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1. Introducción

Las interpretaciones dominantes al uso -y que todavía perviven entre amplios sectores- relativas a la
historia económica de las Baleares y de Mallorca en particular, señalaban la pervivencia de formas
tradicionales de economía agraria, acaso con el aditamento de algunas manufacturas, hasta los años 60
de este siglo en que, gracias al turismo de masas, la economía balear sufre un acelerado proceso de
terciarización que la lleva a ocupar el primer lugar en riqueza per cápita entre todas las provincias del
Estado. Hace apenas diez años que una parte de la historia económica de las Baleares y en particular
de Mallorca de los siglos XIX y XX ha empezado a ser estudiada en profundidad; ello ha permitido
sacar a la luz un pasado industrial de notable importancia que había sido descuidado por los
historiadores. Si durante una época la historiografía económica identificó el término industrialización
con revolución industrial y economía industrial con el predominio de las grandes unidades productivas,
con el cambio de paradigma que se produce a mediados de los setenta, fue posible que sectores
industriales minusvalorados por la historiografía cobraran una importancia creciente1; en ese sentido, los
estudios de historia local y regional siguen cumpliendo una misión todavía indispensable en el proceso
de reformulación de las grandes síntesis.

En el caso de las Islas Baleares, la marea del turismo fue pareja a la desindustrialización de un sector
que ya de por sí se mantenía en régimen de cierta precariedad debida a la ausencia de inversiones y
mejoramiento técnico. La migración de capitales hacia la hostelería y los servicios que se produjo a
partir de 1960 fue el golpe de gracia para que, con relativa rapidez, desaparecieran industrias, mano de
obra y cultura industrial. Los ferrocarriles fueron quizás el sector más llamativamente perjudicado,
precisamente por su propia pervivencia en condiciones penosas que a su vez generaban pérdidas y
desconfianza 2. Pero en el caso de los ferrocarriles dedicados a usos industriales, su desaparición fue
aparejada a un olvido completo de su existencia: hoy, transcurridos apenas cuarenta años desde que se
dejaron de utilizar tales líneas, ha sido necesario recurrir a los métodos menos ortodoxos de la
historiografía para rescatarlos del olvido: historia oral, fotografía aérea, cartografía antigua..., junto a la
búsqueda en archivos insólitos para un investigador de los ferrocarriles: archivos de la Comandancia
Militar de las Baleares, Archivo de la Junta de Obras del Puerto.... En resumen, se confirma, también
para los ferrocarriles, que las técnicas propias de la arqueología industrial son absolutamente
indispensables para reconstruir la historia económica de las Baleares en los últimos ciento cincuenta
años, MOLINA (1995).

Para definir lo que entendemos por ferrocarril industrial, no ha sido posible apoyarse en una descripción
suficientemente precisa y globalmente aceptada, siquiera en ámbitos de investigación más restringidos.

La bibliografía sobre las líneas férreas industriales, es eminentemente anglosajona y relativamente
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abundante 3, lamentablemente, no parece que los autores que han tratado el tema consideren necesario
explicitar los elementos que conforman una definición precisa del término ferrocarril industrial. Las
pocas aproximaciones que hemos podido encontrar, hacen hincapié preferente sobre los aspectos
jurídicos de tales líneas en lugar de a los propiamente económicos; así, la Chicago Historical Society,
dedicada entre otras tareas al estudio de los ferrocarriles del estado de Illinois, define someramente al
ferrocarril industrial como aquel que se dedica al servicio de una propiedad particular (a railroad that
is privately owned); el Código de Regulaciones  del Departamento de Relaciones Industriales del
Estado de California es algo más explícito cuando define las líneas industriales como la vía férrea o
sistemas de vías, incluyendo todos sus elementos accesorios, al servicio - bajo  forma de propiedad o
de simple control- de un interés industrial i que, por su función, es diferente de un transportista público4.

Conviene no perder de vista el hecho de que, en un sentido general, todo ferrocarril es industrial. En su
mismo origen, en tanto que representación emblemática de los avances del maquinismo, el ferrocarril
representa, a la vez, un producto de las capacidades industriales y un instrumento de las posibilidades
de expansión de la propia industria: La primera locomotora diseñada por Trevitchick prestaba servicio
en la minas de Cornualles; la primera línea férrea entre Stockton y Darlington se construyó para dar
salida a los productos de la cuenca hullera de Durham; también el primer proyecto de ferrocarril
español es un tren industrial para el transporte de carbón (Ferrocarril de Langreo, 1845), aunque su
inauguración no tuvo lugar hasta 1856. La relación de utilidades industriales que acompañaron el
planeamiento de un ferrocarril sería inacabable. También en Mallorca, en los trazados de las diferentes
líneas férreas contaron, tanto la necesidad de unir núcleos de población, como la articulación de
entradas de materia primas y la salida de los productos de la industria5.

Para acotar nuestro objeto de estudio, no ha sido posible obviar la multiplicidad de funciones que
realizan los ferrocarriles industriales, la enorme variedad de situaciones que se presentan, así como la
dificultad de definirlas de forma precisa. Ello hace particularmente difícil adelantar una definición que sea
universalmente válida i abarque todo el espectro de las líneas industriales. Ante la imposibilidad de
limitarlas a unas únicas variables resumibles en pocas líneas, señalaremos las principales características
de lo que consideramos es un ferrocarril industrial.

Por ferrocarril industrial entendemos el conjunto de infraestructuras (la vía y sus empalmes, estaciones,
apeaderos y demás instalaciones) y material móvil (material tractor y/o remolcado), que tienen por
objeto facilitar la actividad económica de una empresa o conjunto de empresas que se sirvan de tales
infraestructuras y/o material. Por oposición a los ferrocarriles de línea, los ferrocarriles industriales, no
cumplen un servicio público de libre acceso a los pasajeros ni se desplazan en función de horarios
regulares.

Partiendo de tales premisas, hemos clasificados los ferrocarriles industriales de las Islas en dos grandes
grupos:

Un primero se refiere a los ramales y apartaderos conectados a las líneas de servicio público regular.
Tales ramales, generalmente de poca longitud, prestaban servicio a una industria o almacén situados en
las proximidades de las líneas férreas principales (Ferrocarriles de Mallorca, Ferrocarril de Sóller y
Ferrocarril de Alaró). Los apartaderos de esta categoría que hemos localizado 6, cubren las
necesidades de transporte de industrias tan diversas como minas, cementeras, fábricas harineras, o
chacinerías. De entre todos ellos destaca el complejo de vías que se desplegaba en los muelles del
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puerto de Palma y que, mediante su conexión directa a las líneas de Ferrocarriles de Mallorca abrió la
vía directa de comunicación del puerto y la capital con el interior de la Isla.

El segundo gran grupo lo forman las líneas de ferrocarril industrial propiamente dichas y que son el
objeto de ésta comunicación. Tales líneas se establecen para el servicio de una industria o tarea
productiva específica con independencia de su conexión o no a las líneas regulares. Su existencia va
unida a una empresa o grupo de empresas (fábrica o instalación industrial o a una gran obra de carácter
público) y son siempre propiedad de esa empresa o de una de sus contratas. A diferencia de los
ramales y apartaderos comprendidos en el grupo anterior, en este caso no son necesarias ciertas
coincidencias técnicas con la línea principal (ancho de vía, peso y perfil del carril, gálibos...). De hecho,
en Mallorca detectamos tres anchos de vía diferentes al dominante y general de una yarda (914mm) y
otro diferente, a su vez, en los ferrocarriles de Eivissa y Formentera, los únicos que se construyeron
fuera de Mallorca y que nos obligan a referirnos al conjunto Baleares en esta breve contribución. Tales
líneas industriales son: Línea Porto Pí-Génova, línea Port d'Alcúdia-Alcanada; las numerosas líneas
cementeras, entre las que destaca el trazado Son Cotoner d'Avall-Can Fogerada, en Mallorca. La
importante línea Salinas-La Canal en Eivissa, y, en la isla de Formentera, la línea Salinas-Port de la
Savina. Finalmente, se reseñarán brevemente algunas de las pequeñas líneas de uso interior en plantas
industriales y diferentes salinas de Mallorca sobre las que nos han llegado alguna referencia.

2. Líneas de Obras Públicas

2.1. Línea Porto Pí - Génova

El origen de esta línea va indisolublemente ligado a los proyectos de construcción de un gran dique y
muelle al Oeste de la bahía de Palma que llegan a plasmarse a mediados de la década de los treinta.
Desde la guerra mundial, la industria mallorquina conoce un período -con breves fluctuaciones- de
expansión continuada; hacia 1930, casi el 40% de la población activa estaba empleada en el sector
secundario; las empresas demandan agilidad en la recepción de materias primas y facilidades para
embarcarlas; a todo ello debe añadírsele un primer auge del turismo que, inevitablemente había de llegar
por vía marítima. La construcción de un nuevo puerto que acabara de cerrar la bahía por ambos
extremos era cuestión de tiempo. El estallido de la guerra civil española, lejos de aplazar el proyecto le
dio un nuevo impulso; en efecto, Mallorca, en manos de los militares insurrectos, se había convertido en
enclave militar y proveedora de manufacturas de primer orden y toda su economía se vio intervenida
para subvenir a las crecientes necesidades de pertrechos y armamento del ejército. Fue la propia
Comandancia Militar de las Baleares la que, a mediados de 1937, encargó el proyecto de un nuevo
dique al Oeste. Para transportar los millones de tonelada de escollera necesaria para afirmar el dique,
desde el primer momento se pensó en el ferrocarril por ser el medio más adecuado para obtener "gran
capacidad de tráfico, continuidad del mismo y para el transporte de grandes masas". Los estudios
determinaron que la mejor piedra de escollera podía extraerse de las canteras de Génova, distantes
unos 5 km. del punto de arranque del nuevo dique. Así nació el primer proyecto de ferrocarril de Porto
Pí a Génova.

El primer proyecto, presentado por el ingeniero Miquel Forteza en octubre de 1937, era mucho más
ambicioso que el adoptado finalmente. Su idea se basaba en un flujo constante de trenes para lo cual
era necesaria la doble vía para evitar interrupciones. Pese a que definitivamente se adoptó la vía simple,
el proyecto de Forteza ya contempla las principales características -tanto en trazado como en obras de
fábrica- del ferrocarril que terminó construyéndose.
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Fue en 1940, cuando el entonces ingeniero-director del Puerto de Palma, Gabriel Roca, fijó las
características principales de la línea: un trazado sinuoso que partiendo de la base del castillo de San
Carlos, en Porto Pí, asciende progresivamente desde la cota de 4 mas sobre el nivel del mar hasta la
cota 110 mas en un desarrollo de 4.936 mas. Para salvar los desniveles la línea debe remontar
pendientes de hasta 22 milésimas así como un túnel de 180 mas para acceder al valle de Génova
evitando ascender el collado que lo cierra al mar. El radio de las curvas no es nunca inferior a los 150
mas, pero en algún caso -con desarrollos longitudinales de 400 mas- las curvas son realmente cerradas.

El hecho de que el proyecto de Roca descartase la doble vía contemplada en el primitivo proyecto de
Forteza, aligeró las obras de fábrica previstas. Varios pasos inferiores que cruzaban caminos fueron
sustituidos por losas de hormigón en lugar de los puentes y pontones previstos. Sólo se conservó el
diseño original del gran viaducto de tres arcos que cruzaba la carretera Palma-Andratx a la altura de
Marivent. En cuanto al túnel, de los 6,5 mas de anchura previstos por Forteza para la doble vía, se
pasó a los 4,50 con la correspondiente reducción del gálibo. Finalmente, otra de las modificaciones más
llamativas fue el cambio de ancho de vía previsto. Forteza pensó en un ferrocarril con una proyección
superior a simple auxiliar de obra; creía y así lo manifestó, que sería conveniente establecer en el futuro
una conexión con la red de los demás ferrocarriles mallorquines; de ahí su insistencia en la vía de una
yarda (914 mm) de ancho y en el mismo tipo y peso de carril (30 kg/mt) que el resto de la red; Roca se
limitó a proyectar una línea auxiliar y decidió adoptar el ancho de vía de 1000 mm, usada en la mayoría
de instalaciones industriales y con más facilidades para con el material rodante y los recambios.

Las instalaciones fijas de la línea se completaban con sendas estaciones en ambos extremos. Junto al
mar, se levantó la estación de San Carlos -llamada así en honor del fuerte militar que se levantaba a su
espalda-; constaba inicialmente, además de las correspondientes vías de apartaderos y cocheras, de un
edificio principal de dos plantas que hacía las veces de oficina, un cocherón para locomotoras provisto
de dos fosos, un taller de material móvil con foso; báscula, aguada, columna hidráulica, cisternas para
recoger agua de lluvia y retretes. La prevista plataforma giratoria para locomotoras nunca llegó a
construirse porque el sistema de acarreo y tracción, como veremos, no la hizo necesaria. En el otro
extremo de la línea, en el mismo corazón de la cantera de levantó la estación de Génova, mucho más
sencilla; constaba de una cochera con un solo foso, aguada, báscula y retretes.
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Con el paso de los años, nuevas edificaciones fueron añadiéndose al conjunto de ambas estaciones. En
Génova se levantaron talleres y comedores para el personal adscrito a la cantera. En San Carlos, para
contrarrestar las continuas interrupciones de energía eléctrica del servicio público (GESA), se
levantaron dos pequeñas centrales eléctricas movidas a motor de gas-oil de 330 y 220 HP respectiva-
mente; debido a las restricciones de combustible, fue también necesario construir una verdadera central
eléctrica movida por una máquina de vapor de 450 HP que ocupaba un edificio de 700 m2; a ello hay
que añadir nuevos almacenes (para cemento y carbón), talleres para la maquinaria auxiliar, y un inmenso
taller al aire libre de bloques ciclópeos para escollera servidos por un complejo sistema de vagonetas y
vías decauville 7; las pocas fotografías que han podido conservarse del conjunto nos muestran un
complejo industrial activo y diversificado servido por numerosos ramales que acercan los vagones a los
pies de las grúas Titán o las excavadoras movidas a vapor.

Dragados y Construcciones, en tanto que concesionaria de las obras, mantuvo una batalla permanente
por conseguir material de vía i material móvil frente a las restricciones para su adquisición que imponían
los diferentes organismos oficiales 8 que intervenían la economía en una época de restricciones y
autarquía. Hemos podido consultar un expediente de 1946 donde constan pormenorizados todos los
intentos de adquirir carriles, perfiles laminados y vagones de carga. Sin entrar en detalles baste decir,
por ejemplo, que de los 24.000 mas de carril nuevo solicitados a Altos Hornos de Vizcaya en 1941, se
pasa 10.000 mas de carril usado -y proveniente de la línea Xàtiva/Tortosa- cuya compra se autoriza en
1944, pero que no llegan a Palma hasta 1946. Sabemos que eran raíles de 30 kg/mt., pero no cabe
duda que debió de reunirse material de diferentes procedencias: algunos restos nos indican que también
se utilizó raíl Krupp de 24 kg. y muy posiblemente de pesos menores en la propia cantera. Respecto de
los vagones, el encargo de 150 unidades basculantes a la CAF de Beasaín tuvo que suspenderse por
imperativo de la Comisaría de Material Ferroviario; finalmente se  limitó a la "recuperación" de 50
vagones tipo Robla desestimados por las minas de Utrillas y que estaban en proceso de construcción en
los Talleres de Miravalles en Vizcaya. Con todo, al menos desde mediados de 1945 sabemos que la
línea era enteramente operativa, gracias al material fijo y móvil, que incluía un centenar de vagones,
desplazado desde otras obras controladas por Dragados.

Los elementos de tracción fueron diez locomotoras de vapor. Las más representativas, por numerosas
y porque son de las únicas que tenemos constancia fotográfica, eran las Orenstein & Koppel para vía
métrica de ejes acoplados con, al menos, dos tipos de rodajes: 020T y 030T. Tales locomotoras eran
propiedad de Dragados y no se ha podido averiguar ni su procedencia ni sus numeraciones aunque el
mismo modelo aparece en catálogos de la casa Koppel de 1913. Otras fuentes señalan la existencia de
al menos una máquina reconstruida enteramente en los talleres Devis de Valencia 9. Las numerosas
averías de las máquinas eran subsanadas en los talleres propios de la estación de San Carlos; ante la
ausencia de repuestos, cuando se rompía una pieza era necesario fabricar un molde en madera de la
misma para fundirla de nuevo en los talleres de La Fundición Mallorquina de Palma.

Los vagones eran de tres tipos: los referidos "Miravalles", basculantes y de doble caja; las "bateas", de
báscula simple según los modelos Krupp, y los llamados "sevillanos" con compuertas laterales y cuya
caja no basculaba. Una vez cargados en la cantera, eran empujados por la locomotora que,
normalmente, hacía el camino descendente enganchada a cola y frenando el convoy. Una vez llegado
abajo, los vagones se distribuían por la playa de vías hasta su lugar preciso de descarga a cargo de las
grúas Titán. Mediante una línea telefónica se avisaba desde el apartadero, a mitad del recorrido, por si
la velocidad era excesiva y era necesario cambiar las agujas hacia la posición de estrelladero. Los
accidentes graves por este motivo estaban a la orden del día.
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Entre 1945 y 1956 el ferrocarril había transportado los millones de toneladas de roca y escollera que
conformaban el flamante dique, ya prácticamente terminado. Las constantes reparaciones a las que
había que someter al desgastado material rodante retrasaban la obra y, por esas fechas, la gasolina y el
gas-oil eran mucho más fáciles de obtener; finalmente, se decidió prescindir del ferrocarril y hacer los
últimos acarreos mediante camiones. El acta de defunción del tren se cerró en 1958 con la autorización
para el levantamiento de la vía.

Durante algunos años pervivieron las obras de fábrica como mudo testimonio de aquel ferrocarril
industrial; pero el elegante viaducto fue volado en 1965 para facilitar el ensanchamiento de la carretera
Palma-Andratx; el túnel del collado de la Bonanova fue cegado y el resto de pasos y pontones cayó
con la ampliación de la red de autopistas de poniente.

2.2. Línea Port d'Alcùdia-Alcanada

El Puerto de Alcùdia, en la costa norte de Mallorca, tuvo el handicap de tener que competir con Palma,
en el sur, como principal centro de recepción del tráfico marítimo. Pese a estar mejor orientado hacia el
tráfico con Barcelona y con los principales puertos europeos del mediterráneo, y poder acceder a
calados suficientes, la burguesía palmesana siempre logró frenar el crecimiento marítimo de Alcúdia
evitando, por ejemplo, que el ferrocarril llegase hasta el puerto del norte 10 y paralizando cualquier
iniciativa de cubrir los escasos 15 km. que separaban el término de la línea, en sa Pobla, del mar. Con
ello, la mejor zona agrícola de Mallorca quedaba obligada a exportar sus productos vía Palma para
beneficio de los grandes tratantes capitalinos.

Pero durante la guerra civil pareció que, finalmente, la línea se construiría. Se iniciaron los trabajos de
explanación entre sa Pobla i Alcúdia y empezaron a tenderse los primeros hectómetros de carril. La
obra fue promovida por el mando militar y realizada en gran parte por prisioneros de guerra; tenía la
finalidad esencialmente bélica de facilitar el transporte de tropas y materiales frente a una posible
invasión por el norte. Pero finalizada la guerra, las obras languidecieron y el ferrocarril nunca se terminó.

El puerto de Alcúdia, pequeño y de poco calado, no podía recibir a buques medianos que debían
fondear sin amarre y transportar la carga en barcazas. Por otra parte, la creciente importancia de las
instalaciones militares en la zona, requerían un muelle apto para la descarga de buques de mediano
tonelaje. Los primeros estudios para construir un nuevo dique se iniciaron ya en 1933, pero fue en
1941 y en 1943, cuando el ingeniero Gabriel Roca redacta la base del proyecto que acabó
ejecutándose.

Como en el caso de Palma, la escollera necesaria para construir los 420 m2 de nuevo dique, frente al
antiguo Lazareto, debía obtenerse de una cantera próxima y ser transportada por ferrocarril.

La línea proyectada unía el punto de arranque del dique con una  antigua cantera situada en la finca de
Alcanada y frente al islote del mismo nombre. La distancia a cubrir era de poco más de 2000 mas y el
trazado, que corría paralelo a la costa, no presentaba ninguna dificultad notable; era en su mayor parte
horizontal -salvo dos rampas finales de 4 y 15 milésimas respectivamente- y de entre las escasas
curvas, la más cerrada tenía un radio de 71,5, pero con 50 mas de desarrollo.
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Los primeros materiales para la obra salieron de otra pequeña cantera a los pies del mismo Lazareto y
a escasos metros del arranque, ello hizo que la construcción del ferrocarril no fuera perentoria hasta
1942; en ese momento, la compañía adjudicataria de la contrata la Sociedad Mallorquina de Obras y
Dragados S.A, se vio ante dificultades casi insalvables para continuar la obra. En primer lugar, al igual
que había sucedido en el puerto de Palma, fue imposible adquirir carril de nueva fabricación. Se intentó
adquirirlo o arrendarlo a RENFE y a la Compañía de los Ferrocarriles de Mallorca, pero ésta se
excusó en que sus existencias estaban intervenidas por los militares para construir el ferrocarril sa
Pobla-Alcúdia. Algunos de los carriles montados en esa línea fueron finalmente a parar al ferrocarril
industrial del puerto mediante procedimientos no siempre regulares. Otro problema adicional fue la
necesidad de modificar algunos terraplenes porque, a juicio de la Comandancia de Fortificaciones y
Obras de Baleares, se formaban ángulos muertos sin visibilidad que dificultarían la defensa de la costa.
Las pequeñas variaciones en el trazado se aprobaron en 1943.

Con todo, un largo pleito entre la Administración y los propietarios de la finca de Alcanada -donde
radicaba la cantera- dificultó todavía más el desarrollo de la obra; éstos no aceptaban las indemnizacio-
nes fijadas por la expropiación temporal de sus tierras ni por los daños que pudiera ocasionar el
trasiego del ferrocarril. La obra estuvo de hecho parada entre 1943 y 1947. En Enero de 1946, una
resolución de la Jefatura de Obras Públicas de Baleares fijaba las indemnizaciones correspondientes a
pagar a los herederos de Miguel Sampol Tous, propietarios de Alcanada, contra esa resolución, la
empresa contratista interpuso recurso de alzada que fue desestimado por el Ministerio de Obras
Públicas en septiembre de 1947; en el lapso de pocos meses La Sociedad Mallorquina de Obras y
Dragados rescindía su contrata, la empresa Dragados y Construcciones llegaba a un acuerdo con los
propietarios de la cantera y la obra era adjudicada a esta empresa en septiembre de 1947.

Tras la reanudación de los trabajos la línea férrea fue finalmente tendida y entre 1948 y 1953 se
transportaron un cuarto de millón de toneladas de escolleras. Dragados pudo aprovechar parte de su
material móvil de ancho métrico sito en Palma; hay constancia fotográfica de al menos una locomotora
Orenstein & Koppel 020T 11 arrastrando las vagones bateas. Con la terminación de los trabajos a
finales de 1953 se levantó la línea. Las obras fueron definitivamente recepcionadas en diciembre de
1954. El único vestigio de su existencia es la explanación que en parte fue aprovechada para trazar un
camino costero que bordea la actual zona residencial para veraneantes.

3. Líneas cementeras

Hasta los años sesenta, la mayor parte del cemento utilizado en Mallorca provenía de las numerosas
fábricas cementeras que aprovechaban las margas calizas para fabricar el llamado cemento natural.
Éstas cementeras fueron muy numerosas hacia los años 40-50 y suplían las crecientes necesidades de
aglutinantes para la construcción hasta que fueron desplazadas por el portland fabricado a gran escala.
El procedimiento era simple en extremo: las rocas ricas en carbonato cálcico y arcilla (margues), tan
abundantes en Mallorca, eran dispuestas por capas de roca y de lignito y sometidas a un proceso de
cocción en hornos refractarios que se mantenían constantemente encendidos hasta que, transcurridas
unas 14 horas, las piedras pasaban por dos fases de molienda hasta ser reducidas a un polvo fino que
recibe el nombre genérico de cemento mallorquín.
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Las cualidades del cemento obtenido variaban en función de la composición arcillosa de las margas y
de la calidad del lignito empleado en los hornos de cocción. La temperatura se controlaba por
procedimientos inseguros y en ningún caso se sobrepasaban los 1.100 grados por temor a la
cristalización o clinkerización que, paradójicamente, es la fase necesaria a alcanzar para obtener el
cemento portland. La poca homogeneidad del producto y las notables diferencias según su
procedencia, lo relegaron a utilizaciones sencillas mientras que el cemento portland, de características
siempre regulares, ganaba rápidamente terreno. El golpe de gracia a las cementeras tradicionales, lo
propinó en 1966 la gran fábrica de cemento en seco instalada en Lloseta por la sociedad Portland de
Mallorca que, en pocos años, se hizo con el mercado y relegó al cemento natural a utilidades marginales
en la industria de la construcción.

Todas las fábricas cementeras presentan el mismo esquema de funcionamiento y de producción: la
materia prima -rocas de margas- proviene de una cantera cercana o incluso colindante al edificio de la
fábrica y a los hornos. Los hornos son construcciones de tamaño variable, pero siempre troncocónicas;
se cargan por la abertura superior en capas sucesivas y se descargan por un semi-túnel en la parte
inferior. La piedra cocida pasa a los molinos y de éstos al ensacado. En la práctica totalidad de tales
pequeños trayectos se utilizan vagonetas sobre raíles de hierro. En algunos casos, la distancia entre
cantera y hornos y entre éstos y las muelas, hace que nos encontremos con pequeños sistemas
ferroviarios de gran interés. La vía decauville es sin duda la reina de tales sistemas.

Paul Decauville fue un industrial francés que introdujo en el continente el sistema Fowler de pequeñas
máquinas a vapor desplazables para usos agrícolas (1867), pero su gran aportación fue sin duda el
sistema de vía portátil "porteurs Decauville" (1875), compuesta de tramos de vía ligera montados sobre
traviesas metálicas i conectables fácilmente entre sí. Concebida inicialmente para facilitar las labores de
recolección de la remolacha en campos embarrados, rápidamente se adaptó su uso a todo tipo de
industrias y su éxito fue fulminante: cientos y cientos de pedidos en pocos años. Pese a que las patentes
cambiaron de manos en numerosas ocasiones y que la fabricaron el propio Fowler en Inglaterra y
Koppel en Alemania, el nombre decauville ha quedado definitivamente asociado a la vía portátil y la
vía ligera como denominación genérica y universal. En cuanto al material móvil, éste se componía casi
exclusivamente de vagonetas basculantes de caja metálica de dimensiones variables en forma de U
sobre estructura de hierro provista de dos ejes rodantes. Cuando las vagonetas circulaban en convoy,
siempre se contaba con al menos una de ellas provista de freno de mano.

Sólo se reseñarán en esta contribución aquellas vías cementeras que por su complejidad o por la
distancia que deben salvar, constituyen un sistema ferroviario aunque sea de unos pocos centenares de
metros. Otros casos como la fábrica y cantera de Aixartell (Pollença), la Cimentera de Bunyola o las
canteras de Pieras i Borràs entre Palma y Puigpunyent sólo poseen minúsculos sistemas de acarreo de
pocos metros. Hemos omitido cualquier referencia para no hacer innecesariamente largo y repetitivo
este trabajo.

3.1. Línea Son Cotoner d'Avall-Can Fogerada

Esta línea, prácticamente desconocida, incluso para los estudiosos del ferrocarril mallorquín, es la más
importante de cuantas se construyeron y el prototipo de las pequeñas líneas de cantera destinadas al
transporte de grandes pesos aprovechando los planos inclinados. Su misión era proveer de materiales
calcáreos a los hornos de la fábrica cementera de Can Fogerada -también conocida como Ses
Fontanelles, situada en las proximidades de Son Anglada, al Noroeste del municipio de Palma.
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La línea que proveía a nuestra cementera, de 600 mm de ancho, partía de la pequeña cantera de Can
Mascaró, situada en la finca de Son Cotoner d'Avall (municipio de Puigpunyent) en la cota 120 mas
sobre el nivel del mar y, describiendo una trazado sinuoso que seguía en gran parte el curso del torrente
de La Riera, descendía hasta una plataforma en la cota de 90 mas justo sobre las bocas superiores de
los hornos de la cementera. La distancia recorrida era de unos 2.400 mas con rampas muy suaves; para
lograrlo, la vía debía atravesar por dos veces el torrente y una pequeña vaguada hacia el final del
recorrido mediante tres viaductos: el primero de ellos ha desaparecido completamente, el segundo es
una magnífica obra de mampostería de notables dimensiones: 40 mas de largo en desarrollo curvo, 6,50
mas de alto y 2,40 mas de ancho; el torrente se salva mediante tres arcos de 5 mas de luz; el tercero es
un pequeño viaducto de dos arcos con la anchura justa para permitir el paso de las vagonetas. La vía se
asentaba alternando sobre traviesas de pino y traviesas metálicas según los modelos decauville, de
Koppel, en concreto la rillenschwelle o traviesa plana-acanalada de 850 mm de largo, 120 de ancho y
20 de alto. El carril era inusualmente pesado para tales líneas: 20 kg/mt. El deslizamiento de las
vagonetas cargadas en la cantera se realizaba por gravedad aprovechando la suave pendiente; un
conductor manipulaba el freno de mano para evitar velocidades excesivas; una vez descargada en la
boca del horno, la vagoneta era arrastrada de nuevo hasta la cantera por una caballería.

No se ha conservado ningún documento de archivo de la empresa explotadora de la cementera ni sobre
la línea férrea. Pese a ello, sabemos que la fábrica pertenecía a la firma "Cementos Moner" propiedad
de Joaquim Mascaró en los años cuarenta, pero la cantera ya era operativa al menos a principios de los
veinte 12. Su producción media era de unas 1600 toneladas de cemento tras tratar y transportar por vía
férrea unas 3.500 toneladas. Contaba con 15 operarios y dos motores de gas pobre de 70 CV para
mover las machacadoras y molinos. La línea férrea fue operativa hasta mediados de los sesenta y, por
las características de la obra de fábrica, su construcción pudiera datar de principios de los años veinte.
La antigua explanación, ya desaparecida, ha podido ser identificada mediante fotografías aéreas de los
años 60 y las características de las operaciones han sido referidas por testimonios orales sin mucha
precisión. Los únicos vestigios que subsisten son los viaductos, algún pontón, y restos de carriles
apenas a una decena de metros de una transitada carretera, pero felizmente ocultos por el bosque, cosa
que sin duda ha evitado su completa ruina y desaparición.

3.2. La Cementera de Sineu

El municipio de Sineu, en el mismo centro geográfico de la Isla, posee algunos de los mayores
depósitos de lignitos de la Isla, pero su reputación no pudo jamás igualar a los de la zona de
Puigpunyent o Alaró. De hecho, su excesivo contenido en piritas y su fácil desmenuzamiento al contacto
con el aire disminuían su valor comercial ya que las frecuentes combustiones espontáneas aconsejaban
su empleo casi inmediato. Ello provocó que la explotación de los lignitos de Sineu siempre se realizara
con escasa inversión de capital y con una tecnología francamente primitiva: todavía a mediados de los
cincuenta, buena parte de las minas de la zona extraían su producción mediante tornos de mano 13. Así
pues, en el caso de Sineu, la ubicación de la principal fábrica cementera no tiene como referente la
proximidad de la cantera, ni siquiera los desniveles del terreno adecuados para instalar los hornos, sino
la proximidad del combustible de lignito empleado en la cocción de las margas. De las
aproximadamente 15.000 Tm de lignitos dedicados exclusivamente a la producción cementera, por
término anual entre 1940 y 1960, una parte significativa provenía de las minas de Sineu y era consumida
también en la "Cimentera", la fábrica que la Sociedad Anónima Minera Sineu (SAMS S.L.) mantenía
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a bocamina de algunos de los de los principales yacimientos de la zona: la mina "4 socios", la mina "La
Mallorquina" y la mina "La Cimentera". En 1959, la fábrica cementera de Sineu, con sus 9.125 Tm de
capacidad anual era la más importante de Mallorca 14. Construida durante los años de la primera guerra
mundial por Antoni Soler Canudas, disponía de dos grandes hornos de cocción y una máquina de a
vapor de 150 HP que movía las machacadoras y molinos. En la década de los cincuenta, la energía la
proporcionaban tres motores eléctricos de 90, 60 y 15 HP respectivamente 15. Abandonada durante
los setenta, todavía de mantiene en pie buena parte del edificio, los hornos y el muelle de descarga, ya
que parte de sus instalaciones fueron reutilizadas como almacén hasta mediados de los ochenta en un
intento de aprovechar al máximo los lignitos de la zona 16. La fábrica se encuentra casi equidistante de la
cantera -de donde se extraía las margas- y de la mina que proporcionaba el lignito. Ante la ausencia
total de fotografías y documentos, cabe rastrear las señales de la explanación: Una línea de 600 mm.
orientada hacia el Noroeste, de casi 400 mts. entre la cantera -situada en Son Cloques- y la fábrica y
otra, de unos 250 mts. hacia el Sudeste, entre ésta y la bocamina. Ambas convergían en el muelle de
descarga justo sobre las bocas superiores de los hornos. No se ha conservado ningún resto de material
móvil, aunque se han localizado restos de raíles de 24 kg/mt. y de 18 kg/mt. La explanación era
rudimentaria, propia de la vía portátil y sin ninguna obra de fábrica significativa.

3.3. La línea de Sa Farinera Vella de Sant Joan

El caso de las cementeras de Sant Joan es plenamente ilustrativo de los usos tradicionales de
aprovechamiento de la energía en la industria mallorquina preturística. El conjunto es un caso fascinante
de racionalidad en los usos con un mínimo aporte de inputs energéticos que combinan la utilización de
fuentes de energía mineral con fuentes orgánicas; una variable de compromiso entre los modelos de
economía orgánica avanzada.WRIGLEY (1993), pp. 66-74 . En un mismo establecimiento se
combinaban actividades tan diferentes como la molienda de cereales, la fabricación de cemento y de
cal, e incluso, la generación de energía eléctrica. Un motor de gas pobre movía durante el día los
molinos, un aserradero y una descascarilladora de almendras: las astillas, el lignito y las cáscaras de
almendras alimentaban el motor que, de noche, proporcionaba energía eléctrica a la población. El
mismo lignito que se usaba para los hornos de cocción del cemento y de cal podía utilizarse también
para el motor. 

La molienda de cereales fue una de las principales actividades de la economía de Sant Joan hasta
principios del siglo XX en que el número de molinos fue decayendo -de doce molinos en 1880 se pasó
a sólo dos en 1910- ante la imposibilidad de competir con los molinos mecanizados por el sistema
austro-húngaro de Palma La respuesta local se tradujo en la construcción de una fábrica harinera
movida por un motor Otto de gas pobre de 50 HP y que movía cuatro molinos harineros; la actividad
de la fábrica se completaba con la fabricación de cemento natural y de cal: cuatro hornos de cocción,
una machacadora, una trituradora de grava y dos molinos para cemento movidos por el mismo motor,
COMPANY y  CAMPINS (1996), p. 343. Construida en 1917 por Antoni Bauçà, la fábrica producía
1200 Tm anuales de cemento empleando a cinco trabajadores, la materia prima eran lignitos de la zona
de Sineu y roca de margas de una cantera localizada en Sa Bastida, en un paraje situado a unos 1200
mas de la fábrica. El considerable desnivel y un pequeño collado eran salvados por una trinchera de
casi tres metros de profundidad. Las vagonetas de madera sobre una vía decauville de 500 mm y raíles
de 7 kg/mt. eran arrastradas cuesta arriba vacías por una mula mientras que la bajada se efectuaba por
gravedad y freno manual. En 1928, Antoni Bauçà llegó a un acuerdo con Climent Gayà, propietario de
la central eléctrica situada junto a la fábrica y, en adelante la fábrica fue explotada por la sociedad
Gayà, Bauçà i cía hasta su cierre en los años sesenta. Se conservan las ruinas de la fábrica de
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electricidad, los hornos, y partes de la sección harinera y cementera. Casi toda la explanación y todo el
material móvil ferroviario ha desaparecido.

3.4. La línea de Sa Farinera Nova de Sant Joan

Todo lo dicho para el caso precedente es aplicable para esta otra cementera construida en 1924 por
Bernardí Oliver. Al cabo de poco fue adquirida por Josep Gayà y, hacia 1960 por Antoni Karmany
que acabó por cerrarla hacia 1975. La particularidad de ésta cementera es precisamente el complejo
sistema de transporte adoptado al situarse los hornos de cocción a considerable distancia de las
machacadoras y molinos. La primera cantera proveedora de margas y los primeros horno -ya
desaparecidos- se localizaban a escasos metros de la fábrica, pero ante la imposibilidad de seguir
arrancando material por la proximidad de edificaciones, hacia 1945 se decidió explotar un nuevo
yacimiento. La cantera, conocida por "sa pedrera" se localiza al norte del pueblo, a escasos
trescientos metros de los hornos, unidos a ésta mediante vía férrea movida por tracción animal.
La roca cocida era extraída mediante vagonetas y un complejo sistema de agujas -  que todavía se
conserva- y trasladada a los molinos situados a unos 700 mts. de distancia. Para ello la vía de 500 mm.,
cruzaba mediante un túnel de paso inferior, un importante camino, bordeaba la primera cantera
abandonada y salvaba una importante fractura mediante un viaducto de tosca factura que conducía a las
tolvas de descarga sobre las machacadoras, ya en la fábrica propiamente dicha, que movían un motor
de aceite pesado de 50 HP de fuerza. Las vagonetas entre los hornos y las tolvas descendían
suavemente por gravedad, el trayecto a la inversa lo realizaban los operarios mediante arrastre a brazo
o mediante un arnés. El carril utilizado era de tan sólo 4.50 kg/mt., el más ligero que hemos encontrado
en Mallorca. Las traviesas eran de madera excepto en los cruces y agujas que ya venían montados con
traviesas metálicas según las viejas patentes decauville.

3.5. Industrias Alcasil, Palma

Sin tratarse propiamente de una cementera, hemos incluido en este apartado esta interesante instalación
ferroviaria anexa a una de las fábricas más significativas y paradójicamente desconocidas, de la
industrialización mallorquina. La fábrica Alcasil elaboraba únicamente silicato de sosa y hiposulfito de
sosa, inputs básicos para la industria del vidrio HUTTE (1938), p.1060.17. Situada junto al mar, en los
terrenos conocidos como S'Aigo Dolça en la bahía de Palma, era propiedad del ingeniero José
Zaforteza. Se construyó en 1910 y como materia prima utilizaba la sílice -que se obtenía en la Isla-  y el
carbonato sódico que era necesario importar por vía marítima desde Marsella. Precisamente, el
transporte del carbonato desde el muelle particular hasta el interior de la fábrica -unos setenta metros-,
fue la razón por la cual se instaló una vía decauville de 600 mm. Las vagonetas se desplazaban a brazo
y, lógicamente, servían también para las operaciones de carga, ya que la mayor parte de la producción
salía también por vía marítima. La fábrica Alcasil cerró sus puertas diez años más tarde, pero reabrió al
poco (1922) reconvertida en la factoría LORYC de fabricación de automóviles hasta el año 1929 en
que dicha industria cesó en sus actividad.

4. Líneas Salineras

La vía portátil se adaptó particularmente bien a los terrenos húmedos y fangosos de las salinas.
Además, los continuas cambios de ubicación que se requerían en función de los estanques cristaliza-
dores que se utilizasen hacían particularmente aconsejable y práctica la decauville en su versiones más
ligeras y estrechas: un par de hombres podían mover y ensamblar los tramos con relativa facilidad; el
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terreno absolutamente llano facilitaba el desplazamiento de las vagonetas y la versatilidad de las
secciones permitía incluso utilizarlas como rampa para formar las grandes montañas de sal denominadas
"garberes" . Las cinco salinas conocidas en Mallorca, utilizaron en algún momento vía férrea portátil,
pero sólo en las dos que han mantenido una actividad continuada 18 se ha conservado constancia
documental de su uso. En las salinas de Sa Vall, propiedad de los marqueses del Palmer, y en las
Salinas de Campos, propiedad de la sociedad Salinas de Levante, se utilizó vía de 500 mm tanto en los
trabajos en el interior de las salinas como en las tareas de carga de buques en los pequeños
fondeaderos de la Colònia de Sant Jordi. Hay constancia fotográfica de una pequeña línea entre las
salinas de Sa Vall, el molino de sal, situado a pocos metros de la costa y el embarcadero privado
conocido como moll de la sal. Al tratarse de vía portátil, en terreno llano, nunca se realizó explanación
alguna, excepto en el tramo que comunicaba el molino de sal con el embarcadero donde la vías se
encastraron en el firme del muelle. Las Salinas de Levante también dispusieron de embarcadero
habilitado en el paraje costero denominado Sa Puntassa entre 1949 y 1958, y hasta allí -a una
distancia de unos 4Km-  se transportaban los tramos de decauville y las vagonetas para descargar la sal
en las tolvas que la depositaban en la bodega de las embarcaciones. A diferencia de las líneas
cementeras, las vagonetas utilizadas eran enteramente de madera -excepto naturalmente los ejes y las
ruedas-; la forma de las cajas era la típica en forma de U y también las rectangulares. Para la sal molida
y ensacada se usaron también vagonetas planas sin caja.

Pero aparte de esos versátiles sistemas de transporte interior, algunas salinas utilizaron un tendido
permanente de vía y tracción mecánica para transportar la sal hacia el puerto de embarque. El volumen
de la producción de sal en Mallorca nunca superó el 20% del total producido en las Islas; pero Eivissa
y Formentera producían hasta los años setenta más del 80% del total. Ante la necesidad de transportar
volúmenes superiores a las setenta mil toneladas anuales, se imponía un sistema viario permanente y
capaz de soportar un tráfico intensivo; tal es el sistema utilizado por los dos ferrocarriles salineros más
importantes sitos en las Pitiusas.

4.1. Línea Salinas-La Canal,  Eivissa

La salinas fueron, hasta la llegada del turismo, la principal producción no agraria de Eivissa. De
titularidad real desde la derrota de la Corona de Aragón en la Guerra de Sucesión de 1715, su principal
función económica era la de recaudar rentas para la corona y alimentar a toda una corte de burócratas
que la administraban. Con su paso a la empresa privada, primero la Compañía de la Fábrica de la Sal
de Ibiza (1878) y luego la Salinera Española en 1885, se produce una auténtica revolución en los
sistemas de irrigación, drenaje, almacenamiento y transporte. Las obras, de mejora y ampliación
emprendidas, supusieron la llegada a la isla de los sistemas científicos de trabajo y los últimos avances
de la tecnología industrial junto con la masiva incorporación de mano de obra asalariada al trabajo
salinero.

El ingeniero Eugenio Molina, primer impulsor de esa verdadera revolución técnica, entendió desde el
primer momento que el ferrocarril era el sistema más adecuado para transportar la sal a los puntos de
embarque así que proyectó las mínimas explanaciones necesarias y adoptó el sistema de vía decauville
de 750mm de ancho; gracias a ese sistema, las vías podían ser desmontadas con facilidad y extendidas
hacia el punto más conveniente de las salinas, no precisaban balasto, y un par de hombres podía
trasladar a mano las diferentes secciones de carriles montados; en contrapartida, ello obligaba a
adoptar locomotoras de poco peso y poca fuerza de tracción, inconveniente que no resultó grave vista
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la longevidad de la línea.

La línea tuvo una longitud variable según se montara en un punto u otro de las salinas. El término se
hallaba en el pantalán desde donde las lanchas transportaban la sal a bordo de los mercantes fondeados
a pocos cientos de metros; oficialmente se llamaba La Canal, pero todos lo llamaban  "Es Guafe",
seguramente una perversión de la palabra inglesa wharf (embarcadero). A partir de ese punto, la vía
recorría unos 1200 mas antes de entrar propiamente en las salinas, alargándose unos 1300 mas más y
ramificándose hacia diferentes cristalizadores y plazas de acumulación de la sal.

No sabemos la fecha exacta de tendido de la vía, pero sí que la primera locomotora llegó en octubre de
 1896. Se trataba de una Decauville francesa de 3 toneladas con rodaje 020T, numerada 242/96 y
recién salida de los talleres de Petit-Bourg en Seine-Oise. Esa pequeña locomotora-tender pasó a los
pocos meses a las salinas vecinas de Formentera y fue sustituida por otra Decauville 020T de 5
toneladas con número 242/97. Posteriormente llegó una 021T posiblemente fabricada por Couillet en
Marcinelle (Bélgica) que fue bautizada con el nombre de SALAS en honor del principal socio de la
compañía. Otra Decauville 021T de 7,5 toneladas y fabricada en 1899 llegó mucho más tarde (circa
1963) procedente de las salinas de Torrevieja y fue llamada SALAS II. Hasta 1966 funcionaron las
locomotoras de vapor, año en que fueron sustituidas tres pequeños loco-tractores diesel Deutz de dos
ejes (núms: 55689, 55690 y 57078). Respecto del material remolcado, se utilizaron vagonetas de dos
ejes, con chasis de hierro y caja basculante, de forma rectangular y construidas en madera. La fábrica
Decauville también fabricaba vagonetas de ese tipo, por ello es muy probable que fuera también la
proveedora del centenar largo que circularon por las salinas.

El procedimiento de carga y transporte consistía en alargar la vía hasta los puntos de acumulación de la
sal recolectada y distribuir adecuadamente las vagonetas empujándolas a mano; éstas eran cargadas
mediante paleo sobre una cinta transportadora horizontal y nuevamente empujadas hasta los puntos de
enganche a las locomotoras. De 40.000 a 60.000 toneladas anuales eran transportadas hasta el "guafe"
donde las vagonetas eran distribuidas en una pequeña playa de vías, pesadas y volteadas sobre tolvas
conectadas a las barcazas, encargadas a su vez de transportarla a los barcos. Ocasionalmente, la sal
era descargada en cintas transportadoras que la almacenaban o la disponían para su trituración para
afinarla.

En 1972, el ferrocarril fue definitivamente sustituido por tractores y cajas de remolque. Sus casi ochenta
años de existencia lo convierten en el más longevo de cuantos existieron en las Baleares. Fue también el
más importante ya que su función industrial fue insustituible durante tres cuartos de siglo. Gracias al
ferrocarril, el trabajo en las salinas se aligeró notablemente para los hombres que debían cargar a toda
prisa la sal antes de que la lluvia pudiera dañarla; el esfuerzo físico y el agotador acarreo se redujo, la
velocidad y racionalidad en las expediciones se incrementó notablemente; los barcos islandeses o
feroenses que cargaban la sal de las pitiusas para sus salazones pudieron circular con mayor fluidez.
Actualmente, su recuerdo casi se ha perdido al igual que el de su gemelo en la isla menor.

4.2. Salinas -Port de la Savina, Formentera

Las salinas de Formentera corren una suerte pareja a las de sus vecinas de la Pitiusa mayor. Adquiridas
en 1897 por la Salinera Española, fueron también modernizadas y tecnificadas a imagen de las de
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Eivissa por Eugenio Molina. Su producción fue siempre mucho menos importante y su actividad más
limitada. Sin embargo, también tuvo su ferrocarril industrial.

La línea, igualmente decauville de 750 mm, discurría entre el puerto de la Savina, al Noroeste de la
Isla, y las salinas distantes unos 2 km.. Mediante algunas fotografías antiguas19 se ha podido comprobar
que circularon dos 020T Decauville gemelas: la citada 242 de 3 toneladas más otra idéntica sobre la
que no se ha hallado documentación alguna. Asimismo parece que también funcionó una Orenstein &
Koppel, BARNABE (1993), p.106 en fechas desconocidas sin que tengamos más datos acerca de esa
máquina. En 1966, el vapor fue sustituido por dos loco-tractores diesel Maffei de dos ejes acoplados.
Estas máquinas maniobraban las vagonetas en el interior de la salina y, para su transporte al puerto eran
remolcadas por tractores agrícolas cuya anchura de ejes permitía que las ruedas pudieran girar por la
cara exterior de ambos carriles. Las vagonetas, eran del mismo tipo que las de Eivissa y todavía se
conservan algunas de ellas, abandonadas y en estado ruinoso, junto al puerto de la Savina.

Las salinas de Formentera cesaron su actividad a mediados de los años setenta, la vía fue levantada y el
material vendido. Actualmente forman parte indisoluble del paisaje humano de la Isla como parque
natural, signo de los tiempos y reflejo de la desindustrialización de las Islas en provecho del dominio
absoluto del sector terciario y de servicios en la actual economía de las Islas.
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1. Véase para el caso británico y europeo: BERG (1986) y BEREND-RANKI, (1988); para España
NADAL (1987) y para las Baleares MANERA (1990).
    2 Cuando a finales de los años cincuenta, Peter Allen visitó Mallorca para completar su Steam of the
Sierra, refiere la aseveración del taxista que le conducia a la estación de Palma; "...los trenes son muy
lentos y sucios, sólo los usan soldados y los españoles pobres" (op. cit. p.137)
    3 Aparte del clásico Steam on the Sierra (1959) que dedicaba un capítulo a los ferrocarriles
industriales, hay que citar trabajos tan tempranos como los de MORLEY y PLANT (1963) y de
FRASER (1968).
    4 California Code Regulations. Title 8, Subchapter 7, Group 4, Article 29.
    5 Entre los objetivos de la primera línea ferroviaria Palma-Inca, inaugurada en 1875, figuraba la
construcción de un ramal de directo al puerto de Palma. Problemas de adecuación a las ordenanzas
municipales retrasaron su apertura hasta 1877 (BRUNET,1994:119-121), pero dado el volumen de
tráfico de mercancias desde los primeros meses, no sería arriesgado decir que, en realidad, la primera
línea férrea de Mallorca pretendia unir el puerto de Palma con el mercado interior de Inca y su
comarca.
    6 Se han contabilizado por ahora 29 vías de apartadero de éstas características, a las que cabe sumar
el conjunto perteneciente al Puerto de Palma. Su inventario se recoge en mi trabajo: Línies industrials,
davalladors i entroncaments del ferrocarril a Mallorca, de pròxima publicación.
    7 Pese a que se trata del mismo fabricante (P.Decauville), distinguiremos el sistema de vía decauville
del distinto material rodante y locomotoras fabricado por la casa Decauville en Corbeil (Francia). En el
primer caso lo escribiremos siempre en minúscula y cursiva. Véase ampliación en el apartado dedicado
a las cementeras.
    8 Todos los pedidos de material metálico debían ser cursadas a través del Sindicato del Metal y de la
Delegación Oficial del Estado en las Industrias Siderúrgicas (DOEIS).
    9 Según la relación que ofrecen MORLEY y PLANT (1963) esa locomotora ostentaría el núm. de
fabricación Devis/43. Hay que señalar que los autores yerran al asignar a esta línea el ancho de 914
mmm. El mismo error lo reproducen otros estudiosos británicos: FRASER (1968) y BARNABE
(1993).
    10 Cabe citar el significativo fracaso de la Compañia de los Ferrocarriles del Norte de Mallorca
(1912), instigado por una conjunción entre señores locales y parlamentarios serviles. El proyecto
establecía la conexión del eje norte de la Isla: Inca-Selva-Pollença-Alcúdia-sa Pobla.
    11 La primera Memoria de las obras sugería un mínimo de 2 locomotoras y 60 vagones. Algunos
testimonios orales señalan que una de las locomotoras de la Compañía de los Ferrocarriles de
Mallorca, procedente del depósito de sa Pobla, trabajó en la obra. Hay que descartar tal hipótesis ya
que el ancho de vía del material mallorquín (914 mm), era incompatible con la vía métrica de
Dragados, salvo mediante costosa adaptación de la que no hemos hallado referencia alguna.
12 Memoria anual de la Cámara Oficial de Comercio Industria y Navegación (1926).
13 HOMAR ESTELRICH (1959), “Los Lignitos de Mallorca” en Memoria COCIN (1959) p. 107
14 Mi agradecimiento a don Antoni Borrás de la Casa Borrás Sabater S.A. por facilitarme estos datos.

    15 Arxiu Municipal de Sineu: Legajo Censo de motores.
    16 Cuando en 1981 la compañía Gas y Electricidad S.A. (GESA) inauguró la gran central térmica de
Es Murterar en Alcúdia, la creciente demanda de carbón motivó que se pusieran de nuevo en
explotación parte de las minas de la zona, arrendadas ahora por la sociedad Lignitos S.A., una
subsidiaria de GESA. Las nuevas posibilidades técnicas permitieron una explotación masiva a cielo
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abierto que pronto agotó las vetas rentables. (Vid. Arxiu Municipal de Sineu. Legajos "Lignitos").
  17 Se inauguraba así una tradición que continuaría en los años cuarenta y cincuenta con la fabricación y
exportación de carbonato magnésico por parte del industrial Manuel Rigo a partir de las aguas madres
de las salinas de Sa Vall y de Ses Fontanelles.
  18 Hacia 1955 se hallaban en explotación las salinas de Sa Vall (colònia de Sant Jordi), las salinas de
Levante (Campos), las salinas de Ses Fontanelles (playa de Palma), las salinas de Sa Porrassa (Calvià)
i las Salinas de S'Illot (Muro) en la Albufera. Sólo perviven las dos primeras.
    19 Fotografías cedidas por la casa Raymar y reproducidas en TORRES (1997).


