FERROCARRILES MINEROS
EN ALBACETE

Ei trabajo que sigue fue una agradable sorpresa para los mismos autores al
«descubrir» un ferrocarril desconocido en los circulos habituales de esta aficion.
Dadas las caracteristicas de la explotacion minera con ferrocarriles y vias provi-
sionales que desaparecen inmediatamente al cese de la explotacion de las minas
resulta de dificit localizacion sobre todo si el cierre se remonta a décadas atras.

El azar primero, la curiosidad después y la busqueda sistematica en archivos
han dado su fruto al sacar a la luz estos dos ferrocarriles mineros de Albacete:
Minas de La Celia a Minateda y el Ferrocarril del Coto Azufrero de Hellin.

Foto de fabrica de la locomotora HELLIN n® 2. Esta
peculiar mdquina fue constiuida por Sharp Ste-
wart en 1902, {Coleccion: César Mohedas).
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INTRODUCCION

Pese a ser Albacete la cuarta provincia en
orden de extension de toda Espana (14.862
Km3), la red ferroviaria albacetena es, en
proporcién, muy poco densa, con un total
de 271 km. No se incluye en esta cifra la li-
nea de Albacete a Linares-Baeza, nunca
abierta al servicio pese a disponer en gran
parte de su recorrido del carrilaje instalado.
Su desmantelamiento ha sido decidido de
manera, parece ser, irrevocable.

Dejando al margen esta linea, otra pecu-
liaridad de la provincia es la temprana cons-
truccion de sus ferrocarriles, completados
durante el primer periodo ferroviario espa-
nel, en el umbral de la creacion de las gran-
des compafias. Asi, la primera gran linea
nacional de caracter interregional, Madrid-
Alicante, vino, como es sabido, de la mano
del Marqués de Salamanca en 1858. Una
derivacion de ésta, la de Chinchilla a Carta-
gena, fue auspiciada por el ingeniero de ca-
minos D. José Almazén.

La traza del ramal a Cartagena tuvo una
génesis muy dilatada, desde 1852 hasta
1865, y fue prodiga en complicaciones, tan-
to en el aspecto geogréafico como en el poli-
tico. Bastante tiempo antes de concluirse
las obras, [a Compafiia de MZA se hizo car-
go de la linea, convirtiéndose en la unica
empresa ferroviaria presente en esta pro-
vincia.

En cuanto a la morfologia de la red, hay
que decir que ésta se dispone en forma de
«Y» invertida, cuya conjuncion tiene lugar a
11 km de la capital, en el nudo ferroviario
de Chinchilla de Monte Aragén. La linea ge-
neral procedente de Madrid y con destino a
la costa mediterranea se bifurca en este
punto en dos antenas principales: la linea
de Alicante y Valencia hacia el este, y la li-
nea de Murcia y Cartagena hacia el sur. Pre-
cisamente es en este momento cuando am-
bas lineas comienzan a enfrentarse con el
descenso de la meseta y sus consiguientes
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Las lineas férreas en la provincia de Albacete forman una Y invertida. (Elaborado por José Vicente Co-

ves).

dificultades orograficas, en acusado con-
traste con el tronco principal, que llanea
monétono en el despejado horizonte de La
Mancha.

Come de costumbre, la bajada al litoral
aprovecha en ambos casos los pasos abier-

tos por las corrientes fluviales; especial-
mente nos fijaremos en la linea de Cartage-
na porque buena parte de este proceso
tiene lugar en tierras albacetefas y porque
aqui encontramos las lineas mineras objeto
del presente trabajo.

El rio Segura en su curso medio, asi
como su afluente, el Mundo, tienen unas
vertientes de relieve muy violento vy dificil.
El paisaje mas abrupto lo encontramos en-
tre Tobarra y Cieza —vya en la provincia de
Murcia— con un espectacular desfiladero
en la confluencia de ambos rios. Para ajra-
vesar esta zona, el ferrocarril tuve que cons-
truir tres tuneles de importancia; el mas lar-
go de 1.055 metros.

Hellin, con 25.000 habitantes, se conside-
ra la capital de esta montafiosa comarca,
abundante en embalses y pantanos cuyas
aguas se destinan en su mayor parte al con-
sumo de las poblaciones riberefas y la
huerta de Murcia. La agricultura, no obstan-
te, es en general pobre; la produccién de ce-
reales tipicos de la Mancha, cambia aqui a
otros cultivos mas peculiares, como el arroz
de Calasparra, o las 90.000 Ha. de espartizal
que antano se aprovechaban en los montes
de la zona y cuya elaboracion era una de las

La estacion de Minateds nacié para responder a la
necesidad de establecer un trasbordo entre la S.A.
de las Minas de apatita de Jumilla vy la red de
MZA. (Foto: José A. Gémez. Diciembre 1985).



principales actividades industriales de la co-
marca. Con el advenimiento del plastico, lle-
go su decadencia y posterior desaparicion.
Hoy en dia, el esparto silvestre pone una
nota singular y caracteristica en estos para-
jes de sierras desnudas y solitarias.

Por otro lado, casi toda la produccion mi-
nera apreciable de Albacete se concentraba
aqui, afiadiéndose el hecho de ser minera-
les poco usuales: principalmente azufre,
aunque también se dan la sal gema, el lig-
nito y el kieselgur y las apatitas ademas de
un portento geoldgico rarisimo, denomina-
do «jumillita». Por su importancia debemos
hacer referencia a las minas del Cenajo y a
los yacimientos de minerales de zinc de Rid-
par aunque se encuentren fuera del area es-
tudiada. Estos altimos dieron lugar a insta-
laciones metallrgicas de cierta entidad de
las que se conservan algunas ruinas de
gran interes.

Los dos ferrocarriles mineros de Albdcete afluian
a la finea Chinchilla-Cartagena explotada por la
Compariia de Madrid a Zaragoza y Alicante, Uno
lo hacia en la estacion de Minateda y el otro en las
de Minas. (Flaborado por José Vicente Coves).
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En 1953, existia aun en la estacion de Minateda ja
via al mueile de carga con su bascuia de vagones.
La fabrica de las Apatitas de Jumilla ya habla de-
saparecido completamente. (Elaborado por José
A. Gomez).

En la actualidad, unicamente los vyaci-
mientos de kieselgur, también conocidos
como tripoli o tierra de diatomeas, emplea-
dos para la fabricacién de refractarios y di-
namita, se hallan en explotacion; el resto,
hace ya muchos afos que no registran acti-
vidad.

Tanto las minas de azufre como las de
apatita dispusieron en su dia de ferrocarri-
les auxiliares para el transporte del mineral,
siendo en ambos casos lineas afluentes que
convergian hacia el ferrocarril de MZA, y
que no guardaban ninguna relacion entre si

El ferrocarril de las minas de La Celia empleaba ta-
Jjeas unificadas a lo Jargo de los 11.800 metros de
la linea. Los restos de algunas de ellas se conser-
van milagrosamente intactos. (Foto: Joseé Vicente
Coves).
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La linea Chinchilla-Cartagena atraviesa entre las
estaciones de Tobarra y Cieza la parte mas acci-
dentada de todo su recorrido. {Foto: José A, Go-
mez. Julio 1990).

pues mediaba entre ambas explotaciones
una distancia de 30 km en linea recta.

Con toda seguridad, la noticia de la exis-
tencia de lineas mineras en un area consi-

derada de poco interés ferroviario, sorpren- -

derd a no pocos aficionados: también a los
. autores les paso algo parecido. Desde hace
algo mas de un lustro ha constituide un ver-
dadero divertimento sacar a la luz las lineas
de via estrecha, tan olvidadas, que en algun
caso hasta los propios habitantes de la zona
no conocia su existencia.

La composicion del répido Madrid-Cartagena se-
gregada en Albacete de la del Madrid-Albacete se
acerca sin disminuir Ia marcha a la estacion de Mi-
nateda. (Foto: José A. Gomez. Diciembre 1985).

Ferrocarril de las minas de La Celia a Minateda

La carretera comarcal 3213 que une Ju-
milla con el cruce de la general Murcia-Al-
bacete es paso obligado para todos los ali-
cantinos amantes de la naturaleza cuyo
destino es el soberbio espectaculo natural
que ofrecen las fuentes del rio Mundo. Los
que suscriben, también entusiastas del ex-
cursionismo frecuentemente cruzan esta ca-
rretera en época de vacaciones.

Ya desde hace anos, a bordo de un auto-
car repleto de montafieros, habiamos podi-
do apreciar unos terraplenes de inconfundi-
ble aspecto ferroviario, en un lugar en que
hipotéticamente no debia haberlos. La intri-
ga y las conjeturas se mantuvieron hasta

que pudimos visitar el lugar por nuestros
propios medios, y con gran alegria por
nuestra parte pudimos comprobar que
nuestra impresion inicial no habia sido erro-
nea.

La anchura de la explanacién y el hallaz-
go de unas pequefnas escarpias certificaron
gue aquello habia sido un pequeho ferroca-
rril en funcionamiento, y no un simple pro-
yecto abandonado como temiamos en un
principio. El siguiente paso, determinar su
longitud, puntos de origen y destino, y sa-
car a la luz su historia, se llevo a cabo en su-
cesivos viajes en moto, siguiendo su traza-
do y preguntando a los lugarefos que

encontrabamas. De su antigiiedad da prue-
ba el hecho de que ni las personas mas an-
cianas de la comarca lo habian visto en fun-
cionamiento mientras que otras,
sencillamente desconocian toda referencia.

La Celia es una pequena aldea rural, per-
tenece al término municipal de Jumilla vy
por consiguiente a la provincia de Murcia;
sin embargo, su situacién, colindante con el
limite provincial de Albacete, hace gue a to-
dos los efectos, consideremos este lugar
dentro del ambito geografico tratado. Hoy
dedicada por completo a la agricultura y la
ganaderia, en sus proximidades se encuen-
tran varios pequefos cerros con abundan-
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Terraplenes trincheras y tuneles se suceden en las
proximidades de Minas. (Foto: José A. Gomez. Ju-
fio 1990).

tes excavaciones mineras en forma de labo-
res subterraneas..

El mineral extraido, la apatita, esta com-
puesto quimicamente por fosfato de calcic.
Suele presentarse en forma cristalizada y se
emplea en joyeria y para la obtenciéon de
acido fosférico. También tiene un uso im-

" portante en agricultura, pues, previo trata-
miento, se convierte en un abono muy enér-
gico. También se encuentra en la zona la
«jumillita», una roca rara de bellos tonos
rojo granate, que contiene, entre otros com-
ponentes, grandes cristales de olivino. Evi-
dentemente toma su nombre de la cercana
poblacion murciana.

Para la explotacion de estas minas exis-
tia a finales del siglo pasado la razon social

Sociedad Andnima de las minas de apatita
de Jumilla cuyas propiedades se extendfan
tanto en territorio de esta ultima poblacion
como en el de Hellin. El presidente del Con-
sejo de Administracion era D. Ramaén Torres
Mufoz de Luna, aungue al parecer la com-
pafia actuaba auspiciada por otra empresa
minera de origen belga.

Los trabajos para poner a punto la explo-
tacion se iniciaron en 1888, y en ellos se in-
cluia una fabrica con capacidad para proce-
sar diariamente 300 toneladas de mineral
de apatita verde o esparraguina, y sales po-
tdsicas, para convertirlas en superfosfato
soluble, Estas instalaciones se levantaron a
la altura del PK 359,900 de la linea general
de MZA, en donde poco antes se habia
construido para tal fin el apeadero-aparta-

" dero de Minateda. Antes de elegir tal em-
plazamiento se estudié la cuestién ante la
posibilidad de optar por otros lugares como
las estaciones MZA de Hellin y Agramon. Fi-
nalmente la eleccién recayod en este punto
intermedio por ser el mas préximo a las mi-
nas.

El transporte de mineral en bruto desde
las minas hacia necesaria la construccion de
un ferrocarrii industrial de via estrecha,
cuyo proyecto presentd el senor Torres el
20 de noviembre de ese mismo ano.

La urgente necesidad de poner en mar-
cha este transporte, al que se supeditaba la
actividad minera, motivo que se fuera cons-
truyendo la plataforma y el tendido de vias,
a la espera de la Real Orden que otorgase la
concesion. En 1889...

Las apatitas de Jumilla contindan en ac-
tiva preparacion, y actualmente se estan ha-
ciendo en aquellas minas numerosas y
notables instalaciones de preparacion me-
canica construyéndose también un ferroca-
rril de via estrecha, que fas pone en comu-
nicacién directa con fa linea general de
Madrid en un apeadero construido entre las
estaciones de Hellin y Agramon.

Ruinas del poblado minero de La Celia, En este
mismo lugar nacia el ferrocarril a Minateda. (Foto:
José Vicente Coves).
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El proyecto fue aprobado por RO de 7 de
mayo de 1890 y finalmente, la Gaceta hizo
publica la RO de concesion el 30 de junio de
1890. Dicha RO habia sido firmada por la
Reina Regente el 18 de junio, y otorgaba a
la S.A. de las minas de apatita de Jumilia la
concesion del ferrocarril por un periodo de
99 afos.

El 18 de abril de 1891 se llevé a cabo la
inspeccion del ferrocarril y la confrontacion
de las obras con el proyecto. Cinco dias
mas tarde D. Valeriano Perier y Megia, In-
geniero delegado por la jefatura de la pro-
vincia de Albacete firmo el acta de recono-
cimiento en las que se reconocia que las
obras se ajustaban al proyecto en todo, sal-
vo en pequenos detalles sin importancia vy
que el libre uso y aprovechamiento de los
terrencs de dominio plblico no sufren me-
noscabo ni entorpecimiento alguno con la
construccion y explotacion del ferrocarril.

Poco después se celebra un contrato en-
tre MZA vy la sociedad minera para regir el
uso de la via muerta instalada para servicio
de trasbordo con el ferrocarril minero.

Al ano siguiente de comenzar la marcha
del ferrocarril, el 5 de enero de 1982 la
asamblea general de la empresa explotado-

ra decidié disolver la sociedad vy entregar
sus bienes a los liquidadores. Se produce
entonces el embargo de algunos terrenos
proximos al apartadero de MZA audn no
construido. Esta circunstancia retrasara la
teminacién de las obras y provocara la res-
cisién del compromiso formal con el contra-
tista del edificio de la estacion. Hasta ese
momento la sociedad en ligquidacion tan
solo habia construido en Minateda un «edi-
ficio de hierra» que también fue embarga-
do. :

MZA hubo de negociar a partir de enton-
ces con los liquidadores, 1a Société anony-
me des mines d’apatita de Jumilia, domici-
liada en Bruselas, 12 rue des Paroissiens.

Poco después, hacia 1895, se haria cargo
del negocio la Sociedad Anonima de Abo-
nos quimico de Minateda, con domicilio en
Mons, Bélgica y en Hellin, La nueva empre-
sa explotaria finalmente la proyectada fabri-
ca de Minateda, que se situdé como estaba
previsto junto a la estacidn de MZA. Al fref-
te de la misma se encontraba el ingeniero
director, Huberto Van Vreckam.

Tras renovacion del contrato con MZA, el
edificio de la estacion fue concluido en 1896
por el contratista Pedro Sénchez Ramon,
que también trabajo en la linea de Vallado-




Piano general def ferrocarrii del Coto Azufrero de Hellin. Su trazado de 3,5 ki aproximadamente discu-
rria paralelo al curso del rio Segura entre ias minas y la estacion. Aqui podemos ver la preferencia de
los autores del proyecto por el sistema de retrocesos para salvar desniveles. (Elaborado por José Vicente

Coves).

lid a Ariza. El 11 de febrero del mismo afio
se entregaron los cambios de agujas, los
discos con sus accesorios y el antes men-
cionado edificio ya en estado de funciona-
miento.

La nueva estacion comenzdé a generar
traficos de viajeros y pronto los vecinos su-
girieron a la comparia ferroviaria que se
permitiera realizar facturaciones de Gran
Velo ‘dad desde Minateda. En 1907 queda
teiminado el muelle de mercancias con su

via que habia sido proyectado en 1902. Las
vias del apartadero también serian prolon-
gadas para aumentar la capacidad de ma-
niobras. El disco de entrada del lado Alba-
cete fue situado a 308,5 metros de su
emplazamiento inicial.

A pesar de este aparente desarrollo las
actividades industriales y ferroviarias en la
comarca, parece ser que las minas y el fe-
rrocarril minero no permanecieron mucho
tiempo en funcionamiento. La fecha de cie-

Estacion MZA de Minas. Obsérvese las instalaciones de trashordo y el doble retroceso o zig-zag del fe-
rracarril minere. Doc. Archivo Historico de RENFE, elaborado por Pedro Pintado.
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rra del pequefo ferrocarril no se conoce con
precision; las estimaciones hechas a partir
de testimonios orales, a falta de otras fuen-
tes mas fidedignas, la situan hacia los anos
de la | Guerra Mundial.

DESCRIPCION DE LA LINEA

La linea partia de las minas y recorria te-
rrenos adquiridos por la compahia conce-
sionaria hasta [legar a otros de dominio puG-
blico pertenecientes al término de Hellin,
Antes de rendir viaje en la estacion Minate-
da, cruzaba la carretera general de Albacete
a Cartagena con un paso a nivel de cade-
nas.

Desde la minas a la fabrica del apartade-
ro de-Minateda, la linea tenia una longitud
de 11.800 metros y su ancho de via era de
60 cm. El desnivel a salvar entre ambos
puntos era de 147 metros, lo que permitia
un trazado con una pendiente media de 12,4
milésimas por metro. Las méaximas eran de
25 mm/m salvo una de 34 mm/m en las pro-
ximidades de las minas. Las curvas, a ex-
cepcion de una de 65 metros de radio situa-
da en un tramo horizontal, no descendian
de los 100 metros. En el momento de la ins-
peccidn el tren de pruebas superd estos dos
puntos dificiles con una marcha regular y
sin ningun tipo de incidencias.

La obra mas importante del trayecto era
una trinchera de 950 metros de longitud v 6
de profundidad media, para salvar las lade-
ras de la sierra del Candil.

Por lo demas, las ramblas de la zona se
salvaban mediante siete tajeas y dos puen-
tes, el mas largo de 5 metros. En las servi-
dumbres de paso se instalaron los corres-
pondientes pasos a nivel.

La via estaba formada por carriles Vigno-
le sujetos a traviesas de madera del pais
con escarpias y unidos entre si por medio
de bridas.

La fecha de cierre de este pequeno ferro-
carril es imprecisa; las estimaciones hechas
a partir de testimonios orales, a falta de
otras fuentes mas fidedignas, la situan no
mucho después de la | Guerra Mundial.

Hoy en dia es visible su trazado en aque-
llos lugares donde discurre a piedemonte
de las sierras y en el area de las minas, don-
de aun se levantan las ruinas de un grupo

iviend @
o B

bascula doble
 e— |

Moo S,
Ferrocarril de via esirecha /[F 1
a fas minos de Azufre
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Un tren de mercancias, con la 1978 en cabeza, es-
pera en Hellin la salida en direccicn Albacete. Es
de resaltar la arquitectura MZA del edificio de via-
jeros, propia de la linea de Cartagena. (Foto José
A. Gomez. Julio 1980).

de viviendas para los empleados. En los lu-
gares llanos aptos para las labores agrico-
las, tal como ocurre con las cercanias de la
estacién de Minateda, ha desaparecido todo
vestigio de explanacidn y de edificios.

MATERIAL MOTOR

Con respecto al material motor, trabaja-
ron en el ferrocarril de La Celia dos locomo-
toras construidas en Bélgica por la Société
Anonyme des Usines Métallurgiques de Tu-
bize en 1888 con los numeros de fabrica 727
y 728. Advertimos que hasta ese ano el Tu-
bize sélo habia fabricado tres locomotoras
para via de 800 mm de ancho y que por lo
tanto no era esta su especialidad. Las tres
maquinas indicadas eran tres Mallet
0204020 que posteriormente comercializaria
Decauville. Mas tarde saldrian de los talle-
res de Tubize bastantes ejemplares del mis-
mo modelo articulado que serian adquiri-
dos asimismo por Decauville.

Senalaremos gue aunque la lista de fa-
brica no indica el tipoc de rodaje, es de su-
poner que se tratase de maquinas de tipo
020 T o como mucho 030 T dado el ancho
de via y las dimensiones generales del fe-
rrocarril. Una de las locomotras portaba el
nombre de MARIE.

Restos del puente metélico a fa salida del pobiado
de las Minas de Hellin. Curiosamente aun conser-
va la parte metdlica. (Foto José A. Gomez. Di-
ciembre 1985).

La antigua estacion MZA de Minas contempla des-
de ia inactividad el paso despreccupado del Talgo
Madrid-Cartagena. Recientemente ha sido neutra-
lizada la segunda via con lo cual ya no es posible
realizar cruces. (Foto: José A. Gomez. Julio 1980).
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I HISTORIA
Ferrocarrll de - El llamado coto azufrero de Hellin estaba
Coto azufrero de Hellin situado en la provincia de Albacete, junto a

la confluencia de los rios Mundo y Segura.
En su tiempo fue sin duda el criadero de
azufre mas importante de las provincias de
Albacete y Murcia junto con los situados en
el término de Lorca en ésta dltima provin-
cia.

Fue explotado ya en tiempo de los roma-
nos, aungue nunca se llevé a cabo en él un
laboreo sistematico debido a la falta de re-
conocimientos serios y bien planteados de
las capas del yacimiento. Los romanos ex-
traian el azufre por-el sistema de pozos y
galerias de pequenas dimensiones siempre
limitados a las capas en que el azufre se
presentaba en «yemas» de gran pureza.
Después de ser molido, el azufre era utiliza-
do por la industria sin ningln tipo de refino.
. De la época romana aparecieron restos
de las maderas para entibacion, herramien-
tas, objetos de barro e incluso dos esquele-
tos. Al parecer, el laboreo en el yacimiento

A p ceso después de esta época durante un lar-
& L P { go periodo de tiempo pues no se encontra-

e E-Szﬂ?“ L e ron restos de explotaciones.

~ < El 2 de julio de 1562 se autorizé a Don
<Z = Alonso de Monreal y a Don Juan Sanchez
de Buendia para que pudiesen beneficiar
ciertas minas de alcrebite (azufre) en los tér-
minos de Hellin y Moratalla y el 6§ de mayo
de 1589, las minas y las fabricas de azufre
que poseia en Hellin Don Francisco de Mon-
real se incarporaron a la Corona. La explo-
tacion, llevada a cabo por el Cuerpo de Ar-
Representacicn correspondiente a 1924 de las lineas férreas en las minas. (Fuente: José Meseguer, Bo-  tilleria siguié siendo muy irregular. El poco
letin del IGE, 1924). azufre producido, unas 38.000 arrobas
anuales (437 toneladas), estaba destinado a
la elaboracién de pélvora.

Las minas se explotaban en ese momen-
. to a cielo abierto. Cada «hoyo» debia ser
- terminado en 140 dias y, si no se alcanza-
: ba la profundidad de la capa de azufre, se
perdia todo el trabajo ya que el hueco era
rellenado con el estéril del hoyo contiguo
excavado en el periodo siguiente.

El mineral era transportado en caballeri-
as a un taller donde, mediante un destrio,
se reducia en volumen a un 48 % y después
era fundido en crisoles de barro en 18 hor-
nos que se surtian de lena procedente de
los pinares proximos al coto.

Esta explotacién por el Estado tenia
como objetivo fundamental el manteni-
miento del monopolio de la produccion del
azufre; sin embargo, a causa de sus méto-
dos de explotacién manifiestamente antie-
conomicos el Coto fue arrendado a manos
privadas en 1818.

Grande debia ser la importancia del cria-
dero pues en la Memoria realizada por el In-
geniero Don José de Almazan sobre el fe-
rrocarril de Chinchilla a Murcia y Cartagena,
ya se preveia el gran desvio que éste reali-
zaria por Minas de Hellin para facilitar la sa-
lida de su produccién minera.

Las concesiones quedaron exceptuadas
de la desamortizacién y en 1870 fueron ven-
didas a Don Carlos Ross Fell, el cual consti-
tuyo la «Hellin Sulphur Company Lirnited»
domiciliada en Londres. Esta sociedad invir-
Cruce del rio Mundo y acceso a la estacién de Minas. Proyecto de 1899. AGA OF caja 28.293. tié mas de un millén de francos pero pron-
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La dureza del rrngajo én las minas de azufre provocaba problemas a la com-
pariia gue se veig obligada a buscar a los obreros en Almeria, Cartagena e in-

cluso Palencia. (Coleccion: Coves-Gomez).

En el exterior no se utilizaban fos planos inclinados, pero esta técnica sf era
empleada e el interior de las minas. En la foto se puede observar la cabeza
de un plano inclinado de interior con sus tambores y frenos correspondien-

tes. (Coleccion: Coves-Gomez).

to empezod a decaer y poco falto para que
llegara a la quiebra. Un grupo de accionis-
tas form¢ entonces otra sociedad denomi-
nada «The Coto Menor Sulphur Company
Limited» que también fracasd en su empe-
fo después de haber invertido mas de
80.000 libras.

En 1880 las minas fueron vendidas a Don
Manuel Salvador Ldpez el cual formo la
«Sociedad Minero Industrial del Coto de He-
{lin», Esta empresa a su vez vendio el nego-
cio al Oficial de Artilleria y, durante muchos
afios secretario del Instituto Geoldgico de
Espafia, Don Guillermo O'Shea, el cual for-
maria posteriormente la sociedad andnima
«Azufrera del Coto de Hellinn que se haria
cargo de las instalaciones el 28 de diciem-
bre de 1901.

Hasta 1901 el capital social provenia de
8.500 acciones de 500 pesetas de las cuales
3.500 estaban completamente liberadas. Es-
taba presidida la sociedad por Don Alberto
de Aznar y actuaban como vocales Don
José Maria Palacio, sefor Marqués de Villa-
rreal de Alava, Don José de Velasco, Don
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Los frentes de atague se situaban a ambos lados de las galerias generales de
transporte a donde afluia la produccion. La traccion de los vagones se hacia

con mulos. Notese la presencia de nifios trabajando en las minas. (Coleccidn:

Coves-Gomez).

A DEL COTO DE HELLIN
50 DE HORNGS DE PRIMERA FUSICN

Los hornos llamados del Carmen estaban servidos por un pequefio ramal fé-
rreo que los unia con la central eléctrica y con el ferrocarril general. Entre los
harnos y ia central pasaba la linea al pozo San Fulgencio desaparecida des-

pués de 1917. (Coleccion: Gomez-Coves).

Guillermo O'Shea, Don Pascual Algorta y
Don Pedro de Orne. En 1903 el capital social
habia ascendido a 2.250.000 pesetas en ac-
ciones de 500 ptas y emitié 4.000 obligacio-
nes hipotecarias al 5 % por un valor de
2.000.000 de ptas que fueron suscritas por
el Banco de Vizcaya. El senor O'Shea con-
servaria no obstante, parte de la propiedad
de las mismas.

La sociedad «Azufrera del Coto de
Hellin» estaba domiciliada inicialmente en
Bilbao aunque, mas tarde, su sede fue tras-
ladada a Madrid.

Seria ésta la empresa que, bajo los aus-
picios de Don Guillermo O’Shea, construiria
el ferrocarril que nos ocupa.

Afnos después, todas las instalaciones
fueron adquiridas por el Banco de Cartage-
na conjuntamente con wvarios particulares
que constituyeron la sociedad «Coto Minero
de Hellinn domiciliada en Madrid.

En 1908 unas fuentes crecidas de los rios
Mundo y Segura provocan danos gravisi-
mos al inundar la explotacién y anegar las
bombas. La desecacion duré mas de tres

meses y causaron un fuerte descenso en la
produccion y en los beneficios de la socie-
dad.

En 1915 figuraban en el consejo de Ad-
ministracion los sefiores Terencio Gros y
Manuel Santbanez como presidente v vice-
presidente ostentando los cargos de voca-
les Antonio Sasapita, Julian Cifuentes y
Eduardo O’Shea.

Hacia 1917, todas las instalaciones fue-
ron adquiridas por el Banco de Cartagena
conjuntamente con varios particulares que
constituyeron la sociedad «Coto Minero de
Heliin» domiciliada en Madrid y representa-
da por su Director Gerente Don Enrique Ar-
boledas.

Al amparo de !a poblacion que genera-
ron las minas se formd un poblado para al-
bergar a las familias mineras. Horacio Ben-
tabol lo describe en 1917 como sigue: «...
como no existe alli ninguna poblacion pro-
xima y la mina ocupa unos 700 obreros, se
ha formado sobre ella un verdadero pueblo
todo dependiente de la empresa explotado-
ra, el cual seguramente desaparecerda al
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agotarse las minas, puesto que aquellos te-
rrenos yesosos y magnesianos, con canti-
dad sensible de azufre, profundamente
removidos y llenos de montones de escom-
bros, hoyos y barrancos, no han de ser pro-
pios para la agricultura en mucho tiempo.
Este puebjo tiene 289 familias, que se
agrupan en 60 casas y 90 cuevas. Estas, que
suelen tener dos departamentos y son habi-
tadas por las familias mas pobres, sirven de
alojamiento a personas y caballerias.
Excepto la casa de la Gerencia, la del
cura, la capilla, y algunas pocas edificacio-
nes, todo alli tiene un aspecto miserable y
ruinosoa, pues varios hornos estan lenos de
desperfectos y los tejados de diversos talle-
res, rotos o deteriorados de diversos modos
y excepto en la Gerencia y en las casas prin-
cipales faltan retretes y todo servicio o pre-
caucién de higiene privada ni publica.

MINAS

47 m - 444 m

7 m . Z90m
Horizt_ 3 22.4 mm/m 99 mm/m

Ademds de la capilla y la Gerencia que
estdn en buenas condiciones hay como edi-
ficio de servicio general una buena escuela
de nifos, una mediana de nifas, carniceria,
cantina, varias tiendas de comestibles y te-
las y dos barberias.»

Son éstos, malos anos para las minas de
Hellin; tras el fin de la | Guerra Mundial la
competencia italiana se hace sentir y los
precios bajan por el favorahle cambio de la
lira. A este hay que afadir la insistente falta
de obreros que obliga a buscarlos en Alme-
ria, Cartagena e incluso Palencia. La pro-
duccion desciende a niveles preocupantes,
1400 toneladas de azufre refinado en 1919
frente a las 6.000 producidas por término
medio en los afos anteriores. A principios
de los anos 20 se hace sentir una profunda
crisis en el sector azufrero que afectara gra-

Puente

242 m
oo

802 m
8.7 mm/m

450 m
Horizontal

Fi pozo San Javier presentaba la particuiarid_ad de
que los vagones de mina no salian al exterior. E!
mineral bruto era trasvasado a unas cubas de ma-
dera que ascendian por el pozo al exterior. Los
castilletes de madera se construian en los talleres
de la compariia. (Coleccion: Gomez-Coves).

vemente al Coto de Hellin. A mediados de la
década se produce una ligera recuperacion
aungue ya no se alcanzan los anteriores ni-
veles de produccion: 1925 se salda con una
produccion de 4.110 toneladas de azufre re-
finado que en 1926 aumenta a 5.548 t.

Poco antes de la Guerra Civil, el ferroca-
rril es sustituido por camiones y sus instala-
ciones desmanteladas. Las minas siguieron
funcionando con unos indices de produc-
cion que claramente tendian a la baja v a
principios de los 60 todo quedé paralizado.
Actualmente, (1991), el poblado sigue habi-
tado a pesar de ofrecer un decrépito aspec-
to, Unicamente contrarrestado por alguna
construccidén reciente.

LA ELABORACION DEL AZUFRE

El azufre es un metaloide de la familia
del oxigeno con numero atémico 16. Es un
solida de color amarillo limén que cristaliza
en agujas del sistema monoclinico y que se
encuentra naturalmente en capas calcareas
y a proximidad de volcanes antiguos. Los
yacimientos mas importantes se encontra-
ban en Sicilia, Luisiana y Japdn.

Las aplicaciones del azufre son numero-
sisimas tanto en la industria guimica (ob-
tencion del acido sulfdrico), la agricultura
(viticultura), la alimentacién (extraccion de
aceites y grasas), los explosivos {pdlvora)
etc, etc.

Para separar el azufre del estéri! se funde
el mineral. Esta fusion puede llevarse a
cabo por diversos procedimientos. En Sici-
lia se utilizaba el sistema de «calcaroni» que
consistia en amontonar 2.000 ¢ 3.000 tone-
ladas de mineral y prenderle fuego. Por la

ESTACION MZA

Perfil longitudinal def ferrocarril de Hellin. AGA OP caja 28.293.

316 m 77 52 m
o
i
258 m
28, 7mm/m
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Un tren formado por la Decauville GUILLERMO,
dos bordes y un cerrado cruza en los primeros
tiempos del ferrocarril el hermoso viaducto de 14
pilastras situado en las proximidades del poblado
minero. (Coleccion: Coves-Gomez).

propia combustién se va produciendo la fu-
sion del azufre. Con este procedimiento, si-
milar al que se utiliza para producir carbdn
vegetal, la operacién podia durar hasta 3
meses. Otros métodos mas avanzados son
los llamados hornos sicilianos y también los
del sistema Claret. Estos ultimos fueron los
mas extendidos en Hellin y se caracteriza-
ban por estar cerrados y por poseer un ho-
gar interior.

La linea minera de Hellin tenia todo lo que debe
tener un ferrocarril: material variado, viaducto,
puentes, terraplenes y también un tinel. Un tren
de w«viajeros» procedente de la estacion de MZA y
compuesto por la locomotora Decauville y la jar-
dinera atraviesa el magnifico puente metalico so-
bre el rio Mundo. {Coleccidn: Gomez-Coves).

AZUFRERA DEL GOTO DI HELLIN
PUENTE SOBRE EL RIO MMUNDO

! . q.’!" :
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En 1917 existian 84, de los cuales sdlo 76
funcionaban. Su capacidad era de 48 tone-
ladas por hornada, y con esta carga se po-
dian obtener entre 7 y 12 toneladas de azu-
fre segun la riqueza del mineral. Este era
calentado por la combustion del carbén en
el hogar y cuande se fundia era recogido en
el exterior en las gavetas que eran unos re-
cipientes de madera de forma troncopirami-
dal con capacidad para 50 kilos.

El producto asi obtenido es el llamado
azufre de primera fusion y habitualmente
sufria un segundo refinamiento por subli-
macion en otros hornos. Una vez en estado
liquido se hacia solidificar en moldes ade-
cuados a la forma de los productos comer-
ciales llamados flor, candn, terrdn y molido.
Para la obtencion de éste ultimo se utiliza-
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AZUFRERRA DEL COTO DE HELLIN
YIADUCTO DEL FERRC-CARRIL MINERO

s

ban molinos de piedras accionados por mo-
tores eléctricos.

GENESIS DEL FERROCARRIL

Hasta finales del siglo pasado la produc-
cién azufrera era conducida hasta la esta-
cion MZA por medio de carretas que re-
corrian un camino vecinal paralelo a la
margen derecha del rio Segura y atravesa-
ban el Mundo en un punto proximo a la
confluencia de ambos. El pasc se hacia por
medio de un liviano puente de vigas de ma-
dera apoyadas sobre las orillas del rio. Esta
era la Unica via de transporte entre las mi-
nas y la estacion.

En verano, la accién del paludisma, pro-
pio de zonas humedas, obligaba a los mine-
ros de Hellin a emigrar; por ello la actividad
minera alcanzaba su mayor Intensidad en
invierno. Precisamente en la estacion inver-
nal las lluvias eran mas frecuentes, con lo
cual, no solamente el camino de servicio a
las minas se volvia intransitable sino que el
fragil paso sobre el rio Mundo era arrastra-
do por las frecuentes avenidas fluviales.

En estas circunstancias era claro gue se
necesitaba un medio de transporte que sub-
sanara las tremendas deficiencias del cami-
no carretero y que fuera capaz de transpor-
tar econdomicamente las 9.000 toneladas
anuales producidas a finales de siglo.

Don Guillermo O'Shea, propietario de las
minas, decidio poner fin a esta insostenible
situacion y, a principios de 1899, encargo a
los ingenieros de Cartagena Don José Mén-
dez y Don José Serranc el estudio de un
proyecto detallado de un ferrocarril de via
de 60 cm de ancho entre las minas y la linea
de MZA.

Tal proyecto fue concluido el 21 de julio
de 1899 y preveia un ferrocarril con un re-
corrido de 2.361,70 metros desde los alma-
cenes de las minas hasta la margen izquier-
da del rio Mundo y de 719,06 metros desde
este punto hasta la estacién de MZA.

El trazado comprendia un total de 18 ali-
neaciones rectas y 16 curvas. Las rectas te-
nian una longitud comprendida entre ios
567,85 v los 26,08 metros y los radios de las
curvas oscilaban entre 531,85 y 42,27 me-
tros, siendo adecuados para una velocidad
de 20 km/h que los trenes, muy probable-
mente, no alcanzarian.

La linea saldria del almacén y tras descri-
bir una cerrada curva y cruzar el camino de
servicio a las minas discurria paralela al
mismo hasta el lugar denominado «£/ Pino
de la Maestran. A lo largo de todo este tra-
mo, la via circulaba a un nivel mas alto que
el del camino por un terraplén. A partir del
«Pino de la Maestra» la linea debia salvar



AZUFRERA DEL COTQO DE HELLIN
ALMACENES Y GAPILLA

las estribaciones de los montes del valle del
rio Mundo. )

Poco después cruzaba el rio por un puen-
te metalico y una vez en la orilla izquierda
del mismo alcanzaba la estacién de Minas
por medio de un retroceso, unica forma po-
sible de acceso ante |a falta del espacio ne-
cesario para desarrollar |a curva.

Hasta el cruce del rio, la linea se ajustaba
a los linderos de las propiedades de Don
Guillermo O’Shea. En la margen izquierda
los terrenos ocupados por el ferrocarril fue-
ron cedidos por Don José Precioso.

Como acabamos de aclarar, la linea
transcurria por terrenos privados; sin em-
bargo fue necesario solicitar a la superiori-
dad la autorizacidon para ocupar los terrenos
de dominio publico correspondientes al
paso del rio Mu~do.

El 18 de mayo de 1901 la Direccion de
Obras Puablicas autoriza a D. Guillermo de
(O’'Shea para ocupar los citados terrenos de
dominio publico. Se estipulaba en la autori-
zacion gue las obras deberian comenzar en
el término de un mes a contar de la fecha
de autorizacidn y concluir en el plazo maxi-
mo de un afo. Sin embargo, ya en mayo de
1900 la firma Decauville expide por la esta-
cién de Petit-Bourg, proxima a Paris, la lo-
comotora GUILLERMO con destino al ferro-
carril de Hellin.

El sefor O’'Shea obtuvo el 30 de marzo
de 1901 la concesidn de un ramal de via an-
cha para el intercambio con el de via estre-
cha. Partia dicho ramal de la estacién de Mi-
nas y su longitud en terrenos de MZA era
de 91 metros.

La terminacion de las obras del ferroca-

AZUFRERA DEL COTO DE HELLIN
VISTA PARCIAL DE LA FABRICA

El pargue motor completo de la Azufrera de Hellin
posa al completo para esta excepcional fotografia.
De derecha a izquierda las locomotoras HELLIN,
ARRAZOLA y GUILLERMO. La cabina de la HELLIN
va ha sido modificada. Notese el curioso coche de
viajeros y el vagon cisterna. La foto estd tomada
junto a la casa-direccion y la capilla. {Coleccion:
Gomez-Coves).

rril fue retrasdndose por varios motivos. El
paludismo antes mencionado hizo mella en
los obreros de la construccién, lo cual retra-
so los trabajos. Por otro lado, las negocia-
ciones con MZA en lo concerniente a la dis-
posicién del acceso a la estacion y del
muelle combinado no se llevaron a cabo sin
dificultades. Asi las cosas, la compania se
vio obligada a solicitar varias prérrogas del
plazo de terminacién de las obras, y la inau-
guracion de la linea, incluyendo el ramal de
via ancha, no tuvo lugar hasta 1904. En ene-
ro de ese mismo ano se firma un contrato
con MZA para la explotacidn del ramal de
via ancha para el trasbordo que, aunque
pertenecia a la compahia azufrera, era ex-
plotado por la empresa ferroviaria. El 29 de
agosto se firma el acta de recepcién de las
obras finalmente concluidas.

El proyecto se llevd a cabo con alguna
modificacidn especialmente en lo que se re-
fiere a la estructura y situacion del puente
sobre el rio Mundo. También se introdujo
un hermoso viaducto, propio de ferrocarri-
les de mayor envergadura que el de Hellin,
a escasa distancia del origen de la linea. Por
otro lado, se instalaron vias desde el alma-
cén hasta varias dependencias como hor-
nos, capilla, gerencia y pozos.

La linea férrea

El trazado del ferrocarril arrancaba de un
punto proximo al pcoblade minero, de alli
partian las vias hacia la central eléctrica por
un lado y hacia la fabrica por el otro. Es
muy curioso el hecho de que los importan-
tes desniveles del terreno eran salvados por
medio de un trazado en zig-zag como en el
caso del ferrocarril Huancayo-Huancavelica
en Perd o como en el ferrocarril de Orcone-
ra en Vizcaya. Esta solucién fue adoptada
con preferencia sobre la del plano inclinado,
mas clasica en Espafia pero mas engorrosa
en su explotacion.

De éstas dos lineas salian varios ramales
que se dirigian a los hornos del Carmen y a
alguna dependencia de la fabrica que no te-
nia facil acceso por la via general,

Alrededor del punto que hemos conside-
rado como origen del ferrocarril estaban
dispuestos los talleres de ajuste y carpinte-
ria, el almacén, la gerencia, las oficinas, la
capilla, las escuelas, alguna vivienda, etc.

Muestrario de material remolcado en la fibrica. A
la izquierda el vagon cerrado a bogies, la jardine-
ra, el vagon de bordes y al fondo la lecomotora
GUILLERMO. A fa derecha aparecen dos vagone-
tas de servicio. (Coleccidn: Coves-Gomez).
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En la denominada fabrica se hallaban los
hornos de camara de destilacion y la propia
destilacion.

Aparte de las vias ya descritas, existian
otras lineas aisladas que, como se puede
apreciar en los planos, uUnicamente servian
para unir los pozos o los harnos entre si.

Toda esta marafa de vias fue incremen-
tdndose a medida que la explotacion afecta-
ba a nuevos campos de accion.

De la fabrica de destilacién salia el azufre
ya elaborado que, por medio del ferrocarril
minero era transportado hasta la estacion
de MZA.

El recorrido media 3,6 km y atravesaba
un viaducto de 65 metros de longitud, un
puentecillo metalico, un tdnel con chimenea
en el centro y un gran puente, también me-
talico, de tres tramos sobre el rio Mundo.
Una vez cruzado éste, por medio de la ya
conocida técnica del zig-zag o retroceso se
alcanzaba la rampa de acceso a la estacion
vy se llegaba a la via del transbordo donde
se intercambiaba la mercancia con los va-
gones de MZA,

La via de 600 mm de ancho estaba for-
mada por carriles de 15 kg por metro lineal
en barras de 5 metros.

El viaducto fue suprimido y demolido al
variarse el trazado del ferrocarril en fecha
desconocida. En total, las vias sumaban una
fongitud de 6 km en los primeros tiempos.
Con la desaparicidn de la linea del pozo San
Fulgencio a los hornos del Carmen ésta se
modificé aunque no de una manera signifi-
cativa.

LA EXPLOTACION
Y LOS TRANSPORTES EN LA MINA

Como expusimos anteriormente, los ro-
manos explotaron el azufre de Hellin por
medio de pozos y galerias de reducidas di-
mensiones. El Cuerpo de Artiileria o hacia
de una manera mucho mas irracional, es
decir, a cielo abierto, teniendo que eliminar
la montera estéril antes de llegar a la capa
de mineral de azufre. Cuando las minas em-
pezaron a ser explotadas mas sistematica-
mente, se excavaron de nueve pozos pro-
vistos de malacates accionados por mulas.
Posteriormente, cuando las capas se iban
alejando de la superficie, hubo de recurrirse
a la instalacion de motores eléctricos para
la extraccion de los pozos. Una vez alcanza-
da la profundidad de la capa se construia
una galeria general de transporte equipada
con vias férreas para las vagonetas de inte-
rior. Para la traccion se utilizaban mulos y
caballos como puede observarse en la foto-
grafia.

Cuatro de los pozos de Heliin, los llama-
dos San Javier, San Enrique, Alfonsito y
San Rafael, disponian en el interior de las
galerias de planos inclinados automotores.
A la cabeza de los mismos llegaban las va-
gonetas cargadas procedentes de los fren-
tes de ataque. Una vez alli, descendian por
el plano y llegaban al fondo del pozo. Des-
.pués eran introducidas en las jaulas que, ac-
cionadas por motores eléctricos, ascendian
hasta la superficie. En el pozo San Javier las
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La locomotora GUILLERMO pertenecia al llamado modelo Decauville n® 6 que fue empleado por varios
ferrocarriles y tranvias a vapor franceses: entre ellos destacan Jos de la Trinité-Etel y Pararmé-Rothéneuf
en Bretana, el conocido Pithiviers-Toury cerca de Orléans y los « Tramways de Royan» en la costa atldn-

tica. {Doc.: Walter Hefti).

vagonetas no salian al exterior sino que su
contenido era introducido en unas cubas de
madera guiadas que subian por el pozo has-
ta el exterior.

Una red de vias férreas relacionaba todas
las instalaciones mineras, hornos, pozos, fa-
brica, central eléctrica etc. y facilitaba el
transporte del mineral. Hemos de sedalar
sin embargo que en realidad no se trataba
de una red unitaria ya que algunos tramos
de via estaban aislados del resto y daban
por tanto servicio sélo a algunas de las de-
pendencias.

EL MATERIAL MOVIL
Material motor

La empresa disponia de tres locomotoras
a vapor. Dos de ellas fueron compradas
nuevas. La tercera fue adquirida de segunda
mano a un ferrocarril del norte de Espana.

La primera era una 021 T construida por
Decauville con el n® de fabrica 291 y entre-
gada el 19 de mayo de 1900. Recibio el
nombre de GUILLERMO en heonor del sefior
O'Shea, artifice del ferrocarril y adquisidor
personal de la locomotora.

Se trataba de un modelo unificado De-
cauville denominado tipo n? 6 y caracteriza-
do por el rodaje 021 T y por un peso de 7,75
toneladas en vacio. El constructor ofrecia
este modelo en dos versiones para vias de
60 y 75 cm. Este dltimo modelo fue utiliza-
da en el ferrocarril de las salinas de Torre-
vieja. El eje portante posterior podia descri-
bir un movimiento radial que le permitia
inscribirse en curvas de hasta 15 metros de

radio. Su distribucién era plana del tipo
Waischaerts. El consumo estimado por kilo-
metro era de 5 kg de carbén y 39 litros de
agua aproximadamente. Con el aprovisio-
namiento completo alcanzaba una autono-
mia de 27 kilometros. Su potencia de 35 ca-
ballos le permitia remolcar 155 toneladas a
9 km/h en tramos horizontales y 78 tm en
rampa de 10 milésimas. A dos giros de rue-
das por segundo su velocidad era de 13
km/h aungue en régimen normal bajaba a
11,6 km/h.

Era la maquina mas potente de la linea y
logicamente la de mayores dimensiones.
Iba dotada de un hogar de cobre capaz de
quemar carbdén y madera, freno de husillo,
y un gran farol delante de la chimenea.

En un momento determinado esta loco-
motora sufrié una importante transforma-
cidn que consistié en sustituir la caldera y el
motor de vapor por un motor de gasolina
Fordson. Este tipo de operacién, muy ex-
tendido en los ferrocarriles secundarios
franceses fue muy raro en Espafna. Ya no
prestaba servicio cuando el ferrocarril fue
clausurado hacia 1936.

La segunda locomotora de la linea era
una pequefia maquina de dos ejes motores,
tanque de albarda y distribucién interior,
muy al estilo britanica. Fue construida por
Sharp Stewart en 1902 con el nimero de fa-
brica 4.871. Habitualmente prestaba servicio
con el coche de viajeros. Su potencia era de
unos 8 caballos. De origen portaba el nu-
mero 2 y su cabina se reducia a una plancha
metalica delantera sin orificios. La esparta-
na disposicion original fue modificada con
la instalaciéon de una somera cabina. Tras la
retirada del ferrocarril esta locomotora aca-
b0 sus dias en una chatarreria de Cartagena
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CARACTERISTICAS DE LAS LOCOMOTORAS

Caracteristicas GUILLERMO HELLIN ARRAZOLA
Dimensiones cilindros.... ) 210 x 300 123 x 228 145 % 200
@ ruedas motrices ... ) 600 507 500

@ ruedas partantes.... ) 500 = .
Separacion entre ejes motores... mn) 800 787 850
Separacion total ... ) 1,900 787 850
Presion calgera.........o.ccevoveceveveveee {KQ 12 98 9
Superficie de calefaccion:

—tubes...... e (M) 14,80 8,453 6,200 (")
—hogar . (m?) 2,20 1,208 1,100 (%)
—total.... .. ) 17,00 9,661 7,300
Superiicie parrila....... e (M%) 0,38 0,157 -
Esfuerzo de traccion. (kg) 1.720 771,10 420
Potencia............ (ov) 35 8 9

Peso en vacio N (111) 7,75 48 32
Pes0 81 SBMVICIO ..o veeaee O i11)] 10,25 55 39
Capacidad de los tanques { 1.020 408 300
Capacidad combustible........ ol 560 300 (%) 400 ()
Dimgnsiones maximas:

—longitud total .. . (m) 4,585 4043 (%) 325
—anchura.......... e (M) 1,860 - 1,50
—altura sobre &l caril ..........cooccocceeeer. (M) 2,850 2,000 () 2,45

(*}Datos aproximados.

El Museo Nacional Ferroviario acoge esta intere-
sante locomotora Couillet para via de 55 cmn, ori-
ginalmente destinada a las minas de Barruelo, ex-
plotadas por la Compaiiia del Norte. Salvo en el
ancho de via es igual a la locomotora ARRAZOLA
gue trabajo en Hellin. (Foto: J. V. Coves).

donde permanecid varios afos hasta su de-
saparicion. i

La tercera es la misteriosa ARRAZOLA.,
Presentaba los rasgos. inconfundibles de un
modelo unificado del constructer belga
Couillet de rodaje 020 T que, con ligeras va-
riantes circuld por varios ferrocarriles mine-
ros e industriales espanoles. Entre ellos fi-
guran los de Fabrica de Mieres {lineas del
Naranco, Nicolasa y Cobertoria), la «Unidn
Hullera» (Langreo, Asturias), las minas de
Barruelo(1} o el ferrocarril de la academia
de ingenieros militares de Guadalajara. Se-
nalaremos que algunos ejemplares de este
modelo fueron comercializados por la casa
Decauville. La ARRAZOLA fue comprada de
ocasidon a una compania minera del norte
de Espafa. A nuestro juicio, y considerando
el nombre que portaba tuvo que venir de la
«Compania Minera de Arrazola» que explo-
taba minas de hierro en los términos de
Axpe, Arrazola, Apatamonasterio y Eloreio
en Vizcaya. Entre 1903 y 1805 construyo un
ferrocarril de via métrica que enlazaba con
el «Central de Vizcaya» en Durango. |ba
desde este punto a Elorrio y poseia un ra-
mal desde la estacion intermedia de Apata-
maonasterio hasta las minas de Arrazola. Alli
subsisten restos muy degradados de lo que
pudo ser un cargadero-tolva que recogiera
la produccion minera transportada por un
supuesto ferrocarril de ancho inferior. Esta
hipdtesis se ve reforzada por la presencia
de capital vasco en Hellin y sobre todo por
el hecho de que ia casa Krauss construyd en
1905 una locomotora para via de 600 mm,
con numero de fabrica 5.304, y llamada
también ARRAZOLA y gue pudo ser compa-
fiera de la Couillet en Vizcaya; acabd la
Krauss sus dias en las «Hulleras de Veguin
y Olloniego» en Asturias. Hemos de sefalar
que la ARRAZOLA de Hellin ya transportaba
azufre hacia 1908 aunque fue retirara del
uso en época temprana.

Se trataba de una pequefa locomotora
ténder de distribucién plana Waishaerts con
ruedas de 0,50 metros de diametro y § CV
de potencia. Podia alcanzar una velocidad
de 10 km/h a un régimen de dos giros de
ejes por segundo.

El material remolcado

Para el transporte del mineral de azufre
se empleaban las vagonetas habituales en
las explotaciones mineras. En Hellin se utili-
zaban de madera y metélicas.

Para el transporte por ferrocarril se com-
praron vagones de varios tipos. Destacaban
los de bordes medios con puertas laterales
para los sacos de azufre y también los en-
cantadores vagones cerrados a bogies muy
al estilo Decauville. Cinco de los vagones

{1) Una de éstas locomotoras originales de Ba-
rruelo, la Couillet 580/81 se encuentra en e! Museo
Macional Ferroviario de Madrid-Delicias. Aunque
se trata de un ejemplar para via de 550 mm de an-
cho sus caracteristicas son similares a las de
ARRAZOLA.
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PARQUE MOTOR A VAPOR DEL FERROCARRIL DEL COTO DE HELLIN

| Nombre Rodaje | Censtructor | N fca./afio Observaciones

GUILLERMO 021 T Decauville 291/00 Transformada a gasolina con motor Fordson
HELLIN 020 ST Sharp Stewart | 4871/02 NE 2. Servicio del coche de viajeres
ARRAZOLA 0207 Coutllet — Comprada de segunda mano

El bielaje de Ia GALERNA es realmeante sencilfo. Nétese la distribucion interior tipicamente britdnica y las

curiosas ruedas macizas.

Desde mediados de los afios 50 la GALERNA dormita en el cocherdn proximo al Pozo Viejo en Fabero.
Creemos que se trata de! Uftimo elemento ferroviario superviviente del ferrocarril de Hellin.

ULTIMA HORA

Cuando nos disponiamos a entregar el
original de este articulo se ha producido
una noticia de gran interés para la historia
del ferrocarril azufrero de Hellin.

El 2 de septiembre de 1991, dos colabo-
radores habituales de los autores, descu-
brieron en un cobertizo perteneciente a la
empresa Antracitas de Fabero (Ledn}, una
locomotora 020 ST para via de 60 cm. Des-
pués de filmar y fotografia la maquina se
pusieron en contacto con nosotros al sospe-
char que podia tratarse de la locomotora
HELLIN. Tras contrastar las imagenes obte-
nidas con la foto de fabrica de la HELLIN lle-
gamos a la conclusion de que el parecido
era tan asombroso que efectivamente podia
tratarse de la misma locomotora.

Ante tal posibilidad, decidimos trasladar-
nos a Fabero para verificar la primera hipo-
tesis. Con la fotografia en mano pudimos
comprobar que a excepcion de la cabina
que habia sido reformada el resto de la lo-
comotora era idéntico. Las piezas siguientes
son absolutamente iguales: ruedas macizas,
cilindros, distribucién, bielaje, purgadores
{averiados en la GALERNA), bastidor, en-

ganche trasero {el delantero ha sido susti-
tuido por otro de maodelo diferente), mani-
vela de freno, palanca de cambio de mar-
cha, caldera, sportes de la cabina en forma
de V, albarda, chimenea {sufrié un «empal-
me» seguramente a causa de una rotura de
la base}, védlvula de seguridad (se le ha afa-
dido una cubierta metélica), soporte del fa-
rol delantero, tapa de la caja de humos, efc.
Por si todo esto fuera poco, la chimenea
conserva en ambos lados el namero 2 origi-
nal de Hellin. Ademas, se conservan las su-
jeciones de la placa del nombre original en
el mismo lugar en que aparece en la foto de
construccién. Por otro lado, las medidas de
la GALERNA concuerdan fielmente con las
que aparecen en el catalogo de North Bri-
tish referidas a la HELLIN. Por todo ello, sal-
vo que se pruebe lo contrario, la GALERNA,
y la HELLIN son la misma locomotora,
Segun el testimonio del senor Pérez Mi-
randa, responsable de la compania minera
leonesa, la maquina llegd a Fabero en 1948
y fue comprada a una empresa o un parti-
cular llamado Echevarria. Alli presto servi-
cio hasta 1955 en un ferrocarril minero de
unos 1500 metros de longitud que unia el
grupo Ef Rio y un lugar denominado Maurin

con el llamado Pozo vigjo. Recibio el nom-
bre GALERNA y el niumero 1 pintado en co-
lor rojo. Actuaimente va pintada de color
verde.

A causa de su escasa potencia se le ins-
talé un compresor que al parecer incremen-
taba la presién de trabajo de la caldera. De
todas maneras el mal estado en que se en-
contraba a su llegada a Fabero, provocaba
continuas averias que eran reparadas provi-
sionalmente. Las fugas impedian que se al-
canzase la presién de trabajo adecuada y
era necesario poner empaguetadura a dia-
rio. Los purgadores se rampian con mucha
frecuencia al tropezar con las cunetas de la
via. Todo ello explica la corta vida activa de
la locomotora en Fabero y su rapida susti-
tucion por tractores diesel de la casa Huns-
let Hudson y Orenstein & Koppel.

En Fabero trabajan actualmente dos
Hunslet Hudson de 1952 en una linea de ex-
terior que une dos explotaciones mineras.
La compania contd con una serie de telefé-
ricos, hoy desaparecidos, que unian varias
minas con el lavadero de Santa Cruz del Sil,
junto al ferrocarril de Ponferrada a Villabli-
no.
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soportaban una carga maxima de 5 tonela-
das. También se utilizaba un vagén cisterna.

Sefialaremos la existencia de un magnifi-
co coche de viajeros a bogies para le movi-
miento personal entre el poblado minero y
la estacion de MZA. Disponia de dos tipos
de acomodacion, una de asientos de tercio-
pelo acolchados para los directivos y otra
de simples banquetas de listones de made-
ra. En los laterales mostraba la inscripcién
Azufrera del coto de Hellin Sociedad Anéni-
ma. También para el transporte del perso-
nal existia una jardinera de dos ejes.

El enganche utilizado era de un tipo es-
pecial; constaba de una especie de tope
central en forma de boquilla dotada de una
barra vertical con el gancho correspondien-
te.

Por su ancho de via y por la variedad del
material de que disponia, el ferrocarril de
las minas de Hellin era como la version re-
ducida de un ferrocarril de via normal, con
su viaducto y su puente metdlico. Todo en
él entra de lleno en lo que se podria deno-
minar estilo Decauville; no olvidemos que la
primera locomotora, la GUILLERMQO fue
construida por esta casa francesa.

ARQUEOLOGIA INDUSTRIAL

Actualmente las minas no se explotan v,
aunque hay alguna edificaciéon reciente, el
poblado vive una situaciéon de absoluta de-
cadencia.

Como restos del ferrocarril quedan los
estribos y pilares del puente sobre el ric
Mundo, el tinel con su chimenea, el puen-
tecillo proximo al pueblo con su parte me-
talica incluida, y algunos tramos de via se-
mienterrados en la fabrica y en la central
eléctrica. También es posible observar las
ruinas de varios hornos.

Los edificios de la gerencia, las casas
anexas, los aimacenes y la capilla se utilizan
actualmente como viviendas. En un mo-
mento determinado, uno de estos edificios
albergd un cine.

Recomendamos a todo aficionado a la
mineria y a los ferrocarriles mineros una vi-
sita a la zona. El poco desarrollo de la mi-
neria del azufre en nuestro pais hace del an-
tiguo Coto de Hellin una zona de gran
interés para los estudiosos.” Los autores
agradecerian toda clase de datos, imagenes
o ayuda de cualquier tipo que contribuyera
a enriguecer el presente trabajo.

José Antonio Gomez Martinez
José Vicente Coves Navarro
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