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1. Introduccion

Las interpretaciones dominantes a uso -y que todavia perviven entre amplios sectores- relativas a la
historia econdmica de las Baeares y de Mdlorca en particular, sefidaban la pervivencia de formas
tradicionales de economia agraria, acaso con € aditamento de algunas manufacturas, hasta los afios 60
de este Siglo en que, gracias d turismo de masas, la economia balear sufre un acelerado proceso de
terciarizacion que la lleva a ocupar d primer lugar en riqueza per capita entre todas las provincias del
Estado. Hace gpenas diez afios que una parte de la historia econdmica de las Baeares y en particular
de Mallorca de los Sglos XIX y XX ha empezado a ser estudiada en profundidad; ello ha permitido
sacar a la luz un pasado industrid de notable importancia que habia sido descuidedo por los
historiadores. S durante una época la historiografia economica identifico  término industrializacion
con revolucion indudtrid y economia industrial con € predominio de las grandes unidades productivas,
con & cambio de paradigma que se produce a mediados de los setenta, fue posible que sectores
industriales minusvalorados por |a historiografia cobraran unaimportancia creciente’; en ese sentido, los
estudios de higtoria loca y regiond siguen cumpliendo una mision todavia indispensable en @ proceso
de reformulacion de las grandes sintesis.

En d caso de las Idas Bdeares, la marea dd turismo fue parga a la desindugtridizacion de un sector
que ya de por si se mantenia en régimen de cierta precariedad debida a la ausencia de inversones y
mejoramiento técnico. La migracion de capitales hacia la hostdleria y 1os servicios que se produjo a
partir de 1960 fue & golpe de gracia para que, con relativa rapidez, desaparecieran industrias, mano de
obra y cultura indudtrid. Los ferrocarriles fueron quizés € sector mas llamativamente perjudicado,
precisamente zpor Su propia pervivencia en condiciones penosas que a su vez generaban pérdidas y
desconfianza “. Pero en € caso de los ferrocarriles dedicados a usos indudtriaes, su desgparicion fue
gparejada a un olvido completo de su existencia: hoy, transcurridos gpenas cuarenta afos desde que se
dgaon de utilizar tdes lineas, ha sdo necesario recurrir a los mé&odos menos ortodoxos de la
historiografia para rescatarlos del olvido: historia ord, fotografia aérea, cartografia antigua..., junto ala
bUsqueda en archivos insdlitos para un investigador de los ferrocarriles. archivos de la Comandandia
Militer de las Baeares, Archivo de la Junta de Obras ddl Puerto.... En resumen, se confirma, también
para los ferrocariles, que las técnicas propias de la arqueologia industrid son absolutamente
indigpensables para recongtruir la historia econdmica de las Baeares en los Ultimos ciento cincuenta
anos, MOLINA (1995).

Para definir o que entendemos por ferrocarril industrid, no ha sido posible apoyarse en una descripcion
suficientemente precisay globa mente aceptada, Siquiera en ambitos de investigacion més restringidos.

La bibliografia sobre las liness férreas indudtriales, es eminentemente anglosgona y reaivamente
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abundante *, lamentablemente, no parece que los autores que han tratado e tema consideren necesario
explicitar los dementos que conforman una definicion precisa ddl término ferrocarril industrial. Las
pocas aproximaciones que hemos podido encontrar, hacen hincapié preferente sobre los aspectos
juridicos de tades lineas en lugar de a los propiamente econdmicos, asi, la Chicago Historica Society,

dedicada entre otras taress a estudio de los ferrocarriles dd estado de lllinois, define someramente d
ferrocarril industrial como ague que se dedica d servicio de una propiedad particular (a railroad that

is privately owned); € Cddigo de Regulaciones dd Departamento de Relaciones Industriaes del
Estado de Cdifornia es dgo maés explicito cuando define las lineas industriales como la via férrea o
sistemas de vias, incluyendo todos sus €lementos accesorios, a servicio - bgjo forma de propiedad o
de simple control- de un interésindustria i que, por su funcidn, es diferente de un transportista publico”.

Conviene no perder de vista e hecho de que, en un sentido generd, todo ferrocarril es industrid. En su
MiSMO origen, en tanto que representacion emblemética de los avances dd maguinismo, € ferrocarril
representa, a la vez, un producto de las capacidades industrides y un instrumento de las posibilidades
de expanson de la propiaindustria: La primera locomotora disefiada por Trevitchick prestaba servicio
en laminas de Cornualles; la primera linea férrea entre Stockton y Darlington se construyé para dar
sdida a los productos de la cuenca hullera de Durham; también € primer proyecto de ferrocarril
egpafiol es un tren industrial para € transporte de carbén (Ferrocarril de Langreo, 1845), aunque su
inauguracion no tuvo lugar hasta 1856. La relacion de utilidades industrides que acompafiaron €
planeamiento de un ferrocarril seria inacabable. También en Mdlorca, en los trazados de las diferentes
lineas férreas contaron, tanto la necesdad de unir nlcleos de poblacion, como la articulacion de
entradas de materia primas y la sdida de los productos de laindustria’.

Para acotar nuestro objeto de estudio, no ha sido posble obviar la multiplicidad de funciones que
reglizen los ferrocarriles industriales, la enorme variedad de Stuaciones que se presentan, asi como la
dificultad de definirlas de forma precisa. Ello hace particularmente dificil addantar una definicion que sea
universdmente vaida i abarque todo € espectro de las lineas indudtrides. Ante la imposibilided de
limitarlas a unas Unicas variables resumibles en pocas lineas, sefidaremos las principaes caracteristicas
de lo que consderamos es un ferrocarril indudtria.

Por ferrocarril indugtria entendemos € conjunto de infraestructuras (la via'y sus empames, estaciones,
apeaderos y demés indtdaciones) y materid mévil (materid tractor y/o remolcado), que tienen por
objeto facilitar la actividad econdmica de una empresa 0 conjunto de empresas que se Sirvan de tales
infraestructuras y/o materia. Por oposicion a los ferrocarriles de linea, los ferrocarriles industrides, no
cumplen un servicio publico de libre acceso a los pasgieros ni se desplazan en funcion de horarios
regulares.

Partiendo de tales premisas, hemos clasficados los ferrocarriles industriales de las 1das en dos grandes
grupos.

Un primero e refiere a los ramaes y apartaderos conectados a las lineas de servicio publico regular.

Tdesramaes, generdmente de poca longitud, prestaban servicio a unaindustria 0 amacén Stuados en

las proximidades de las lineas férreas principaes (Ferrocarriles de Mdlorca, Ferrocarril de Soller y

Ferrocarril de Alard). Los apartaderos de esta categoria que hemos locdizado °, cubren las

necesidades de transporte de industrias tan diversas como minas, cementeras, fébricas harineras, o

chacinerias. De entre todos €llos destaca € complejo de vias que se desplegaba en los muelles de
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puerto de PAmay que, mediante su conexion directa a las lineas de Ferrocarriles de Madlorca abrio la
via directa de comunicacion ddl puerto y la capital con € interior delalda

El segundo gran grupo lo forman las lineas de ferrocarril indudtrid propiamente dichas y que son €
objeto de ésta comunicacion. Taes lineas se edtablecen para € servicio de una industria o tarea
productiva especifica con independencia de su conexion o no a las lineas regulares. Su existencia va
unida a una empresa o grupo de empresas (fébrica o ingtalacion industrial 0 a una gran obra de caracter
publico) y son siempre propiedad de esa empresa o de una de sus contratas. A diferencia de los
ramales y apartaderos comprendidos en € grupo anterior, en este caso no Son hecesarias ciertas
coincidencias técnicas con la linea principa (ancho de via, peso y perfil dd carril, gdibos...). De hecho,
en Mallorca detectamos tres anchos de via diferentes d dominante y generd de una yarda (914mm) y
otro diferente, a su vez, en los ferrocarriles de Eivissay Formentera, |os Unicos que se construyeron
fuera de Mdlorcay que nos obligan a referirnos a conjunto Baleares en esta breve contribucion. Taes
liness indugtrides son: Linea Porto Pi-Génova, linea Port d'Alcidia-Alcanada; las numerosas liness
cementeras, entre las que destaca € trazado Son Cotoner d'Avall-Can Fogerada, en Mdlorca La
importante linea Sdlinas-La Cand en Eivissa, y, en laida de Formentera, la linea Sdinas-Port de la
Savina. Findmente, se resefiaran brevemente algunas de las pequefias lineas de uso interior en plantas
indugtridesy difererntes sdlinas de Mallorca sobre las que nos han llegado dguna referencia

2. Lineasde Obras Publicas
2.1. Linea Porto Pi - Génova

El origen de esta linea va indisolublemente ligado a los proyectos de construccion de un gran dique y
muelle a Oeste de la bahia de PdAma que llegan a plasmarse a mediados de la década de los treinta.
Desde la guara mundid, la industria malorquina conoce un periodo -con breves fluctuaciones- de
expansgon continuada; hacia 1930, cas € 40% de la poblacion activa estaba empleada en @ sector
secundario; las empresas demandan agilidad en la recepcion de materias primas y facilidades para
embarcarlas, atodo elo debe afiadirsde un primer auge dd turismo que, inevitablemente habia de llegar
por via maritima. La construccion de un nuevo puerto que acabara de cerrar la bahia por ambos
extremos era cuestion de tiempo. El esdlido de la guerra civil espafiola, Igos de aplazar € proyecto le
dio un nuevo impulso; en efecto, Malorca, en manos de los militares insurrectos, se habia convertido en
enclave militar y proveedora de manufacturas de primer orden y toda su economia se vio intervenida
para subvenir a las crecientes necesidades de pertrechos y armamento del gército. Fue la propia
Comandancia Militar de las Baeares la que, a mediados de 1937, encargd € proyecto de un nuevo
dique a Oeste. Para transportar 1os millones de tonelada de escollera necesaria para afirmar € dique,
desde € primer momento se pensd en € ferrocarril por ser € medio mas adecuado para obtener "gran
capacidad de tréfico, continuidad del mismo y para € trangporte de grandes masas'. Los estudios
determinaron que la megior piedra de escollera podia extraerse de las canteras de Génova, distantes
unos 5 km. del punto de arranque del nuevo dique. Asi nacio € primer proyecto de ferrocarril de Porto
Pi aGénova

El primer proyecto, presentado por € ingeniero Miquel Forteza en octubre de 1937, era mucho més
ambicioso que € adoptado findmente. Su idea se basaba en un flujo constante de trenes para lo cua
era necesaria la doble via para evitar interrupciones. Pese a que definitivamente se adopt6 la viasmple,
el proyecto de Forteza ya contempla las principaes caracteristicas -tanto en trazado como en obras de
fébrica- de ferrocarril que termind construyéndose.
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Fue en 1940, cuando € entonces ingeniero-director del Puerto de Pdma, Gabrid Roca, fijo las
caracterigticas principaes de la linea: un trazado sinuoso que partiendo de la base del cadtillo de San
Carlos, en Porto Pi, asciende progresvamente desde la cota de 4 mas sobre € nivel dd mar hagta la
cota 110 mas en un desarrollo de 4.936 mas. Para sdvar los desniveles la linea debe remontar
pendientes de hasta 22 milésmas asi como un tlne de 180 mas para acceder d vdle de Génova
evitando ascender € collado que lo cierrad mar. El radio de las curvas no es nunca inferior alos 150
mas, pero en algiin caso -con desarrollos longitudinaes de 400 mas- las curvas son realmente cerradas.

El hecho de que € proyecto de Roca descartase la doble via contemplada en € primitivo proyecto de
Forteza, digerd las obras de fébrica previsas. Varios pasos inferiores que cruzaban caminos fueron
sudtituidos por losas de hormigdn en lugar de los puentes y pontones previstos. Sdlo se conservo
disefio origind del gran viaducto de tres arcos que cruzaba la carretera PAma-Andratx a la dtura de
Marivent. En cuanto d tlndl, de los 6,5 mas de anchura previstos por Forteza para la doble via, se
pasd alos 4,50 con la correspondiente reduccion del gdibo. Findmente, otra de las modificaciones mas
llamativas fue € cambio de ancho de via previsto. Forteza pensd en un ferrocarril con una proyeccion
superior asmple auxiliar de obra; crefay asi 10 manifestd, que seria conveniente establecer en d futuro
una conexién con la red de los demés ferrocarriles mdlorquines, de ahi su insstencia en la via de una
yarda (914 mm) de ancho y en d mismo tipo y peso de carril (30 kg/mt) que € resto de lared; Rocase
limit6 a proyectar una linea auxiliar y decidié adoptar € ancho de via de 1000 mm, usada en la mayoria
de ingdacionesindudtriales y con més facilidades para con € materid rodantey los recambios.

Las ingaaciones fijas de la linea se completaban con sendas estaciones en ambos extremos. Junto a
mar, se levantd la estacidn de San Carlos -llamada asi en honor dd fuerte militar que se levantaba a su
espada-; constaba iniciamente, ademas de las correspondientes vias de apartaderos y cocheras, de un
edificio principa de dos plantas que hacia las veces de oficina, un cocherdn para locomotoras provisto
de dos fosos, un taler de materid movil con foso; béascula, aguada, columna hidréulica, cisternas para
recoger agua de lluvia y retretes. La previga plataforma giratoria para locomotoras nunca llegé a
congtruirse porque € sistema de acarreo y traccion, como veremos, no la hizo necesaria. En € otro
extremo de la linea, en & mismo corazon de la cantera de levanto la estacion de Génova, mucho més
sencilla; constaba de una cochera con un solo foso, aguada, bésculay retretes.
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Con € paso de los afios, nuevas edificaciones fueron afiadiéndose a conjunto de ambas estaciones. En
Génova se levantaron talleres y comedores para @ persond adscrito ala cantera. En San Carlos, para
contrarrestar las continuas interrupciones de energia eéctrica del servicio publico (GESA), s
levantaron dos pequefias centrales eléctricas movidas a motor de gas-oil de 330 y 220 HP respectiva
mente; debido alas restricciones de combustible, fue también necesario congtruir una verdadera central
eléctrica movida por una maguina de vapor de 450 HP que ocupaba un edificio de 700 m2; a€llo hay
que afiadir nuevos amacenes (para cemento y carbon), taleres parala maguinariaauxiliar, y un inmenso
taller d are libre de blogues cicldpeos para escollera servidos por un complejo Sstema de vagonetas y
vias decawville ’; las pocas fotografias que han podido conservarse del conjunto nos muestran un
complgo indugtrid activo y diversficado servido por numerosos ramaes que acercan los vagones alos
pies de las gruas Titén o las excavadoras movidas a vapor.

Dragados y Construcciones, en tanto que concesionaria de las obras, mantuvo una batalla permanente
por conseguir materid de viai materia movil frente a las restricciones para su adquisicion que imponian
los diferentes organismos oficides ® que intervenian la economia en una época de restricciones y
autarquia. 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 gemplo, que de los 24.000 mas de carril nuevo solicitados a Altos Hornos de Vizcayaen 1941, se
pasa 10.000 mas de carril usado -y proveniente de lalinea XativalTortosa: cuya compra se autoriza en
1944, pero que no llegan a PAma hasta 1946. Sabemos que eran railes de 30 kg/nt., pero no cabe
duda que debi6 de reunirse materid de diferentes procedencias. dgunos restos nos indican que también
s utilizo rail Krupp de 24 kg. y muy posiblemente de pesos menores en la propia cantera. Respecto de
los vagones, @ encargo de 150 unidades basculantes a la CAF de Beasain tuvo que suspenderse por
imperativo de la Comisaria de Materid Ferroviario; findmente se  limitd a la "recuperacion” de 50
vagones tipo Robla desestimados por las minas de Utrillas y que estaban en proceso de construccion en
los Tdleres de Miravalles en Vizcaya. Con todo, d menos desde mediados de 1945 sabemos que la
linea era enteramente operativa, gracias d materid fijo y mdvil, que incluia un centenar de vagones,
desplazado desde otras obras controladas por Dragados.

Los eementos de traccion fueron diez locomotoras de vapor. Las mas representativas, por numerosas
y porgue son de las Unicas que tenemos constancia fotogréfica, eran las Orenstein & Koppel para via
métrica de gjes acoplados con, d menos, dos tipos de rodgjes: 020T y 030T. Tales locomotoras eran
propiedad de Dragados y no se ha podido averiguar ni su procedencia ni sUs numeraciones aunque e
mismo modelo aparece en catd ogos de la casa Koppel de 1913. Otras fuentes sefidan la existencia de
d menos una méquina reconstruida enteramente en los talleres Devis de Vaencia °. Las numerosas
averias de las méguinas eran subsanadas en |os taleres propios de la estacion de San Carlos, ante la
ausencia de repuestos, cuando se rompia una pieza era necesario fabricar un molde en madera de la
misma para fundirla de nuevo en los tdleres de La Fundicién Malorquina de PAma.

Los vagones eran de tres tipos: |os referidos "Miravales', basculantes y de doble cga; las "bateas’, de
béscula smple seguin los modelos Krupp, Yy los llamados "sevillanos' con compuertas laterdes y cuya
cga no basculaba. Una vez cargados en la cantera, eran empujados por la locomotora que,
normamente, hacia d camino descendente enganchada a cola 'y frenando € convoy. Una vez llegado
abgjo, los vagones se distribuian por la playa de vias hasta su lugar preciso de descarga a cargo de las
gruas Titan. Mediante una linea telefénica se avisaba desde @ gpartadero, a mitad del recorrido, por s
la velocidad era excesiva y era necesario cambiar las agujas hacia la posicion de edrdladero. Los
accidentes graves por este motivo estaban ala orden ddl dia
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Entre 1945 y 1956 € ferrocarril habia transportado los millones de toneladas de roca 'y escollera que
conformaban d flamante dique, ya précticamente terminado. Las constantes reparaciones a las que
habia que someter a desgastado material rodante retrasaban la obra y, por esas fechas, la gasolinay €
gas-ail eran mucho més faciles de obtener; findmerte, se decidio prescindir del ferrocarril y hacer los
ultimos acarreos mediante camiones. El acta de defuncion del tren se cerrd en 1958 con la autorizacion
parad levantamiento de lavia

Durante algunos afios pervivieron las obras de fébrica como mudo testimonio de agqud ferrocarril
industrid; pero € degante viaducto fue volado en 1965 para facilitar € ensanchamiento de la carretera
PamaAndratx; € tine dd collado de la Bonanova fue cegado y € resto de pasos y pontones cayé
con laampliacién delared de autopistas de poniente.

2.2. Linea Port d'Alcudia-Alcanada

El Puerto de Alcudia, en la costa norte de Mallorca, tuvo € handicap de tener que competir con Pama,

en & sur, como principal centro de recepcion dd tréfico maritimo. Pese a estar mejor orientado hacia e

tréfico con Barcelona y con los principales puertos europeos del mediterrdneo, y poder acceder a
cdados suficientes, la burguesia pamesana sempre logré frenar € crecimiento maritimo de Alclidia
evitando, por gemplo, que @ ferrocarril llegase hasta € puerto del norte ° y pardizando cudquier

iniciativa de cubrir los escasos 15 km. que separaban € término de lalinea, en sa Pobla, del mar. Con

ello, la mejor zona agricola de Madlorca quedaba obligada a exportar sus productos via PAma para
beneficio de los grandes tratantes capitalinos.

Pero durante la guerra civil parecié que, findmente, la linea se condruiria. Se iniciaron los trabgjos de
explanacion entre sa Poblai Alcldia y empezaron a tenderse los primeros hectémetros de carril. La
obra fue promovida por e mando militar y redlizada en gran parte por prisoneros de guerra; tenia la
findidad esencidmente bdlica de facilitar @ trangporte de tropas y materides frente a una posible
invasidn por d norte. Pero finalizada la guerra, |as obras languidecieron 'y d ferrocarril nunca se termino.

El puerto de Alcudia, pequefio y de poco caado, no podia recibir a buques medianos que debian
fondear Sh amarre y transportar la carga en barcazas. Por otra parte, la creciente importancia de las
ingaaciones militares en la zona, requerian un muelle gpto para la descarga de bugues de mediano
tondge. Los primeros estudios para construir un nuevo dique se iniciaron ya en 1933, pero fue en
1941 y en 1943, cuando € ingeniero Gabriel Roca redacta la base del proyecto que acabd
g ecutandose.

Como en el caso de Palma, la escollera necesaria para congtruir los 420 nf de nuevo dique, frente a
antiguo Lazareto, debia obtenerse de una cantera proximay ser transportada por ferrocarril.

Lalinea proyectada unia € punto de arranque del dique con una antigua cantera Situada en la finca de
Alcanaday frente d idote del mismo nombre. La distancia a cubrir era de poco mas de 2000 masy €
trazado, que corria paradelo ala costa, no presentaba ninguna dificultad notable; era en su mayor parte
horizontal -savo dos rampas findes de 4 y 15 milésimas respectivamerte- y de entre las escasas
curvas, lamés cerrada tenia un radio de 71,5, pero con 50 mas de desarrollo.
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Los primeros materiaes para la obra sdieron de otra pequeia cantera alos pies dd mismo Lazareto y
a escasos metros del arranque, dlo hizo que la congtruccion del ferrocarril no fuera perentoria hasta
1942; en ese momento, la compafiia adjudicataria de la contrata la Sociedad Mallorquina de Obras y
Dragados S A, e vio ante dificultades cas insavables para continuar la obra. En primer lugar, d igua
gue habia sucedido en € puerto de PAma, fue imposible adquirir carril de nueva fabricacion. Se intentd
adquirirlo o arrendarlo a RENFE y a la Compafiia de los Ferrocarriles de Mdlorca, pero ésta se
excusd en que sus existencias estaban intervenidas por los militares para condruir @ ferrocarril sa
Pobla-Alcudia. Algunos de los carriles montados en esa linea fueron findmente a parar d ferrocarril
indugtrid del puerto mediante procedimientos no siempre regulares. Otro problema adiciond fue la
necesdad de modificar agunos terraplenes porque, a juicio de la Comandancia de Fortificaciones y
Obras de Baeares, se formaban angulos muertos sin visibilidad que dificultarian la defensa de la costa.
L as pequefias variaciones en € trazado se aprobaron en 1943.

Con todo, un largo pleito entre la Administracion y los propietarios de la finca de Alcanada -donde
radicaba la cantera- dificultd todavia més € desarrollo de la obra; éstos no aceptaban las indemnizacio-
nes fijadas por la expropiacion temporal de sus tierras ni por los dafios que pudiera ocasonar €
trasiego del ferrocarril. La obra estuvo de hecho parada entre 1943 y 1947. En Enero de 1946, una
resolucion de la Jefatura de Obras Plblicas de Baeares fijaba las indemnizaciones correspondientes a
pagar a los herederos de Migud Sampol Tous, propietarios de Alcanada, contra esa resolucion, la
empresa contratista interpuso recurso de azada que fue desestimado por € Ministerio de Obras
Publicas en septiembre de 1947; en € lapso de pocos meses La Sociedad Mallorquina de Obras y
Dragados rescindia su contrata, laempresa Dragados y Construcciones llegaba a un acuerdo con los
propietarios de la canteray la obra era adjudicada a esta empresa en septiembre de 1947.

Tras la reanudacion de los trabgos la linea férrea fue findmente tendida y entre 1948 y 1953 se
trangportaron un cuarto de millon de toneladas de escolleras. Dragados pudo aprovechar parte de su
materid movil de ancho métrico sito en PAma; hay constancia fotogréfica de d menos una locomotora
Orenstein & Koppel 020T ™ arrastrando las vagones bateas. Con la terminacion de los trabajos a
findes de 1953 s levantd la linea. Las obras fueron definitivamente recepcionadas en diciembre de
1954. El Unico vesdtigio de su existencia es la explanacion que en parte fue gprovechada para trazar un
camino costero que bordea la actua zonaresidencia para veraneantes.

3. Lineascementeras

Hagta los afios sesenta, la mayor parte dd cemento utilizado en Mallorca provenia de las numerosas
fébricas cementeras que gprovechaban las margas cdizas para fabricar € llamado cemento naturdl.
Estas cementeras fueron muy numerosas hacia los afios 40-50 y suplian |as crecientes necesidades de
aglutinantes para la congtruccion hasta que fueron desplazadas por € portland fabricado a gran escala
El procedimiento era Smple en extremo: |as rocas ricas en carbonato cacico y arcilla (margues), tan
abundantes en Mallorca, eran dispuestas por capas de roca y de lignito y sometidas a un proceso de
coccién en hornos refractarios que se mantenian 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 € nombre genérico de cemento mallorquin.
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Las cudidades dd cemento obtenido variaban en funcion de la composicion arcillosa de las margas y
de la cdidad del lignito empleado en los hornos de coccidn. La temperatura se controlaba por
procedimientos inseguros y en ningln caso se sobrepasaban los 1.100 grados por temor a la
crigtdizacion o clinkerizacion que, paraddjicamente, es la fase necesaria a acanzar para obtener €
cemento portland. La poca homogeneidad dd producto y las notables diferencias segin su
procedencia, 1o relegaron a utilizaciones sencillas mientras que € cemento portland, de caracteristicas
sempre regulares, ganaba rgpidamente terreno. El golpe de gracia a las cementeras tradicionales, lo
propinG en 1966 la gran fébrica de cemento en seco instalada en Lloseta por la sociedad Portland de
Mallorca que, en pocos afios, se hizo con € mercado y relegd d cemento naturd a utilidades marginaes
en laindustria de la congtruccion.

Todas las fébricas cementeras presentan d mismo esguema de funcionamiento y de produccion: la
materia prima-rocas de margas- proviene de una cantera cercana o incluso colindante d edificio de la
fébricay alos hornos. Los hornos son construcciones de tamafio variable, pero sempre troncoconicas,
Se cargan por la abertura superior en capas sucesivas y se descargan por un semi-tund en la pate
inferior. La piedra cocida pasa a los molinos y de étos d ensacado. En la préctica totalidad de tales
pequefios trayectos se utilizan vagonetas sobre railes de hierro. En dgunos casos, la distancia entre
cantera y hornos y entre éstos y las muelas, hace que nos encontremos con pequefios Sstemas
ferroviarios de gran interés. Lavia decauville es sin dudalareina de tales sstemas.

Paul Decauville fue un indudtrid francés que introdujo en @ continente @ sstema Fowler de pequefias
maquinas a vapor desplazables para usos agricolas (1867), pero su gran gportacion fue sin duda €

sstemade via portétil "porteurs Decauville' (1875), compuesta de tramos de via ligera montados sobre
traviesss metdicasi conectables facilmente entre si. Concebida inicidmente para facilitar las labores de
recoleccion de la remolacha en campos embarrados, rgpidamente se adaptd su uso a todo tipo de
indudtrias y su éxito fue fulminante: cientos'y cientos de pedidos en pocos afios. Pese a que las patentes
cambiaron de manos en numerosas ocasones y que la fabricaron € propio Fowler en Inglaterra y
Koppe en Alemania, € nombre decauville ha quedado definitivamente asociado a la via portétil y la
via ligera como denominacion genéricay universd. En cuanto a materiad movil, éste se componia cas

exclusvamente de vagonetas basculantes de cgia metdica de dimensiones variables en forma de U
sobre estructura de hierro provista de dos ges rodantes. Cuando |as vagonetas circulaban en convoy,

sempre se contaba con d menos una de dlas provista de freno de mano.

Slo se resefiaran en esta contribucion aguellas vias cementeras que por su complgidad o por la
distancia que deben savar, congtituyen un sSstema ferroviario aungue sea de unos pocos centenares de
metros. Otros casos como la fébricay cantera de Aixartel (Pollenca), la Cimentera de Bunyola o las
canteras de Pierasi Borras entre PAmay Puigpunyent solo poseen minusculos sstemas de acarreo de
pocos metros. Hemaos omitido cuaquier referencia para no hacer innecesariamente largo y repetitivo
este trabgjo.

3.1. Linea Son Cotoner d'Avall-Can Fogerada

Edta lineg, practicamente desconocida, incluso para los estudiosos del ferrocarril malorquin, es la més
importante de cuantas se construyeron y e prototipo de las pequefias lineas de cantera destinadas d
trangporte de grandes pesos aprovechando |os planos inclinados. Su mision era proveer de materiales
cacareos a los hornos de la féborica cementera de Can Fogerada también conocida como  Ses
Fontanelles, Stuada en |as proximidades de Son Anglada, a Noroeste dd municipio de PAma
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Lalinea que proveia a nuestra cementera, de 600 mm de ancho, partia de la pequefia cantera de Can
Mascaro, Stuada en la finca de Son Cotoner dAvdl (municipio de Puigpunyent) en la cota 120 mas
sobre d nivel del mar y, describiendo una trazado Snuoso que seguia en gran parte € curso del torrente
de La Riera, descendia 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 via debia atravesar por dos veces d torrente y una peguefia vaguada hecia € find del
recorrido mediante tres viaductos. € primero de ellos ha desgparecido completamente, € segundo es
una magnifica obra de mamposteria de notables dimensiones. 40 mas de largo en desarrollo curvo, 6,50
mas de dto y 2,40 mas de ancho; € torrente se sdlva mediante tres arcos de 5 mas de luz; € tercero es
un pequefio viaducto de dos arcos con la anchura justa para permitir € paso de las vagonetas. Laviase
asentaba dternando sobre traviesas de pino y traviesas metdicas segin los modelos decauville, de
Koppel, en concreto larillenschwelle o traviesa plana-acana ada de 850 mm de largo, 120 de ancho y
20 de dto. El carril era inusuamente pesado para taes lineas. 20 kg/mt. El dedizamiento de las
vagonetas cargadas en la cantera se redizaba por gravedad aprovechando la suave pendiente; un
conductor manipulaba € freno de mano para evitar velocidades excesivas, una vez descargada en la
bocadel horno, la vagoneta era arrastrada de nuevo hasta la cantera por una caballeria.

No se ha conservado ningln documento de archivo de la empresa explotadora de la cementera ni sobre
lalineaférrea. Pese a dlo, sabemos que la fébrica pertenecia a la firma "Cementos Moner" propiedad
de Joaqzui m Mascar0 en |os afios cuarenta, pero la cantera ya era operativaa menos a principios de los
veinte ™. Su produccién media era de unas 1600 toneladas de cemento tras tratar y transportar por via
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 linea férrea fue operativa hasta mediados de los sesenta 'y, por
las caracteristicas de la obra de fabrica, su construccion pudiera datar de principios de los afios veinte.
La antigua explanacion, ya desaparecida, ha podido ser identificada mediante fotografias aéreas de los
ahos 60 y las caracterigticas de las operaciones han sido referidas por testimonios ordes sn mucha
precison. Los Unicos vestigios que subsisten son los viaductos, dgun pontdn, y restos de carriles
gpenas a una decena de metros de una transitada carretera, pero felizmente ocultos por € bosgue, cosa
gue sin duda ha evitado su completaruinay desgparicion.

3.2. LaCementera de Sineu

El municipio de Sineu, en € mismo centro geografico de la Ida, posee dgunos de los mayores
depdsitos de lignitos de la Ida, pero su reputacion no pudo jamas igudar a los de la zona de
Puigpunyent o Alar6. De hecho, su excesivo contenido en piritasy su fécil desmenuzamiento a contacto
con € aire disminuian su vaor comercia ya que las frecuentes combustiones espontaneas aconsgaban
su empleo cas inmediato. Ello provocd que la explotacion de los lignitos de Sineu sempre se redizara
con ecasa inversion de capital y con una tecnologia francamente primitiva: todavia a mediados de los
cincuenta, buena parte de las minas de |a zona extraian su produccién mediante tornos de mano %, Asi
pues, en € caso de Sineu, la ubicacidon de la principa fébrica cementera no tiene como referente la
proximidad de la cantera, ni Squieralos desniveles del terreno adecuados para ingtdar |os hornos, sno
la proximidad dd combustiible de lignito empleado en la coccién de las margas. De las
gproximadamente 15.000 Tm de lignitos dedicados exclusivamente a la produccion cementera, por
término anua entre 1940 y 1960, una parte significativa provenia de las minas de Sineu y era consumida
también enla" Cimentera", la fébrica que la Sociedad Anénima Minera Sineu (SAMS S.L.) mantenia
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a bocamina de agunos de los de los principaes yacimientos de la zona: lamina "4 socios', lamina"La
Madlorquind' y lamina"La Cimentera'. En 1959, |a fébrica cementera de Sineu, con sus 9.125 Tm de
capacidad anua erala més importante de Mallorca ™. Construida durante los afios de la primera guerra
mundid por Antoni Soler Canudas, disponia de dos grandes hornos de coccidn y una méguina de a
vapor de 150 HP que movia las machacadoras y molinos. En la década de los cincuenta, la energia la
proporcionaban tres motores eléctricos de 90, 60 y 15 HP respectivamente ™. Abandonada durante
los setenta, todavia de mantiene en pie buena parte del edificio, los hornosy € muelle de descarga, ya
que parte de sus ingtaaciones fueron reutilizadas como amacén hasta mediados de los ochenta en un

intento de aprovechar d méximo los lignitos de lazona ™®. Lafébrica se encuentracas equidistante de la
cantera -de donde se extraia las margas- y de la mina que proporcionaba d lignito. Ante la ausencia
tota de fotografias y documentos, cabe rastrear las sefides de la explanacion: Una linea de 600 mm.

orientada hacia € Noroeste, de cas 400 mts. entre la cantera -sSituadaen Son Cloques- y la fébricay
otra, de unos 250 mts. hacia € Sudeste, entre ésta'y la bocamina. Ambas convergian en € muelle de
descarga justo sobre las bocas superiores de los hornos. No se ha conservado ninguin resto de materia

mavil, aunque se han locaizado restos de railes de 24 kg/mt. y de 18 kg/mt. La explanacion era
rudimentaria, propia de lavia portétil y sin ninguna obra de fabrica significativa

3.3. Lalineade Sa Farinera Vella de Sant Joan

El caso de las cementeras de Sant Joan es plenamente iludtrativo de los usos tradiciondes de
gprovechamiento de la energia en laindustriamalorquina preturistica. El conjunto es un caso fascinante
de racionadidad en los usos con un minimo aporte de inputs energéticos que combinan la utilizacion de
fuentes de energia mineral con fuentes orgénicas, una variable de compromiso entre los modelos de
economia organica avanzadaWRIGLEY (1993), pp. 66-74 . En un mismo establecimierto se
combinaban actividades tan diferentes como la molienda de ceredles, la fabricacion de cemento y de
cd, e incuso, la generacion de energia eéctrica. Un motor de gas pobre movia durante € dia los
molinos, un aserradero y una descascarilladora de dmendras: las adlillas, d lignito y las cascaras de
admendras dimentaban € motor que, de noche, proporcionaba energia eléctrica a la poblacion. El
mismo lignito que se usaba para los hornos de coccion del cemento y de ca podia utilizarse también
parae motor.

La molienda de ceredes fue una de las principaes actividades de la economia de Sant Joan hasta
principios de sglo XX en que & niimero de molinos fue decayendo -de doce molinos en 1880 se paso
a 0lo dos en 1910- ante la imposibilidad de competir con los molinos mecanizedos por € sstema
austro-hingaro de Pama La respuesta loca se tradujo en la congtruccidn de una fabrica harinera
movida por un motor Otto de gas pobre de 50 HP y que movia cuatro molinos harineros; la actividad
de la fabrica se completaba con la fabricacion de cemento natura y de cal: cuatro hornos de coccion,
una machacadora, una trituradora de grava y dos molinos para cemento movidos por € mismo motor,
COMPANY y CAMPINS (1996), p. 343. Construida en 1917 por Antoni Bauca, la fébrica producia
1200 Tm anuaes de cemento empleando a cinco trabgadores, la materia prima eran lignitos de la zona
de Sineu y roca de margas de una cantera locdizadaen Sa Bastida, en un parge situado a unos 1200
meas de la fébrica. El consderable desnivel y un pequefio collado eran slvados por una trinchera de
cas tres metros de profundidad. Las vagonetas de madera sobre una via decauville de 500 mmy railes
de 7 kg/mt. eran arrastradas cuesta arriba vacias por una mula mientras que la bgjada se efectuaba por
gravedad y freno manua. En 1928, Antoni Bauca llego a un acuerdo con Climent Gaya, propietario de
la centrd eléctrica Situada junto a la fébrica y, en addante la fabrica fue explotada por la sociedad
Gaya, Bauga i cia hasta su cierre en los afios sesenta. Se conservan las ruinas de la féorica de
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electricidad, los hornos, y partes de la seccion harineray cementera. Casi toda la explanacion y todo €
materid movil ferroviario ha desaparecido.

3.4. Lalinea de Sa Farinera Nova de Sant Joan

Todo lo dicho para @ caso precedente es aplicable para esta otra cementera construida en 1924 por
Bernardi Oliver. Al cabo de poco fue adquirida por Josep Gaya y, hacia 1960 por Antoni Karmany
que acabd por cerrarla hacia 1975. La particularidad de ésta cementera es precisamente € complejo
sstema de transporte adoptado a Stuarse los hornos de coccidén a consderable distancia de las
machacadoras y molinos. La primera cantera proveedora de margas y los primeros horno -ya
desaparecidos- se locdizaban a escasos metros de la fébrica, pero ante la imposibilidad de seguir
arrancando materid por la proximidad de edificaciones, hacia 1945 se decidié explotar un nuevo
yacimiento. La cantera, conocida por "sa pedrera’ se locdiza ad norte dd pueblo, a escasos
trescientos metros de |os hornos, unidos a ésta mediante via férrea movida por traccion animal.

La roca cocida era extraida mediante vagonetas y un complgo sistema de agujas - que todavia se
conservar y tradadada alos molinos situados a unos 700 mts. de distancia. Paradlo lavia de 500 mm.,
cruzaba mediante un tund de paso inferior, un importante camino, bordesba la primera cantera
abandonaday salvaba una importante fractura mediante un viaducto de tosca factura que conduciaalas
tolvas de descarga sobre las machacadoras, ya en la fébrica propiamente dicha, que movian un motor
de aceite pesado de 50 HP de fuerza. Las vagonetas entre los hornos y las tolvas descendian
Suavemente por gravedad, € trayecto alainversalo redizaban los operarios mediante arrastre a brazo
o mediante un arnés. El carril utilizado era de tan s6lo 4.50 kg/ntt., € mas ligero que hemos encontrado
en Madlorca. Las traviesas eran de madera excepto en |os cruces y agujas que ya venian montados con
traviesas metdicas segun |as vigjas patentes decauville.

3.5. Industrias Alcasl, Palma

Sin tratarse propiamente de una cementera, hemos incluido en este gpartado esta interesante instalacion
ferroviaria anexa a una de las féoricas més dgnificativas y paradgjicamente desconocidas, de la
indugtridizacion mdlorquina. La fébrica Alcasil daboraba Unicamente slicato de sosa 'y hipoaulfito de
sosa, inputs bésicos para laindustria del vidrio HUTTE (1938), p.1060."". Situada junto d mar, en los
terrenos conocidos como SAigo Dolca en la bahia de PAdma, era propiedad del ingeniero José
Zdforteza. Se congtruy6 en 1910 y como materia prima utilizaba la silice -que se obteniaen lalda y €
carbonato sodico que era necesario importar por via maritima desde Marsdlla. Precisamente, €
transporte del carbonato desde e muelle particlar hasta € interior de la f&brica -unos setenta metros-,
fuelarazon por lacud seingd6 unavia decauville de 600 mm. Las vagonetas se desplazaban a brazo
y, l6gicamente, servian también para las operaciones de carga, ya que la mayor parte de la produccion
sdiatambién por viamaritima. Lafébrica Alcasil cerrd sus puertas diez afios més tarde, pero reabrio a
poco (1922) reconvertida en la factoria LORY C de fabricacion de automoviles hasta € afio 1929 en
que dichaindustria cesd en sus actividad.

4. Lineas Salineras

La via portétil se adaptd particularmente bien a los terrenos hiumedos y fangosos de las sdinas.

Ademés, los continuas cambios de ubicacion que se requerian en funcion de los estanques crigtaiza

dores que e utilizasen hacian particularmente aconsgable y préctica la decauville en su versones mas

ligeras y edtrechas: un par de hombres podian mover y ensamblar los tramos con relativa facilided; €
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terreno absolutamente llano fecilitaba € desplazamiento de las vagonetas y la versdilidad de las
secciones permitiaincluso utilizarlas como rampa para formar las grandes montafias de sd denominadas
"garberes’. Las cinco sdinas conocidas en Malorca, utilizaron en dgan momento via férea portétil,
pero s3lo en las dos que han mantenido una actividad continuada ™ se ha conservado constancia
documenta de su uso. En las sdinas de Sa Vall, propiedad de los marqueses del Pamer, y en las
Sdinas de Campos, propiedad de la sociedad Salinas de Levante, se utilizd via de 500 mm tanto en los
trabgos en € interior de las sdinas como en las tareas de carga de buques en los pequefios
fondeaderos de la Colonia de Sant Jordi. Hay constancia fotogréfica de una pequeiia linea entre las
sdinas de Sa Val, d malino de sd, Stuado a pocos metros de la costa y € embarcadero privado
conocido como moll de la sal. Al tratarse de via portétil, en terreno llano, nunca se rediz6 explanacion
aguna, excepto en d tramo que comunicaba € molino de s con & embarcadero donde la vias e
encastraron en e firme de muele. Las Sdinas de Levante también dispusieron de embarcadero
habilitado en e parge costero denominado Sa Puntassa entre 1949 y 1958, y hadta dli -a una
distanciade unos 4Km- se transportaban los tramos de decawville y las vagonetas para descargar lasa
en las tolvas que la depositaban en la bodega de las embarcaciones. A diferencia de las liness
cementeras, las vagonetas utilizadas eran enteramente de madera -excepto naturamente los ges y las
ruedas-; laforma de las cgjas eralatipica en formade U y también las rectangulares. Parala sd molida
y ensacada se usaron también vagonetas planas Sin cga.

Pero aparte de esos versdtiles sstemas de transporte interior, agunas sdinas utilizaron un tendido
permanente de viay traccion mecanica para trangportar la sa hacia € puerto de embarque. El volumen
de la produccion de sal en Madlorca nunca super6 d 20% del total producido en las Idas; pero Eivissa
y Formentera producian hasta |os afios setenta més del 80% del total. Ante la necesidad de transportar
volUimenes superiores a las setenta mil tondadas anudes, se imponia un sstema viario permanente y
capaz de soportar un tréfico intensvo; tal es e sstema utilizado por los dos ferrocarriles saineros mas
importantes Stos en las Fitiusas.

4.1. Linea Salinas-La Canal, Eivissa

La sdinas fueron, hasta la llegada del turismo, la principad produccion no agraria de Eivissa De
titularidad real desde la derrota de la Corona de Aragon en la Guerra de Sucesion de 1715, su principal
funcidn econdmica erala de recaudar rentas parala coronay dimentar a toda una corte de burdcratas
gue laadministraban. Con su paso a la empresa privada, primero la Compafia de la Fébrica de la Sal
de Ibiza (1878) y luego la Sdinera Espaiola en 1885, se produce una auténtica revolucion en los
sstemas de irrigacion, drengie, dmacenamiento y trangporte. Las obras, de mejora y ampliacion
emprendidas, supusieron la llegada a laida de los Sstemeas cientificos de trabgo y los Ultimos avances
de la tecnologia industrid junto con la masiva incorporacién de mano de obra asdariada a trabgo
sdinero.

El ingeniero Eugenio Molina, primer impulsor de esa verdadera revolucion técnica, entendio desde €
primer momento que € ferrocarril era @ sistema mas adecuado para trangportar la sal a los puntos de
embarque asi que proyect6 las minimas explanaciones necesarias y adoptd d sstema de via decauville
de 750mm de ancho; gracias a ese sistema, las vias podian ser desmontadas con facilidad y extendidas
hacia € punto més conveniente de las sdlinas, no precisaban balasto, y un par de hombres podia
tradadar a mano las diferentes secciones de carriles montados, en contrgpartida, €lo obligaba a
adoptar locomotoras de poco peso y poca fuerza de traccion, inconveniente que no resulto grave vista
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lalongevidad de lalinea.

La linea tuvo una longitud variable seglin se montara en un punto u otro de las sdines. El término se
hdlabaen € pantalan desde donde | as lanchas transportaban la sal a bordo de los mercantes fondeados
a pocos cientos de metros, oficiamente se llamaba La Canal, pero todos lo llamaban "Es Guafe”,
seguramente una perverson de la paldora inglesa wharf (embarcadero). A partir de ese punto, la via
recorria unos 1200 mas antes de entrar propiamente en las sdinas, dargdndose unos 1300 mas més y
ramificandose hacia diferentes cristdizadores y plazas de acumulacion delasd.

No sabemos la fecha exacta de tendido de la via, pero si que la primeralocomotora llegd en octubre de

1896. Se trataba de una Decauville francesa de 3 toneladas con rodgje 020T, numerada 242/96 y
recién salida de los taleres de Petit-Bourg en Seine-Oise. Esa peguefia locomotora-tender paso a los
pocos meses a las sdinas vecinas de Formentera y fue sudtituida por otra Decawville 020T de 5
toneladas con nimero 242/97. Pogteriormente llegd una 021T posiblemente fabricada por Couillet en
Marcindle (Bélgica) que fue bautizada con € nombre de SALAS en honor del principad socio de la
compafiia. Otra Decawville 021T de 7,5 toneladas y fabricada en 1899 llegd mucho més tarde (circa
1963) procedente de las sdinas de Torreviga y fue llamada SALAS I1. Hasta 1966 funcionaron las
locomotoras de vapor, afio en que fueron sudtituidas tres pequefios loco-tractores diesel Deutz de dos
ges (nims: 55689, 55690 y 57078). Respecto del materia remolcado, se utilizaron vagonetas de dos
ges, con chasis de hierro y cgja basculante, de forma rectangular y construidas en madera. La fébrica
Decawville también fabricaba vagonetas de ese tipo, por €lo es muy probable que fuera también la
proveedora del centenar largo que circularon por las sdinas.

El procedimiento de cargay transporte consstia en dargar la via hasta los puntos de acumulacion de la
sa recolectada y distribuir adecuadamente las vagonetas empujandolas a mano; éstas eran cargadas
mediante paleo sobre una cinta trangportadora horizonta y nuevamente empujadas hasta los puntos de
enganche alas locomotoras. De 40.000 a 60.000 tonel adas anuales eran transportadas hasta € 'guafe’
donde las vagonetas eran distribuidas en una pequeia playa de vias, pesadas y volteadas sobre tolvas
conectadas a las barcazas, encargadas a su vez de transportarla a los barcos. Ocasiondmente, la sa
era descargada en cintas trangportadoras que la dmacenaban o la disponian para su trituracion para
afinarla

En 1972, d ferrocarril fue definitivamente sudtituido por tractores'y cgas de remolque. Sus cas ochenta
ahos de exigtencia lo convierten en d més longevo de cuantos exigtieron en las Baeares. Fue también €
més importante ya que su funcion industria fue insudtituible durante tres cuartos de siglo. Grecias d
ferrocarril, € trabgjo en las sdlinas se digerd notablemente para los hombres que debian cargar a toda
prisala sa antes de que lalluvia pudiera dafarla; € esfuerzo fisico y d agotador acarreo se redujo, la
velocidad y raciondidad en las expediciones se incrementd notablemente; los barcos idandeses o
feroenses que cargaban la sd de las pitiusas para sus salazones pudieron circular con mayor fluidez.
Actuamente, su recuerdo cas se haperdido a igud que € de su gemelo en laida menor.

4.2. Salinas -Port de la Savina, Formentera

Las sdinas de Formentera corren una suerte pargja a las de sus vecinas de la Pitiusa mayor. Adquiridas
en 1897 por la Sdinera Espaiola, fueron también modernizedas y tecnificadas a imagen de las de
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Eivissa por Eugenio Molina. Su produccion fue sempre mucho menos importante y su actividad més
limitada. Sin embargo, también tuvo su ferrocarril industrid.

La lineg, igudmente decauville de 750 mm, discurria entre € puerto de la Savina, a Noroeste de la
Ida, y las sdinas distantes unos 2 km.. Mediante algunas fotografias antiguas™ se ha podido comprobar
que circularon dos 020T Decawville gemelas. la citada 242 de 3 tondladas més otra idéntica sobre la
que no se ha hallado documentacion dguna. ASmismo parece que también funciond una Orenstein &
Koppel, BARNABE (1993), p.106 en fechas desconocidas sin que tengamos més datos acerca de esa
maquina. En 1966, € vapor fue sudtituido por dos loco-tractores diesel Maffel de dos ges acoplados.
Estas maquinas maniobraban las vagonetas en d interior de lasalinay, para su transporte d puerto eran
remolcadas por tractores agricolas cuya anchura de ges permitia que las ruedas pudieran girar por la
cara exterior de ambos carriles. Las vagonetas, eran del mismo tipo que las de Eivissay todavia se
conservan agunas de dlas, abandonadas y en estado ruinoso, junto a puerto de la Savina.

Las sdinas de Formentera cesaron su actividad a mediados de |os afios setenta, la via fue levantaday €
materid vendido. Actudmente forman parte indisoluble del paisge humano de la Ida como parque
natural, Sgno de los tiempos y reflgo de la desndustrializacion de las Idas en provecho dd dominio
absoluto ddl sector terciario y de servicios en laactua economiade lasidas.
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1. Véase para d caso briténicoy europeo: BERG (1986) y BEREND-RANKI, (1988); para Espafia
NADAL (1987) y paralas Baeares MANERA (1990).

? Cuando afinales de los afios cincuenta, Peter Allen visité Mallorca para completar u Steam of the
Sierra, refiere laaseveracion del taxista que le conduciaala estacion de PAma; "...1os trenes son muy
Ientos y sucios, solo los usan soldados y los espafioles pobres' (op. cit. p. 137)

® Aparte dd déasico Seam on the Serra (1959) que dedicaba un capitulo a los ferrocarriles
indudtrides, hay que citar trabgos tan tempranos como los de MORLEY y PLANT (1963) y de
FRASER (1968).

Callfornla Code Regulations. Title 8, Subchapter 7, Group 4, Article 29.

> Entre los objetivos de la primera linea ferroviaria Palm&lnca, inaugurada en 1875, figuraba la
construccion de un rama de directo d puerto de PAma. Problemas de adecuacion a las ordenarnzas
municipaes retrasaron U apertura hasta 1877 (BRUNET,1994:119-121), pero dado d volumen de
trafico de mercancias desde los primeros meses, no seria arriesgado decir que, en redidad, la primera
linea férrea de Madlorca pretendia unir  puerto de PAmacon d mercado interior de Inca y su
comarca.

® Se han contabilizado por ahora 29 vias de apartadero de éstas caracteristicas, a las que cabe sumar
e conjunto perteneciente al Puerto de Palma. Su inventario serecoge en mi trabgjo: Linies industrials,
davalladorS| entroncaments del ferrocarril a Mallorca, de proxima publicacion.

" Pese a que se trata del mismo fabricante (P.Decawville), diginguiremos e sistema de via decauville
dd diginto materid rodantey locomotoras fabricado por la casa Decawville en Corbeil (Francia). En €
primer caso lo escribiremos Sempre en minlsculay cursiva. Véase ampliacion en d apartado dedicado
alas cementeras.

® Todos | os pedidos de material metdico debian ser cursadas através del Sindicato del Metd y de la
Delegac:on Oficid dd Estado en las Indudtrias Siderurgicas (DOEIS).

® Segin |a relacion que ofrecen MORLEY y PLANT (1963) esa locomotora ostentaria € niim. de
fabricacion Devig/43. Hay que sefidar que los autores yerran d asgnar a esta linea d ancho de 914
mmm. Bl mismo eror lo reproducen otros estudiosos britanicos: FRASER (1968) y BARNABE
(1993)

% Cabe citar d sgnificativo fracaso de la Compafiia de los Ferrocarriles del Norte de Mallorca
(1912), indigado por una conjuncion entre sefiores locales y parlamentarios sarviles. El proyecto
&stablecmlacona(lon dd genortedelalda Inc&Ser&Pollmc;&AIcudl&a Pobla.

! La primera Memoria de las obras sugerfa un minimo de 2 locomotoras y 60 vagones. Algunos
testimonios orales sefidan que una de las locomotoras de la Compafiia de los Ferrocarriles de
Mallorca, procedente del depdsito de sa Pobla, trabg 6 en la obra. Hay que descartar ta hipdtess ya
que d ancho de via dd materid madlorquin (914 mm), era incompatible con la via métrica de
Dragados sdvo mediante costosa adaptacion de la que no hemos hdlado referencia dguna

> Memoriaanua de la Camara Oficid de Comercio Industriay Navegacion (1926).
13 HOMAR ESTELRICH (1959), “Los Lignitos de Mdlorca’ en Memoria COCIN (1959) p. 107
“ Mi agradecimiento adon Antoni Borrés de la Casa Borras Sabater S.A. por fadilitame estos datos.

Ar><|u Municipa de Sneu: Leggo Censo de motores.

1% Cuando en 1981 la compafiia Gasy Electricidad SA. (GESA) inaugurd la gran centra térmica de
Es Murterar en Alcldia, la creciente demanda de carbon motivd que se pusieran de nuevo en
explotacion parte de las minas de la zona, arrendadas ahora por la sociedad Lignitos SA., una
subsidiaria de GESA. Las nuevas posbilidades técnicas permitieron una explotacion masiva a deo
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abl erto que pronto agoto las vetas rentables. (V|d Arxiu Munlclpd de Sineu. Legagjos "Lignitos’).

Se manurabaaa unatradicion que continuariaen los afios cuarentay cincuenta con la fabricacion'y
exportacion de carbonato magnésico por parte dd industrid Manud Rigo a partir de las aguas madres
de las sdinas de Sa Vvl y de Ses Fontanelles.

'8 Hacia 1955 se hallaban en explotacion las sdinas de Sa V| (colonia de Sant Jordi), las sdinas de
Levante (Campos), las sdinas de Ses Fontanelles (playa de PAma), las sdlinas de Sa Porrassa (Cavia)
| IasSdlnas de Slllot (Muro) en la Albufera. S6lo perviven las dos primeras.

Fotograflas cedidas por la casa Raymar y reproducidas en TORRES (1997).
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