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RESUMEN

El ferrocarril constituyé un factor clave en el origen y desarrollo de nuestra actual civilizacién
industrial, y por esta razén la conservaci6n de su historia y del patrimonio generado por él son un
objetivo prioritario de la arqueologfa industrial. En este articulo se estudia la historia, obras de inge-
nierfa y parque mévil del ferrocarril minero mds extenso de la peninsula Ibérica (204 km), construido
por la Compaiiia Minera de Sierra Menera entre 1902 y 1907 para transportar el mineral de hierrode
las minas de Ojos Negros (Teruel) al embarcadero construido con este fin en la playa de Sagunt
(Valencia).

ABSTRACT

The railway constitued a key factor t the origin and developement of the present day industrial
civilization; because of this the conservation of its history and its heritage is the first aim of the indus-
trial archeology. This essay studies the history, engineering works and moveequipments of the longest
mining railway of the Iberian Peninsula (204 km.). It was built by the CMSM between 1902 and 1907
inorder to carry the iron ore from the Ojos Negros Mines (in the province of Teruel) to the pier of the
Sagunto beach (in the province of Valencia) that had been buiit just to this purpose.

En el esfuerzo por evitar que la civilizacién industrial devore su propia
historia, uno de los primeros objetivos debiera ser la conservacion de la memoria
del ferrocarril; porque el ferrocarril constituyd en si mismo un factor capital en
el origen y primer desarrollo de la era industrial. En la mayorfa de los pafses la
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construccién de los tendidos férreos fue un motor industrial que impulsé nota-
blemente laentonces incipiente industriasidertirgica. Supuestaen funcionamien-
to abri6é nuevas posibilidades al transporte de materias primas, manufacturas y
personas que transformaron la explotacién de muchos recursos naturales y cam-
biaron los modos de entender la ubicacién de la industria, el comercio, las comu-
nicaciones y los viajes. Ademds, las transformaciones urbanisticas y del paisaje,
junto alas nuevas tipologias arquitecténicas que originé este medio de transpor-
te, fueron un ingrediente importante en la configuracién de nuestras ciudades
(AcuiLar: 1988). Por todoello-y lo que es, quizd, més importante— por los pro-
fundos cambios que provocé en la cosmovisién de los hombres del siglo xix res-
pecto a las comunicaciones, las posibilidades de la técnica y del progreso, etc.; la
historia del ferrocarril y el patrimonio generado por él son un legado importan-
tisimo en la configuracién de nuestra actual cultura y merecen, por tanto, un
esfuerzo para su conservacion.

1. EL INTERES DEL FERROCARRIL MINERO DE O)j0s-NEGROS A SAGUNT

Nuestra aportacién se circunscribe a un caso concreto: el de un ferrocarril
minero. Pero un caso concreto que ejemplifica muy bien los diferentes conteni-
dos que hoy centran la atencién alrededor de la arqueologfa industrial y del
patrimonio ferroviario. Ello se debe al protagonismo que las empresas mineras
y las ferroviarias tuvieron en la formacién de nuestra actual sociedad. Por esta
razén los ferrocarriles mineros, que unen ambas facetas, ofrecen una oportuni-
dad tinica para conocer la introduccién de las nuevas relaciones de produccién
y de formas de vida implantados por la industrializacién.

En el caso del Camp de Morvedre, el ferrocarril represent6 la aparicién de
laindustria capitalistaensuterritorio, y el comienzo de unadialécticasocial entre
el factor capitalista y el factor proletario. En este caso, como en tantos otros, la
construccién del ferrocarril supuso la primera intervencién del capital financiero
e industrial en un territorio preindustrial, transforméandolo social y fisicamente.
Pero, a pesar desu manifiesto interés, este ferrocarril construido porla Compaiiia
Minera de Sierra Menera entre las minas de Ojos Negros (en el limite de las pro-
vinciasde Teruel y Guadalajara)y la playa de Sagunt (enla provincia de Valéncia)
hadesaparecido sin apenas dejar rastro. Se trata de una ocasién lamentablemen-
te perdida para la arqueologia industrial, como lo demuestra el hecho de que en
la actualidad cualquier intento de reconstruccién histérica deba basarse casi
exclusivamente en el testimonio documental.’

1.Enla actualidad se conserva una parte significativa del archivo de las empresas que sucesiva-
mente han desarrollado en Sagunt la actividad siderrgica, gracias en buena medida a uno de sus
técnicos, José Vila Vicente. El archivo de la Compafifa Minera de Sierra Menera fue recuperado por
el Centre d’Estudis del Camp de Morvedreen el momento en quelaempresa clausura definitivamen-
te sus instalaciones en Sagunt.Verificado su traslado desde las oficinas de Madrid y Sagunt, fue ins-
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Y eso incluso tratdndose, como se trat6, de un proyecto muy peculiar.2 No
fue una simple linea colonial que uniera un yacimiento con un puerto de expor-
tacién para abastecer la demanda exterior. Fue esto, pero también fue algo mds.
Para empezar, este ferrocarril minero, con sus 204 kilémetros de longitud, era el
mas extenso de la Peninsula y originé obras de una envergadura desacostumbra-
daen lasiniciativasestrictamente privadas; requirié unaimportante inversiéon para
la época (32 millones de pesetas) financiada enteramente por capitales naciona-
les; provocé el desarrollo del més importante centro sidertrgico de la época en
nuestro pais; y, por ultimo, desencadeno el nacimiento de un importante niicleo
de poblacién, una moderna company town: Puerto de Sagunto; con un urbanismo
y una arquitectura claramente ligados a la industria (MARTIN: 1990).

2. HISTORIA DEL FERROCARRIL DE LA C.M.S. M.

Lahistoria de este ferrocarril seinicia con el siglo. Es en el afio 1900 cuando
se constituye en Bilbao, por iniciativa del financiero vasco Ramén de la Sota, la
Compaiiia Minera de Sierra Menera. Esta fue la entidad promotora del tendido
y del embarcadero en el que finalizaba, con el objetivo de explotar los antiguos
cotos de mineral de hierro de la Sierra “La Menera”, situados entre los pueblos
de Ojos Negros (perteneciente a la provincia de Teruel, al Oeste de Monreal del
Campo) y Setiles (en la provincia de Guadalajara).

(Quiéneraesteindustrial queacometiélaempresa? Ramén delaSota (1852-
1936) fue uno delos industrialesmasimportantes de las primeras décadas de siglo
en Espaiia (GIroNA: 1989 y Ossa: 1969 y 1986). Empez6 sus negocios, con notable
éxito, en el sector de la minerfa del hierro y en su transporte maritimo, asociado
con su primo Eduardo Aznar. La considerable acumulacién de capital produci-
da en estos negocios les permitieron extender sus actividades a la explotacién de
otras minas fuera del Pafs Vasco y crear empresas de remolcadores, de construc-
ciény reparacién de buques o de seguros. Pero también promueven o participan
como accionista en importantes entidades financieras como el Banco de Comer-
cio, el Banco de Bilbao (del que serd presidente), o en otras de muy variado ca-
racter (como el Ferrocarril del Norte, del que fue el primer accionista individual).
Y ya en la segunda década de nuestro siglo, Sota promueve la constitucién de la
Compaiifa Siderurgica del Mediterraneo con el objeto de construir en Sagunt la
mayor planta nacional de produccién de acero, y cerrar asi el ciclo productivode
Sus empresas.

talado en el edificio propiedad de la entonces Caixa Sagunt, situado en la Alameda del Consell de
la ciudad, con la colaboracién de la Conselleria de Cultura Educacié i Ciéncia. Disponenemos de un
somero inventario de sus fondos realizado por Maria Dolores Mifiarro Yanini y Empar AndrésiFuerte
(ANDREs: 1993).

2. Sobre este ferrocarril disponemos de un estudio global de ARANGUREN (1988). Sobre laimplan-
taciény desarrollodelaactividad industrial véasenlos libros de GiroNa (1989); y GIRONA Y ViLA (1991).
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De la Sota se interesa por los antiguos criaderos de la Sierra La Menera al
entrar en declive la minerfa vasca debido a la sobre explotaci6n. Los terrenos de
las minas habfansido recientementeadquiridas por otrasociedad vasca, que habfa
encargado un informe sobre sus caracteristicas y viabilidad econémica a un in-
geniero. Este informe, que se public6 en Bilbao el afio 1899, era absolutamente
favorable. Se destacaba la facil extraccién del mineral a cielo abierto, su inmejo-
rable calidad, su gran cantidad, eincluso sellegaba a asegurar que el terreno hasta
el puerto de embarque eran tan bueno que s6lo precisarfa el tendido de railes sin
obras de mayor envergadura. Efectivamente las minas contenia una considera-
ble cantidad de mineral dela clase hematites y su explotacién podiahacersea cielo
abierto. El tnico, pero gran inconveniente, era que estas minas se encontraban
a casi doscientos kilémetros del mar, por lo que se hacfa necesaria la construccién
de un largo ferrocarril y, ademas, en contra de lo que aseguraba el anterior informe,
atravesando unos terrenos poco favorables, con el elevado coste que ello suponfa.

Aun asf, Sota y Aznar consideraron que existfa margen para un brillante
negocio. Con esta confianza se arriendan las minas en agosto de 1900, aceptando
unas condiciones muy duras que, afios después, al surgir problemas no previstos
inicialmente, iban a pesar gravemente sobre la viabilidad econémica de la inicia-
tiva. Hay que reconocer, no obstante, que losindicadores econémicos de la época
presentaban el negocio como muy rentable. En primer lugar por la creciente de-
manda mundial de hierro y el alza constante de los precios que pagaban las si-
dertrgicas (en especial las inglesas) por el mineral necesario para fabricarlo. Y
si a esta circunstancia unimos, como segunda causa, la importante acumulacién
de beneficios procedentes del negocio minero y naviero de Ramén de la Sota, y
la consiguiente confianza empresarial que despertaba su figura, entenderemos
cémo pudo acometerse la arriesgada aventura de explotar unas minas tan aleja-
das del mar y a una distancia mucho mayor de cualquier instalacién siderurgica
que pudiera consumir el mineral.

La nueva compaiifa se constituye con un capital social de 32 millones de
pesetas, procedente de los socios Sota y Aznar y de una emisién de acciones sus-
critas rdpidamente por 635 inversores, la mayorifa de ellos residentes en Euskadi
y Cantabria. Entonces se hace un presupuesto de las inversiones necesarias para
elinicio delaexportacién del mineral que asciende a22 millones y medio, aunque
larealidad delosafios siguientes demostrard que estos cilculos eran excesivamente
optimistas. Pero mds optimistas eran atin las estimaciones que se hicieron sobre
la produccién anual de mineral (cifrada en un millén y medio de toneladas), asf
como los beneficios por tonelada (que se estimaban en 5,25 pts/Tm para el mi-
neral de primeray 2 pts/ Tm para el de segunda). De haberse cumplido estas pro-
yecciones se hubieran obtenido unos beneficios del 21,56 %; unos beneficios real-
mente altos vistos desde laactualidad, aunque inferiores a los ofrecidos por otras
empresas de este industrial.

La inversion mds costosa y el proyecto en el que debfa ponerse la mdxima
atencién si se querfa hacer viable la empresa era, precisamente, la construccién
de un ferrocarril, que fuera econémico pero apto para soportar un intenso tréfico.
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Era fundamental, por tanto, y habida cuenta la orografia, encontrar el mejor tra-
zado. Pero hay que advertir que se hubiera podido evitar esta importante inver-
sién trasportando el mineral por el ferrocarril Calatayud-Valencia que pasaba
préximo a las minas. Tal posibilidad se estudi6 (de hecho se negoci6 conla Com-
pafifa del Ferrocarril Central de Arag6n que lo terminaba de construir), peroaquel
optimismo inicial hizo que se impusiera la primitiva idea de construir un ferro-
carril propio.

Para ellose acometié un minucioso estudio del trazado (regido entodomo-
mento por el criterio econémico) que determinara la eleccién de Sagunt como el
lugar de construccién del embarcadero para la carga de mineral. Una decisién
quefueresultadodelaboriosos trabajos de campo, sobrelos que no lograroninfluir
los intereses de otros municipios que también tenian expectativas de beneficiar-
se de labonanza econémica de un nuevo ferrocarril. De hecho, en el momento de
constituirse la sociedad no se tenfa decidido el punto final: en el anuncio de la
emisi6én de acciones (agosto de 1900) se declaraba que el embarcadero estaba
previsto construirlo entre Borriana y Benicassim, lo que daba una linea de costa
deunos25km, en cuyo centrosesitiia Castells. Pero en las prospeccionessellegan
amanejar otras posibilidades que hacian oscilarel puertoen 150km de costa entre
Vinarés al Norte, y Valencia al Sur.

A primeros de febrero de 1901, tras cinco meses de un duro invierno reco-
rriendo a lomos de caballos y mulos todas las vias de solucién posibles, con més
de una peripecia personal del ingeniero Eduardo Aburto, se llega a la conclusién
de que el mejor trazado es el de la cuenca del Palancia que desemboca en Sagunt.
A pesar de su mayor longitud y de que exigfa remontar (antes de llegar a ella) un
importante puerto de montafia: el Puerto Escandén.

Elproyecto, tan concienzudamente preparado, fue concluido y firmado por
otroingeniero de la compafifa, Luis Cendoya, enBilbao a finalesdejuniode 1901,
y presentado inmediatamente ante el Ministerio de Agricultura, Industria, Co-
mercio y Obras Ptblicas, solicitando a las Cortes la correspondiente concesion.
La concesidn se obtiene dos afios después, enjulio de 1903, y en ella se calificaba
la obra de utilidad ptiblica (lo que serd determinante a los efectos de las expro-
piaciones).

El trazado se iniciard en Ojos Negros, a 1.242 m de altura sobre el nivel del
mar y después de recorrer 204 km, llegara a la playa de Sagunt. Sus primeros 117
km transcurrfan por la provincia de Teruel (pasando muy cerca de la capital),
después atravesaban la de Castell6 durante los siguientes 62 km, y finalmente se
entraba en la de Valéncia en los dltimos 25 km de la linea; atravesando en total
28 términos municipales. Las obras duraron cinco afios aproximadamente, entre
los afios 1902 y 1907 en que entré en funcionamiento la linea.

3. LA OBRA PUBLICA Y LA ARQUITECTURA PROMOVIDA POR EL FERROCARRIL

La linea debi6 construirse con buena calidad pues el proyecto preveia un
tréfico pesado y, hasta cierto punto, intenso. Todo debia realizarse para que se
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pudieran transportar diariamente 3.400 Tm de mineral haciendo 8 viajes diarios,
lo que suponfa un millén de toneladas al afio. Pero el trazado acusaba una rampa
significativa, desdelos1.242m dealtitud a que seencuentralaestacién de partida
en Sierra Menera, hasta los 3 m del final del trayecto en la playa de Sagunt. No
obstante, esta pendiente (de hasta 22 milésimas en algtin tramo, el doble de la que
se consideraba la méxima recomendable), debido a que los trenes cargados de-
bianrealizar el trayecto s6lo de bajada, noera ensi misma uninconveniente grave.
El problema procedfa de que el puerto de montaiia para pasar de la cuenca del
Tiiria a ]a del Mijares era el Puerto Escandén, de 1.220 m sobre el nivel del mar
(practicamentela mismaaltitud que ladelas minas). Un puertoque, ademés, debfa
remontarse en tan s6lo 19 km tras haber descendido a los 918 m, a que se encuen-
tra la estacién de Teruel. Este fue el tramo mds problematico de la via que difi-
culté siempre el trafico. De hecho, el mismo tramo del ferrocarril Calatayud-
Valencia fue, hasta no hace mucho, uno de los més problematicos de toda la red
nacional.

La via se construy6 en un ancho de un metro, con carriles tipo “Vignole”
de acero de entre 32,5 kg/my 45 kg/m, y de 12 m de longitud, que fueron colo-
cados sobre traviesas de madera de roble. Y los railes se asentaban sobre una
plataforma de 3,70 m de ancha en los tramos realizados sobre terraplén y 4,5 m
en los trozos de desmonte. En los tiineles y en las pendientes fuertes se previé
un ancho de 6,40 m para una posible doble via.

Para librar los accidentes que acusaba el trazado elegido hubo que realizar
numerosas obras de ingenierfa. Son de destacar, especialmente, los puentes. Se
construyeron 26 puentes de muy buena fébrica, superando tres de ellos los cien
metros de longitud. En el proyecto original de 1901 se detallaban los que debian
ser metalicos y los que se construirian conarcadasde fabrica. Pero finalmente para
evitar los costes de los transportes de las piezas metdlicas y para hacerlos mds
resistentesal paso del tiempo, s6lose construyeron metdlicos dos pasos sobre otras
lineas del ferrocarril (en los que existfa poca altura), y el tramo central del puente
sobre el rio Alfambra. Todos los demds pasos, puentes y viaductos se constru-
yeron con arcadas de fébrica, construidas con silleria en los aristones y los arcos
de cabeza, sillarejoen los intradoses delabéveda, y mamposterfa cuidadosamente
preparada en los paramentos.

Esos 26 puentes —por no contar las numerosas tajeas y alcantarillas— esta-
ban compuestos en su mayorfa por arcos de medio punto, muchos de ellos de 10
mdeluz. Los de mayor importancia, y que atin se conservan, son: el puente sobre
el rio Albentosa, de 179,45 m de longitud, compuesto por 5 arcos de medio punto
de 20 m de luz cada uno, y 2 arcos mas de 10 m de luz cada uno, siendo su altura,
respecto al barranco del rio, de 50 m; el puente sobre el barranco de La Fuensanta,
de 105 metros delongitud, compuesto de 8 arcos de medio punto, y con una altura
de la via sobre el barranco de 21 m; y el puente sobre el barranco de Los Gatos,
de 104 mdelongitud, formadopor8arcosde medio puntoy 23 m dealturaméxima.

Debieron construirse también 18 tiineles, de longitudes comprendidasentre
los 424 m que tiene el situado en las proximidades del pueblo de Xérica, y unode
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tan s6lo 12 m. Pero un tercio de total supera los doscientos metros de longitud.
Los tiineles tienen, en su mayoria, revestidas lab6veda y los laterales por silleria;
salvo los excavados en la roca natural. Los tiineles tienen una altura sobre el eje
delaviade5,50 m, y unaanchurade3,50menlapartebajay de4,10menelarranque
del arco de la béveda; aunque dos de ellos eran mds anchos en previsién de una
doble via.

Ademads de estas obras de ingenieria parala construccién delalinea férrea,
hicieron falta una serie de edificios que garantizaran el buen funcionamiento del
transporte. Para ello se edificaron un total de 19 estaciones; aunque s6lo 4 tenfan
varios edificios (eran las de Ojos Negros, Teruel-Los Bafios, Puerto Escand6n y
Sagunt). Y otras 14 casillas para vigilancia delos pasos anivel con carreteras. Estas
eran pequefias viviendas de 45 m?, distribuidos en cocina-comedor, dos habita-
ciones y aseo. Por no contar otras obras menores como una pequefia presa, pozos,
balsas, etc.

4. LA OBRAS DEL PUERTO Y LA PLANTA DE AGLOMERACION DE MINERAL

Si el ferrocarril hubiera alcanzado la costa en Valéncia, Castell6, Borriana
o Vinaros se habria evitado la construccién de un nuevo puerto, pero en Sagunt
no existia ninguno. Por ello, una vez que se obtuvo la concesién del ferrocarril
e iniciadas las obras, el interés se centrard en las obras del muelle donde se car-
garia el mineral a los buques.

La concesién oficial para la construccién del embarcadero se consigue en
agosto de 1902. Pero las obras no se iniciaron hasta primeros de 1905, cuando se
terminé un ramal del ferrocarril por el que transportar la piedra necesaria desde
una cantera proxima, siendo inaugurado cuatro afios después.

El proyecto inicial del ingeniero Luis Cendoya, que serfa apto paraembar-
car diariamente 5.000 Tm de mineral enbuques de hasta 10.000 Tm de carga, cons-
taba en esencia de un dique de escollera al Norte de 500 m longitud y un muelle
cajones de hormigén de 300 m para el atraque de dos barcos; ambos protegidos
delas mareas de Levante por unaescollerade250 m perpendicularesal diquenorte.

También en estas obras se produjo una importante desviacién presupues-
taria pues se hizo una inversién que duplicaba el presupuesto inicial de poco més
de dos millones, a pesar de que se redujeron las dimensiones de las obras proyec-
tadas. Elmuelleen el que se coloc6 el cargadero se construy6 con 8 grandes cajones
de hormigén armado rellenos de mamposteria ciclépea. El cargadero de minera
de 14 m de altura y 52 de longitud (hoy inexistente), mediante el cual se trasla-
daba el mineral desde las tolvas a las bodegas de los buques. El puerto fue objeto
de varias ampliaciones: se levant6 una escollera unida al dique Norte por medio
de una curva de 70 m de radio, para proteger el muelle de las mareas de Levante.
También se realizaron constantes dragados para aumentar el calado, que en el
momento de entrar en funcionamiento la siderurgica (1924) tenia 7,80 m y en el
espigén de 6,50 m.
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Pero debieron acometerse también otras construcciones no previstasenun
principio. Aliniciar laextracciény expedicién delmineral se observ6 que eramuy
menudo, polvo précticamente. Unserio problema que debi6 remediarse mediante
una planta quelo aglomeraseenbriquetas y nédulos, haciéndolo mucho mésapto
para lasidertrgica. Las primeras instalaciones de briqueteo se construyen en las
minas, pero posteriormente se levantan otras mas modernas en Sagunt, afiadién-
dose poco después las de nédulos. Estas instalaciones sirvieron también parala
fabricacién de ladrillos destinados a la construccién de las instalaciones sidertir-
gicas a partir de 1917. También en la playa de Sagunt se construyeron otros edi-
ficios de caracter no industrial como residencia de empleados, local social, ofici-
na, etc. (MARrTiN: 1990).

5. EL PARQUE DE VEHICULOS

Es interesante dar algunas noticias de los grandes protagonistas mecani-
cos detodalineaférrea:laslocomotoras. En especial las locomotoras de vapor que,
con su peculiar silueta, sus nubes de humo y su ritmo sonoro han sido, durante
generaciones, el simbolo mismo de la traccién ferroviaria. Los movimientos de
sus pistones y sus bielas, las fugas de vapor, el eco de sus movimientos, son las
imagenesy sonidos que dieron a estas mdquinas su personalidad inconfundible.
Nunca la mecénica y la estética se han unido mds eficazmente, con tanta inten-
sidad y capacidad de seduccién.

Y el parque de vehiculos de la C. M. S. M., que era amplio y adecuado a las
necesidades de la explotaci6n, estuvo formado por numerosas locomotoras de
vapory de modelosinteresantes (ARANGUREN: 1988). Sus tipos eran bastante variado
segun las funciones que debian desempefiar y el momento en el que se compra-
ron. Las primeras que se emplearon para el transporte del mineral fueron las
denominadas “Mastodontes” que eran locomotoras que tenian dos ejes de rue-
das sueltas y cuatro de ruedas tractoras (2-4-0). Fueron adquiridas 16 en total a
la North British Locomotive de Glasgow en el primer momento de puesta en
funcionamiento del transporte. Eran vehiculos con una potencia de 352 C.V.y
una capacidad de arrastre en pendiente de 170 Tm. Su pesoincluyendo el ténder
erade 100 Tm, y su velocidad méxima de 50 km/h. El funcionamiento fue muy
bueno pues se adapté a las caracteristicas de la explotacién, como lo demuestra
el hecho de que se comprasen las dos tltimas en 1913, cuando ya habfan entrado
en funcionamiento las maquinas tipo “Mallet”, mds potentes y capaces; asf como
que varias de ellas fueran transformadas a fuel-oil.

Pero ya en 1909 y 1910 se introdujo otro modelo: las locomotoras tipo
“Mallet” (0-3-0 + 0-3-0), de las que se adquirieron cuatro al mismo fabricante
escocés. Estas se caracterizaban por ser locomotorasarticuladas (tenfan dos grupos
de tres ejes motores, uno f1]o y elotro, el delantero, mévil), esto las hacfa tener mas
agarre a la via (mds peso adherente), a la vez que se podfan adaptar a las curvas.
Ademas, este modelo tenfa una caldera de gran potencia y estaba dotada del
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sistema de “doble expansién” que conseguia un aprovechamiento mayor del
vapor. Todo ello hacfa que este tipo de locomotoras fuera mas potente (alcanza-
ban entre 528 y 457 C.V.) y que tuviera una capacidad de arrastre en pendiente
de 240 Tm, caracteristicas que las hacia més eficaces para remontar el Puerto
Escandén, que era el principal obstaculo del trazado. También podfan aumentar
algo la velocidad. Lalocomotoras Mallet eran vehiculos de un tamafio considera-
ble, median 12,40 m delongitud, mdslos 5,58 del ténder, y 3,75 m de altura maxima.

La Compaiifa Menera se caracteriz6 durante la época en que estuvo diri-
gida por Ramén delaSota por no dejar deintroducirmejoras ensu competitividad.
Asf en 1930 se pusieron en funcionamiento dos nuevas locomotoras de vapor
denominadas “Garratt” (1-3-1+1-3-1-T). Se trat6, ademds, de las dos primeras
fabricadas en Espaia (por la empresa Euskalduna, del mismo propietario) y fue
esta la tercera linea espafiola en la que se empleaban (las anteriores habfan sido
importadas). Eran también locomotoras articuladas pero de mayor potenciaque
las “Mallet” (casi doblaban los caballos de potencia). Se caracterizaban por tener
tres unidades, la caldera iba en la central apoyada en una especie de cuna y el
dep6sito del agua y la carbonera en unidades delate y detras; con la peculiaridad
que estas unidades iban sobre ruedas de traccién, lo que dada a la maquina un
gran peso adherente, muy adecuado para lasubida de pendientes pronunciadas.
No obstante era un modelo dificil de mantener y por ello, una vez transformadas
a fuel-oil en 1965, se dedicaron tnicamente a dar traccién de cola a los trenes
remolcados por las “Mastodontes” o por las modernas maquinas de diesel que
subian el Puerto Escand6n.

Pero ademés de estas unidades dedicadas a bajar el mineral de las minas,
también existieron otras locomotoras para tareas auxiliares como la maniobra de
las vagonetas en la mina, en las canteras o en el puerto. Eran doce méquinas,
adquiridas en los primeros afios de la empresa (enla mitad de los casos de segun-
da mano). Sus tipos y fabricantes eran muy variados (Gran Bretafia, Alemania
yBélgica) peroen general eran de poca potenciay s6lo tenfan unaunidad derodajes
con dos o tres ejes. En total el niimero de locomotoras de vapor que estuvieron
en servicio en la linea fue de 34.

Pero a partir de mediados de los sesenta se introducen las locomotoras
diesel-hidraulicas. Cinco fueron de tipo “Henchel” (fabricadas en Alemania) para
la bajada del mineral, un modelo muy estable en vias en malas condiciones y de
gran resistencia. Una resistencia probada, pues hasta hace unos afios atin pres-
taban servicio en las lineas de FEVE de Santander. Otras dos fueron locomotoras
tractores del tipo “Deutz”, destinadas a las maniobras en Sagunt. Y las dltimas
seis, también tractores, se destinaron a la maniobra de las minas, y eran de origen
alemdn, inglés y suizo. En total, el nimero de locomotoras diesel que prestaron
servicio en la linea fue de 14.

Y para terminar el parque mévil, decir que la empresa lleg6 a contar con
750 vagones, de los que unos 600 eran, l6gicamente, tolvas, ya que se destinaban
al transporte de mineral. Eran mds bien pequefios (cargaban 20 Tm) y muy simi-
lares aunque los fabricaron distintas firmasnacionales entren los afios 1904 y 1948.
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Para la construcci6n de la via y del puerto se adquirieron también vagones pla-
taforma. También se poseyeron seis furgones cerrados, algunos cisterna y otros
basculadores. Asf como dos coches de viajeros para el traslado del personal.

6. DIFICULTADES Y FINAL DE LA C.M.S.M.

Con este parque de vehiculos, nada més entrar en funcionamiento la via
y el puerto de embarque, la empresa empez6 a producir con normalidad, alcan-
zandoen 1913 el maximo de exportacién de mineral con una cifra cercana al millén
de toneladas. Perolal Guerra Mundial interrumpi6 bruscamente la produccién,
y posteriormente se evidenci6 la dificil rentabilidad de un negocio emprendido
con las més halagiiefias expectativas y un gran derroche de medios. No obstante,
el crecimiento de la acerfa de Sagunt a partir de finales de los afios cincuenta
significé también un incremento en la venta de mineral. Pero atin asi, el mante-
nimiento del ferrocarril empez6 a ocasionar muy pronto unos costes que, suma-
dos a los gastos de extraccién y aglomerado, hacfan inviable laempresa. Por esta
raz6n, con tan s6lo 66 afios de antigiiedad, el ferrocarril de Sierra Menera dej6 de
emplearse en 1972. A partir de ese momento se procedi6 al despido de los tra-
bajadores, al desmontaje de la via y a la venta de todo el material mévil. La
Compafifa atin continué su actividad de extraccién y expedicién maritima del
mineral hasta 1987, transportandolo desde las minas al puerto por la linea para-
lela de la RENFE. De este modo terminé una importante inversién que, si des-
contamos el perfodo de inactividad que van de 1932 a 1940, tan solo llegé6 a pro-
ducir durante cincuenta y ocho afios.

Sin embargo esta actividad minera habia tenido consecuencias importan-
tes en todo el territorio afectado. En el plano econémico habfa generado un
importante enclave industrial en el antiguo municipio de Sagunt y su actividad
habia mediatizado el modo de vida de cientos de familias que se habfan asentado
enlasinmediaciones de las instalaciones, creando un nuevo niicleo de poblacién.

Este ferrocarril minero gener6 en 1917 la creaci6n de una planta siderur-
gica iniciada por el mismo empresario con grandes miras. El proyecto lo realizé
un prestigiosoingeniero norteamericanoincorporando las tiltimas novedades que
permitieran producir 300.000 Tm de aceros laminados, una cantidad igual a la
produccion total del pafs. En 1923 se produjo la primera colada de lingotes y el
afio siguiente se producen las primeras coladas de acero en los hornos Martin-
Siemens, al tiempo que se ponen en marcha los trenes de laminacién. Las cons-
trucciones previstas siguen su curso hasta tener en 1928 dos altos hornos (de los
cuatro previstos) y cuatro de acero (de los diez que se habian proyectado). Pero
con la crisis de 1929 las ampliaciones cesaron hasta llegar al apagado de los hor-
nos en 1932, lo que ocasioné el despido de la casi totalidad de la plantilla, que en-
tonces se elevaba a 4.000 trabajadores. Los despidos ocasionaron graves conflic-
tos sociales y el practico despoblamiento del Port de Sagunt. Por lo tanto, tam-
poco esta industria, a pesar de sus grandes inversiones y su moderna tecnologfa
se iniciard con buen pie.
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La produccién se reanudard tras la guerra civil cuando la Compafifa Side-
rargica del Mediterrdneo es nacionalizada y vendida a los Altos Hornos de Viz-
caya, recuperdndose el nivel de produccién anterior en 1954, momento en que la
plantilla casilleg6 alos 6.000 empleados. Y a finales de los sesenta la sidertirgica
saguntina recibe un fuerte impulso con el proyecto gubernamental de crear una
IV Planta Sidertrgica Integral. Se hicieron importantes inversiones para moder-
nizar las instalaciones y se construye una primera fase del magno proyecto po-
niendo en funcionamiento el tren debandas en frio. Pero una crisis mundial hace
su aparicién y en 1974 se paraliza todo el proyecto y catorce afios mds tarde, en
1988, se acaba con el cierre de la cabecera. Asi finalizaba en Sagunto, de un modo
traumdtico, la actividad mineray sidertrgica que habfa transformado su término
municipal con un ferrocarril, un puerto, almacenes, instalaciones de aglomera-
do, altos hornos, trenes de laminacién, etc.; y que habia originado un importante
nuevo ntcleo de poblacién para albergar miles de familias.

7. PLANES DE CONSERVACION

Todos estos motivos suficiente para que se hubieran conservado algunos
testimonios significativos de esa actividad (arquitect6nicos, industriales y docu-
mentales). Pero desafortunadamente la mayorfa deellos han desaparecido, pues
trasla paralizacién se procedi6 a derribar inmediatamente todas lasinstalaciones
y a vender la maquinaria como chatarra. Unicamente se dejaron en pie uno de
los Hornos Altos, un par de naves, aigun otro edificio y lo hasta entonces conser-
vado de los archivos empresariales.

Sélo quedan —por tanto— mufiones fragmentarios de sus infraestructuras
y edificaciones, y absolutamente nada de sus grandes maquinarias, parque de
vehiculos, instrumental técnico, muebles, etc. Los saguntinos, conmocionados
por los procesos de reestructuracién industrial no movimos un dedo por conser-
var alguno de estos testimonios de nuestro pasado reciente. Aun hoy estd en
peligroel AltoHorno, que de no restaurarse prontose caerd a pedazos; y el futuro
de los archivos empresariales es bastante incierto.

Al inicio de los afios noventa se despert6 cierta preocupacién por este
patrimonio. Se publicaron algunos estudios y la Direccién General de Patrimo-
nio Cultural dela entonces Conselleria de Cultura, Educacié i Cieéncia preparé un
proyecto de Fundacién para la proteccién del patrimonio histérico-industrial de
Sagunto, pionero en su género, y que cont6 con la colaboracién empresarial. La
Fundacién fue creada por el Consell de 1a Generalitat Valenciana en abril de 1992,
pero su constitucién se ha demorado hasta mayo de 1994, y no ha entrado atiinen
funcionamiento. Esperemos que sin mds dilaciones tome las iniciativas necesa-
rias para salvar los escasos restos fisicos de laempresa minera y de la sidertrgica
quemilagrosamente han sobrevivido; y parala recuperaciénsocial de esa memo-
ria hist6rica reciente.

También resulta esperanzador el proyecto de recuperar los terrenos de las
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minas y sus construcciones mediante un Centro de Educacién Ambiental y Re-
cuperacion del Paisaje que se tiene previsto iniciar mediante un convenio entre
el Ministerio de Educacién y Ciencia, la Diputacién General de Aragény el Ayun-
tamiento de Ojos Negros. Seria de desear que tanto la repoblacién forestal de las
escombreras como la rehabilitacién de las oficinas y gerencia se lleven a cabo
dejando constancia de sus antiguos usos.
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Fig. 1.- Ojos Negros. Una de las minas de mineral de hierro que
componen los cotos de Ojos Negros (Teruel) y Setiles
(Guadalajara) hacia 1907

(12]



EL FERROCARRIL MINERO DE OJOS-NEGROS A SAGUNT 287

Fig. 2.- Albentosa. Puentesobreelrio, laobrade fdbricamésimpor-
tante del trazado

ComMPARIA MINERA DE SIERRA MENERA

PUERTO DE SAGUNTO |

Fig. 3.- Sagunt. Vista longitudinal y seccion del muelle con el car-
gadero del mineral

Fig. 4.- Sagunt. Los hornos de briquetas para la aglomeracién del
mineral hacia 1915
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Fig.5.- Locomotora de vapor del tipo “Garratt”, las mds potentes
que prestaron servicio en la linea desde 1930

Fig. 6.- Sagunt. Estado actual del Alto
Horno n° 2. Entré en funciona-
miento en 1926, sufrié impor-
tantes reconstruccionesen 1952
y 1961y fue apagado definitiva-
mente en 1984
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