
Un tren de 25 tolvas sube penosamente en cuádruple tracción de Dona María·Ocaña a Nacimiento. 

L a linea de Linares a Almería es una de las más singulares de la Red por varias 
circunstancias. Tiene el tráfico de mercancías más voluminoso: cuatro m illones 
de toneladas de mineral viajan por tren al puerto de Almería; cuenta con las 

estaciones más inaccesibles de Renfe; ha sido escenario de numerosas películas 
del «Oeste}) (quizá por su enorme parecido con el desierto arizónico); conserva los 
únicos relojes frontales de estación; los trenes circulaban en cuádruple tracción 
por cabeza y cola; y, en fin , concentra peculiaridades que bien merecen una aten­
ción . Además, acaba de entrar en servicio la varian te de Doña María-Ocaña a Gér­
gal con la que se suprimen las cuádruples tracciones y desaparece la estación de 
Nacimiento, histórica ya que en ella comenzó la primera electrif icación española. 
En este número de TRENES HOY se dedica un amplio reportaje a la variante y su 
puesta en servicio (Miguel Cano y Alberto Garcia estuvieron allí), José Ramos hace 
un informe sobre las Minas del Marquesado y el tráfico de mercancías que gene­
ran; mientras que José María Alberdi se centra en el aspecto humano del trabajo 

de los ferroviarios que viven y se afanan en este desierto almeriense. 
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En servicio la variante Doña M aría-Gérgal 

La reda es el camino más fácil 
entre dos picos 
La diferencia de alt itud entre las estaciones de Huéneja-Dólar 
(1127.3 m) y Almería (8.5 m) ha constituido desde siempre un 
serio obstáculo para la explotación de la línea por la que cir­
cula un importante t ráf ico de mineral. Pese a que los t renes 
cargados van de las Minas del Marquesado a Almería (en sen­
tido descendente, por tanto), las fuertes rampas que existen 
entre Gérgal y Santa Fe de Alhama (más de 10 km práctica­
mente siempre por encima de las 22 milésimas y llegando a 
las 28.3 en algún punto) hacen que el retorno de las compo­
siciones vacías (con una tara de unas 600 t) constituyan un 
penoso esfuerzo para las locomotoras 313 que las remolcan, 
pese a que lo hacen en doble t racción. 

Se ha n construido 7.8 km de via con un trazado favorable en plan• 
ta y a lzado. 

La variante evita la cuádruple tracción por cola a los trenes de mi­
nera l que van del Marquesado a Almeria con 2.000 tonelada$. 
El nuevo trazado (sin pasos a nivel) tiene dos túneles y tres puentes. 
Se reduce 907 m la longitud de vía entre Doña Maria y Gérgal. 
Con el nuevo trcuado queda clausurada la estación de Nacimiento, 
cuna de la primera electrificación española. 

S in embargo, la mayor dificultad en 
la explotación era para los trenes 
cargados. A pesar de que su reco­

rrido es en general descendente, entre las 
esticoncs de doña María-Ocaña y Naci­
miemo (situadas prácticamente a la mis­
ma altitud) había dos «cunas», con ba­
jadas y subidas a lternas que llegaban (en 
el caso de las ram pas) aJa~ 20.7 milési­
mas. En este trayecto no era su ficicnte 
con las doble tracción para los trenes 
cargados (de unas 2000 t) por lo que se 
hacía preciso, o bien cortar el tren, o 
bien darle la cuádruple tracción. Se ha­
bía optado por esta última solución, por 
lo que entre las dos estaciones se aco­
plaban en cola del tren dos locomoto­
ras diesel de la serie 313 (ex 1300) que, 
con las dos ele cabeza, daban la cuádru­
ple 1 racción a los trenes. Ell o obligaba 
a tener una pareja de máqui nas perma­
nentemente en Doña Maria-Ocaña con 
tres agentes (las parejas de locomotoras 
acopladas aquí siempre van en mando 
múltiple), y a realizar en Doña María y 
Nacimiento las correspondientes para-

das para enganchar y desenganchar es­
ta pareja de locomotoras. 

Cortar por la recta 
Ante estas dificultades, se consideró :­

conveniente realizar una variante entre 
las dos estaciones que se aproximasen Jo 
más posible a una recta (tanto en alza-
do como en planta) para conseguir que 
los trenes cargados no tuviesen especia-
les problemas de tracción. 

En realidad, la variante termina en el 
trayecto enlrc Nacimiento y Gérgal (en 
el que el perfil es ya descendente), en un 
punto (el kilómetro 206.1) que tiene la 
misma altitud que Doña María-Ocaña; 
con lo que la pendiente media de la va­
riante es aún menor. La real ización de 
esta variante ba comportado la consruc­
ción de tres puentes y dos túneles para 
poder seguir una línea sensiblemen te 
recta entre los puntos de origen y final. 

La variante ha sido construída con 
cargo al Presupuesto de Inversiones de 
la Dirección General de Infraestructura 
del Transporte (del Ministerio de Trans-

Todo son ventajas 
La puesta en servicio de la variante de 

Ooi\a Mad a a Gérgal tiene importantes 
ventajas para la explotación, y también 
(por su enorme rentabilidad) trae consigo 
una sensible reducción de costes. Seguida­
mente se esbozan algunas de estas mejo­
ras y economías: 

- Ahorro de dos locomotoras serie 313 
durante 24 horas al día, ya que éstas se de­
dicaban exclusivamente a dar la cuádru­
ple tracción por la cola a Jos trenes entre 
Dona Marfa y Nacimiento. Inmovilizadas 
todo el día, sólo recorría unos 160 km en 
las 24 horas, de Jos que la mitad exacta­
mente correspondían a retornos como má­
quinas aisladas de Nacimiento a Doi'la Ma­
ria. Thmbién se evita que tres agentes de 
conducción estén dedicados exclusivamen-



portes) siendo el adj udicatario Draga­
dos y Construcciones. Las obras (con­
cluidas en junio de 1987) comenzaron en 
1984, su presupuesto total (incluyendo 
infraestructura, vía, electrificación y se­
ñalización) ha sido de unos 1.000 millo­
nes de pesetas. 

El nuevo trazado comienza en la saü­
da de Doña Maria-Ocaña y termina en 
el punto kilométrico 206.1 , siendo su 
longitud entre estos dos extremos de 
7.809m, lo que significa una reducción 

te a esta tarea durante las 24 horas, fun ­
ción para la que son precisos unas 15 agen­
tes. EUos supone una economía próxima 
a los 70 millones de pesetas/año. 

- Cierre de la es~ación de Nacimiento, 
en la que trabajaban cuatro agentes. Al 
quedar ruera del nuevo trazado, la estación 
(con sus gastos de personal y de manteni­
miento) queda sin servicio. Por oh·a par­
te, la capacidad de la línea no disminuye 
ya que como consecuencia del mejor tra­
zado, los trenes tardarán ahora aproxima­
damente el mismo tiempo de Doila Maria 
a Gérgal que el que antes tardaban de Do­
ña Maria a Nacimiento. 

- Ahorro energético importante, ya que 
con la variante se suprimen no sólo las má­
quinas de las cuádruples tracciones y sus 
retornos aisladas, sino que al mejorase el 
trazado, las locomotoras que remolcan el 

de 907 metros sobre los 8.7 km que exis­
tían anteriormente. 

En alzado, presenta la siguiente fo­
ram: rampa de 3.3 milésimas en 3.530 m; 
pendiente de 2 milésimas en 2.318m; ho­
r izontal en 872 m; rampa de 1 milésima 
en 409 m; y pendiente de 2.44 milé­

simas en 680 m. Como puede observar­
se, el nuevo trazado es prácticamente ho­
rizontal. 

E n planta, presenta una recta de unos 
180m (después del ertlace en Doña Ma-

tren tendrán un consumo sensiblemente 
menor. Debe tenerse en cuenta que una pa­
reja de locomotoras consumía unos lfíOO 
litros de gasóleo en el ciclo completo 
Al merla-Marquesa de Almería, cantidad 
que hay que multiplicar por los 9 trenes 
diarios para obtener el consumo total de 
combustible para éste transporte que está 
muy próximo a los 5 millones de Utros, (y 
que, por lo tanto, representa aproximada­
mente el3,1% del total del consumo de ga­
sóleo a nivel Red). 

- Ahorro de tiempo importante, ya que 
los trenes de mineral tienen que detenerse 
actualmente unos 30 minutos entre las pa­
radas de Doña María y Nacimiento para 
acoplar y desacoplar la cuádruple tracción. 
Puede estimarse que en la marcha los tre­
nes cargados ahorrarán unos 10 minutos 
y los descedentes 5. Los trenes de viajeros 

LINEA DE LINARES A ALMERIA 

ría); una curva a la derecha de 1500 m 
de radio y 711 m de desarrollo; una rec­
ta de 404 m; curva a la derecha de 1.000 
m de radio y 824 m de desarrollo; una 
recta de 180 m; curva a la izquierda de 
800 m de radio durante 954 m; curva a 
la derecha de 1.000 m de radio y 750 m 
de desarrollo; y, finalmente, recta de 
3.079 m. En todos los casos las curvas 
cuentan con sus correspondientes acuer­
dos. 

Desde su origen hasta el antiguo pk 

Punro de arranque de la vaoante (pk 206 1) lado Gérgal 

205.7 la variante (recorrida en eJ senti­
do crecieme de la kilometración) deja en 
antiguo trazado a la izquierda (con un 
punto de tangencia a 3.5 km del origen 
de la variante (y una diferencia de cota 
de 14m en este punto). En el citado pk 
205.7 la variante cruza la vía antigua, de­
já ndolo a la derecha, hasta enlazar con 
ésta en el p. k. 206.1 final de la variante. 

pueden ahorrar unos 3-4 minutos por la 
entrada en runcionamiento de la variante 
cuando se circule a las velocidades 
máximas. 

- Es posible que gracias a todas mejo­
ras en la explolación, pueda hacerse (con 
un coste menor) un tren más de mineral 
al dla, Jo que puede producir una muy im­
portante mejora de Jos ingreso~. 

La estación de Nacimiento (origen de la primera elec· 

trlflcac1ón espatlola). ha qued¡;¡~ clausurada por es· 
tEr fuera del nuevo traza(io. 
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LINEA DE LINARES A ALMERIA 

Un tren do ca/1>611, remolcado por una 2100 (aflora 
321) Séll/endo de uno de los túneles de In variante. c¡ue 
lla srdo perforado pRm vla r:Jobte. 

Como obras singulares tiene tres 
puentes (llamados «Gilma», Zarzalejo 
y Aulago de 47, 100 y 52 metros de lon­
gittJd respectivamente. Tienen dos ttme­
les numerados JO A y 10 B. Bl primero 
de ellos es artificial y ha sido construí­
do en las proximidades del punto de tan­
gencia con el trazado antiguo para evi­
tar el derrumbe del terreno y tiene una 
longitud de 130m. El segundo tiene una 
longitud de 545 m. 

La infraestructura ha sido prevista pa­
ra doble vía, por lo que en la actualidad 
a la derecha de la vía, mientras que los 
puentes son, de momemo, para la vía 
única. 

La vía única instalada está formada 
por carril de 54 kg/m sobre traviesa de 
hormigón monobloque. Han sido insta­
ladas seña les mecánicas (la avanzada y 
entrada de Doña Maria) dotadas de AS­
FA. El tramo ha sido electrificado con 
catenaria compensada, si bjen como en 
tensión la totalidad de la electrificación 
entre Minas del Marquesado y Almería 
que est<1 pendiente de completar única­
mente la línea de alta tensión de sumi - z. 

nistro a las subcstaciones. ~ 
Se ha tendido también una nueva lí- :::; 

nea ele comunicaciones paralela a la vía, :: 
con los contactares de intemperie con­
venientemente señalizados. 

Hay que destacar que a continución 
de la boca sur del túnel arti ficial, se ha 
tenido que sujetar el terreno, por medio 
del cosido de la ladera sobre 300 m de 
longitud, con 1.400 bu Iones de acero (75 
toneladas), inyectados y posteriormen­
te tensados a 14 toneladas por bulón. 
Ello ha sido debido (como ya informó 
TRENES HOY en su número 4) al bu­
zamiento producido en las pizarras gra­
fítieas que constituyen la orografía pe­
culiar de esta zona. Precisamente en es­
ta punto, los dos traLatlos fe rrov iarios 
llegan a ser tangentes, con una di feren­
cia de cota de 14 mct ros. El peligro de 
que la vía en servicio hasta ahora se des­
lizara y fuera al fondo de la nueva traza 

tes: Excavación 1.200.000 metros cúbi­
cos. Terraplenes 1.100.000 metros ctlbi­
cos. Hormigón empleado 30.000 metros 
cúbicos y Acero 500.000 kilogramos. 

Kilometradón 
Para kilomctrar la variante se han em­

pleado tres criterios diferentes, lo que 
puede provocar confusiones al emplear 
varios documentos. La primera de las ki­
lometraciones, es la de la obra, que co­
mienza en un punto anterior al eje del 
edific io de Doña María, tiene el punto 
de cruce con el trazado antiguo en el ki­
lomctro 7.500, y termina en el 7.900. Es­
ta es la kilomelración que se ha emplea­
do durante las obras. 

La segunda kilometración es la resul­
tanLe de continuar por el trazado nuevo 
la kilometración existente, por lo que, 
con este criterio, el punto de cruce con 
el trazado antiguo se corresponde con 
el pk 204.551, y el final de la variante 
con el 205.240. Esta kilometración tie­
ne el inconveniente de que, debido a la 

significativa dil"erencia de longitud en­
tre el nuevo trazado y el anliguo, hay un 
salto de kilometración en el nnal de la 
variante, de forma que con él se absor­
bería la diferencia de longitud (de 907 
m exactamente) 

Punto físico 

[diiiCIO de Doña Mario 
Puome G1lma lcommn7ol 
Puente Gilma lhnall 
túnel 10 A lenlradal 
[1ínel 10 A lsahdal 
Puen1e Znaalojo jl:(lmzo 1 
Pucnlo Zamlojo lfinall 
Tünol 10 B lanuadnl 
Túnel 10 B lsalidal 
Paso supen01 
Ed1f1t10 de Nacimiento 
Puente Aduago (comrwl 
Puente Miago lriooll 
Cruce coo 1razado am. 
F1nal de la variante 
Paso o N1vel sm guarda 
Ed1hcro c1e Gor¡¡at 

Punto kilométrico 

Variante 

k teórico k.ll!al 

197.236 197,2 
199128 1H9.3 
1B9.t7~ 199,4 
2oo.m 200,8 
2ll0.553 200,9 
2tl2.030 202,7 
202.131 202,8 
202.571 203.4 
203.116 203.9 
203.Z26 204.0 

200.745 204,7 
203.7!11 21Jo1,8 
204.551 205,6 
205.240 206,1 
206.141 206,1 
208.790 208.790 

Trazado 
antiguo 

197 256 

203,793 

205.7 
206 

206.199 
?00 790 

En la variante hay tres puentes SObrP uno ele ellos pasa un tren de mmeral en doble tracCIQn 

I'ERFll 

Altit\Jdfmt 

~- ,Jar•fl"'odiJP 

700- L--w----------~~--------~--------_.-----,~------------_. 
rm 1.91.2 

- Unen iWiet!n• 

U nelt niJE"va 

PLANTI\ 

2017 203fl 200.1 

II97.2)Ki,omm,acc6P !cal 

fue inminente, si se hubiera continuado 1 \ 
1 • • 1 l99. JI ll't9. }J '-e proyecto mc1a que contemplaba el pa- 199.J 

199
· : r.m,IIUA e:::, ,;w .. o' 1..., e:--_ Pueme 

Doi~J. M¡.r[a • ' "' { \ 2027 1 j ~ ~ AuJago so de la vía nueva bajo la antigua en _, orll<1• 1 1101.;, ~a"'~~'~¡ 
1 

..... • 1 W 119V.I ,,~11,~1 ¡,'0;/.bl 202..8 ~ 1 
tUne . :3 197.2 200,8 200.9 ·:;·:' ¡20].11 rMJ.l• llOJ.l/1 ¡;m SI ¡:JO;,O• 

Los datos ele la obra son los siguien- ~._ _______________________ 20_3_9---=.204:..:.·::...7_204_.s_205_,s__,2116:::::....:,_, 



&a conexión, minuto a minuto 
[1 lB de ¡uom, Ftlsuvtdad del Corpus Chnsu, se hnda 

hnalmonw la cunextón sur de la Vaname de Doña Mm la 

a NacunmniO, cuculando los uencs desde ese dta por 

el nuevo uazado, mur.ho más favorable en rampas v pen 

útnmes, asl como an curws de mayor radto 
Se escogtó este di.1 porque el sor fcsuvo no habia car 

uues tm las Minas del Man¡uesado, pudténdose hacer 

durante la mañana un corto de vla do SOIS horas, que 

sólo afectaba al Auromotor 7381 Ltnares Baeza a Almo 

ria, que solo wculó hasta Abla, permanoctendo en dt 

cha esrnr.1ón por SI lucra necosmio en úluma mstancta 

hacer tll transbordo de los vta¡oros del Talyo 
CmnúrnP.tro en mano, las secuenctas se sucedteron ast 

6.25 El Ex1ueso 118/0 Madrtd/Sevtllu Almeria es el úlu 

110 tren quu ctrcula por el tratado anuguo, clausurando 

so a contmuactón la Jnstónca fstactón do Nactm1cnto, 

urtgen de la IJnmera olocuif1c~r.tt'ln lerrovmrta en EspR· 

ña. En el p~ ?O~ 1 hombres y rnaqwnas esperan lil ur 

den de curnenzar a uaba¡ar. lo nusmo que en ol pk liJII 1 

!mal de la VartanuJ por el sw 

8.40 Concerltdo el conc de vla los soplettstas proce 

den a secc10nar los dos carriles en el pk 2061 mten!ras 

en el pk 705 7 se ha~en ~ets cortes para rourar dos u o 

mas de vfa de 15 metros cada uno 

9.00 En ul pk 206.1 comtenza el rtpado rle la via actual 

¡10r mcdm de una Retro Excavndora que aplicando las 

uñas sobro el ratl exrcno1 va abnendo la curva, para en 

la1ar con el tramo ya colocado de la Vartante. En el pk 

205.7 mm llotm Excavadora v 11na Pala Mecilmca proce 
den a rettra el bala1;tu de la vlu levantada, dando a con 

1muac1ón un mvel a la exclamación que permna colocar 

oltrarno de vla que IHI!a y comnlmar asl ol nuevo traw 

do de vla 
9.50 Una lirua Automovil de Pluma Telesw~tca, coge 

un u 1 ras otro lus tramos de 15 rn, montados prevtamon 

to aliado do la banqueta y los suúa en postción La Re 
uo Exr.avddora ayuda a snuar dtr.hos tramos con la ah 

neactótt correcta para embndar pnmero y saldar des· 

pues con los tramos li¡os. 

10.50 Todo el tramdo de la Vanante ueno ya con11nu1 

dad en el pk 205.7 que ahora pasa a ser ol pk 205.6, 
segun el reparto realtzado de dtstanctas. va que la longt 

tud do la linea ha dtsminUidO en 907 morros. 
Sm pórrhda de tiempo la Batoadora pasa a traba¡m 

sobre el 11amo da 400 m, que 11or no estar anlozmlo, 

:>olo se h.1bía pod1do batear a mano 

11.05 El rrpado ho rcrr111nado en el pk 206 v se procede 

a cortar los cemlmetros sobran10s de corrtl, para colo 

car las brrdas y cerrar deftmuvamerne el enlace 

11.30 Los oqt11pos do comuntC!lttones trabajan stmuha 

neameme. establectendo el enlace directo do los hilos 

telfomcos entre Doña Mana y Gétgal, ,,puenteando• la 

Estac16n do Nacimiento, que ha dado clausurada v Stn 

servtclo 

12.15 En el olro '!xlrcmo de la Variante el eqwpo de 

Señatiwctón, comprueba el funr.mnam~ento de las nuu 

vas señales avanmda y de entrada a Uotia Maria, por 

la banda do Almeria So v~nfica el ASFA, comprollándos~ 

Finalmente, la kilometración que se­
ñalan los postes hectométrkos, sigue el 
criterio empleado generalmcme en la va­
riante, consistente en mantener como 
puntos fijos los más próximos situados 
fuera del variante). En este caso son el 
eje de la estación de Doña María-Ocana 
(pk.J97.256) y el Paso a Nivel sin guar­
da situado en el pk 206.144. Entre estos 
dos puntos, los postes hcctométricos se 
han Siltlado cada 84 m para compensar 

la GOrresponrfnncta entro la postctón mecémca dr.l bralO 

semalóttco y la mlormactón que 1ransmtte la Bnñom Es 

10 so cons1gue por metl10 de un árbol de lcva1 que al 

moverse arrastrado por el Semáforo cterra los contactos 

eléctrtr.os correspondientes que dan la ntformactón a las 

locomutoras. 
12.30 Se comumca al Puesto de Mando de Granada por 

ol Delugado de TtansportiJS, Que el Talgo podrá pasar 

por la Vauantc sm que sea neccsano hacer 1anshordo. 

12.40 En Doña Maria se establece una modthcac1ón de 

la Cons1gna paru que los trenes rllrcctos pasnn por la 

vla la entrada IJOr la banda de Moreda se hará por vía 

desvillda. mtentras la salida por la banda de Almeria se 

h~rá por vla tltrccta Ello tm¡Jiica el cambto en la combt 

nactón de llaves Bouré en el cuadro de la estar.tón. Su 

pcrvtsa la operactón el delegado de Transpones Mtña 

no, 1111e ordcnn al espccmhsta q11o haga delan!B de ~1 

las rnamobras correspondtentes al paso por las dos vlas 

que han quedado pracucables 
13.00 Se produce un momento da tonstón al quedar m 
tnrrumptda lo comumcactón telefómca en Doña Maria 

pnr las tres lineas extstcntes. Se teme que este contra 

ucrnpo pueda afectar a la wculación del Taluo. v que 

tenga que expedirse al amparo del Bloqueo por ptlota¡o 
El Tren de Tolvas. de Balasto. que durante toda la rna 

ñana ha estado dtspuesto en el pk 206.6, retrocede has 

to Gérgal ya que no da 110mpo a rcolt1ar la descarga 

priMsta de ptcdra Tambtén se rcttra la BaiCadora. esta 

c10nandose en otra vla de la m1srna estactOn 

13.30 Por carretera el Oclogado do Transponos a Ger 

gal, después de comprobar r¡ue todos los traba¡os se 

han termrnado sobre la Vaname. Las comuntcactones te 

lefónrcas con Doña Maria han quedado rostablectdas. 

13.50 Las locomotoras dtesel 313001 y 024 acopladas 

on mando múlttple, que h~n rlRjailo la compoSICión de 

tolvas en Gerual, tntcmn el rccorrulo da reconor.tmrcmo 

por el 11uevo trazado hasta Doña María Después trán 

por el tratado anuguo hasta Nactmtento para recoger 

un vogón J caroado con el mohtliMto de la esrac16n clau 

surada. Serán por tamo llStas dos locomotorus las quo 

wculen por prunera Ve/ por la vanante v la liltrma VBI 

por In vía quo so abandona. 
14.24 El Talgo 11179 Almeria Madnd es el primer tren 

que cucula por el nuevo trazado. Observa hmuac10n a 

20 kmlh entre los pk 206.1 v 205.6. [1 resto dol trayecto 

hasta Doña Maria a 80 km/h. 
15.10 En semtdo descendente, el pumer ten que Ctrcu 

la por la Vartante mauc¡urada es el Expreso 906 
Barcelona Alrncría 

Todo ha termmado y el personal de vía so reina a co 

mar y descansar tras nueve homs de tntensa tarea El 

rela¡amionto sn hace patento en Jos rostros junto a stg 

nos evtdentes de cansancto El chma semidesérttco con 

mbuye a agud1zar estos extremos 
Ourume los ¡~róxtmos tres mesas, se proccuor;í a re 

modelar la salida de Dona Maria, para reba¡ar la cota 

de la cabecero de vlas lado Almerla. que haga postble 
la cotlllnutdad do las c1oa1ro vlns tltspnmblns 

Miguel Cano López·Luuatti 

la diferencia de longitud entre los dos 
trazados. 

Velocidades 
En principio, en la variante la veloci­

dad máxima admitida es de 80 km/ h en 
tanto se asienta la vía y se publican los 
documentos en los que se fije la veloci­
dad definitiva que, por las característi­
cas del trazado hay que pensar que pue­
da ser de 140 km/ h. 

LINEA DE LINARES A ALM ERIA 

Después del paso del expreso Madnd·Aimerfa se p ro· 

cecitó al empalme colocando dos rrozos de via premcn· 

lada en el punro de cruce de/lrazado nuevo y ant1guo 

-
En el pk 206. 1 lermrna la varíanre En la foto aparece 

el automoto1 Atnw rfa·Granada en los me/ros del nue· 

vo trazado Se puede ver la weja v/a cortada en pfl· 

mer plano 

Momenro en el que el 18 de Jumo. p,1sa por el pie 205 6 

()'8 en la variante) el Talgo Atmerla·Madnd. el prtmero 

con viajeros que uf¡l/zó el nuevo rrazado 

Por otra parte, debe señalarse que 
provisionalmente en enlace en Doi'ia 
María se ha realizado directamente a la 
vía 11, con acceso únicamente a las vías 
1 y Il, si bien se va a proceder a rebajar 
la cota de toda la cabecera de la esta­
ción lado Gérgal para que en el futuro 
se pueda acceder a cualquier vía de la 
estación desde el nuevo trazado. 

Aún no se ha lomado decjsión algu­
na sobre la utilización de la vía v cate­
naria que queda inútil, siendo de. desta· 
car que la catenaria no ha llegado a uti ­
lizarse nunca pues no ha sido puesta en 

tensión la electrificación de Marquesa­
do a Almería. La estación de Nacimien­
to ha quedado clausurada y los elemen­
lOS aprovechables de la misma ha sido 
retirados. 

Al berto García Alvarez 
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Tráficos de mercancías 

Sólo el tren puede 
con 4 millones de toneladas 
de hierro al año 
El tráfico de mineral de las Minas del Marquesado al Puerto de Al· 
meria es el de mayor tonelaie de cuantos realiza Renfe. 

Desde 1929 la explotación de la mina es a cielo abierto. 

El minerales traMportado en trenes de 25 tolvas con un peso neto 
de 1300 t y bn~to de 2000 t . 

Las ndnas trabaian en tres turnos, dia y noche. 

El mineral se distribuye por barco desde el puerto de Almeria. En 
España, Altos Momos de Vizcaya es el principal cliente. 

E n la provincia de Q¡auatla, a po­
cos kilómetros al Sur de Guadix, 
se encuentra la comarca de los 

Llanos del Marquesado, el lugar don­
de están enclavadas las mayores minas 
de hierro de Andalucía y las terceras de 
España. 

El Marquesado, como es conocida 
popularmente la comarca, debe su 
nombre al señorío del Marqués de Zc­
nete, otorgado por los Reyes Católicos 
en 1483 como reconocimiento a Jos ser­
vicios de armas prestados en la guerra 
de Reconquista. 

Las minas, propiedad de la empresa 
Compaliía Andaluza de Minas (C.A.M.) 
están ubicadas en el municipio de Al­
quife, a 1.160 m de altitud y su puesta 
en c>;plotación data de primeros de si­
glo. 

En las inmediaciones del yacimiento 
se levantaron la:. ofjcinas, las viviendas 
para los trabajadores y para los directi­
vos, y el complejo se completó con to­
dos los servicios necesarios. Sin embar­
go, actualmente la ocupación de estas 
casas no sobrepasa el 800Jo, ya que mu­
chos de los operarios se desplazan en 
muy poco tiempo desde sus lugares de 
origen (Lacalahorra, Jerez, Alcudia, 
Guadix, etc.) mediante una red de pe­
queños autobuses part icularcs. 

El mineral que se extrae es hematites 
rojo, y, aunque en un principio se pro­
cedió a su extracción mediante galerías ~ 
subterrá neas, desde 1929 el sistema es ~ 
a ciclo abierto. .., 

Diariamente se mueven unas 90.000 
L de material, resultando unas 12.000 t 
de mineral vendible. Se puede estable­
cer entre 45-65<t/o la riqueza de hierro 
de este yacimiento. 

El aspecto que ofrece la explotación 
es la de un impresionante cráter con 
rampas concéntricas por sus vertientes, 
que actualmente avanzan en dirección 
s.o. 

Los 390 trabajadores en plantilla se 
reparten en tres turnos, por lo que la ac-



tividad de la mina no llega a interrum­
pirse durante todo el dfa. 

Explotación a cielo abierto 
El arranque del mineral tiene lugar 

medianre perforaciones con sofisticadas 
máquinas o bien mediante explosiones 
de dinamita controladas. 

A continuación, en el fondo de la 
cantera son cargados los camiones que, 
lentamente, suben por las empinadas 
rampas hasta los puntos donde están si­
tuadas las trituradoras y las cintas me­
cánicas de transporte que sacarán los 
mineralec; del interior de la cantera. 

Posteriormente, el producto será mo­
lido hasta conseguir disminujr el cali­
bre por debajo de los 8 mm en algunos 
casos, ya que en otros se hace necesa­
rio reducirlo a menos de 1 mm. 

Una vez homogeneizado el tamaño, 
se procede a la separación del mineral 
de hierro propiamente dicho de los de­
más materiales que suelen acompañar­
lo, calizas generalmente. 

Es preciso señalar que en algunas zo­
nas de explotación de la cantera puede 
conseguirse el mineral directo, esto es, 
acompañado de ganga en un propor­
ción que no supere el 1 ,5o/o si es caliza 

y más baja incluso si las sustancias que 
acompañan a las hematites son alcali­
nas. En estas circu nstancias el mineral 
puede venderse sin necesidad de 
1 ratamientos. 

Para la separación de la ganga y la 
mena, la empresa C.A.M. cuenta con 
dos plantas diferentes: la planta de se­
paración por medio denso y la de sepa­
ración magnética. 

Para la separaci6n por medio denso 
los materiales ya triturados a través de 
cintas transportadoras llegan a la plan­
ta y se introducen en un gran tambor 
metálico que se llena de agua. Se aña­
den 250 g de ferrosilício y 150 g de mag­
netita por tonelada a tratar. Una vez. en 
funcionamiento, Jos materiales más pe­
sados se van depositando por gravedad 
en el fondo mientras que los más lige­
ros van siendo expulsados. Este sistema 
automático permite volver a triturar en 
el exterior del Lambor aquellos gránu­
los que aün tienen alguna parte de hie­
rro y devolverlos al interior para proce­
der de nuevo a la depuración tantas ve­
ces como sea necesario. Una cinta trans­
portadora conducirá el mineral de hie­
rro a la zona de stocks donde se depo­
sitarán a la espera ele su comercializa­
ción. 
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que cuenta la C.A.M. es la única exis­
tente en España. Recibe el nombre de 
separación magnética de alta intens idad 
hidráulica. Está destinado principal­
mente a conseguir una reducción efec­
tiva de los componentes alcalinos (so­
dio y potasio) que puedan acompai'lar 
a las hematites rojas. 

Como en el caso anterior, el material 
a tratar llega mediante cintas de trans­
porte y se introduce en un gran cuerpo 
metálico con agua donde, mediante la 
aplicación de electricidad, las partícu­
las de hierro se imantan y quedan ad­
heridas en las zonas de polaridad mag­
nética, mientras que las que quedan Ji­
bres van siendo expulsadas. 

Una vez separado el hierro de la gan­
ga es necesario desmagnetizarlo ya que 
permanece imantado como resultado 
del proceso a que ha sido sometido. 
Posteriormente ya se puede proceder a 
su conducción a la zona exterior de al­
maceuamiento. 

Thmbién este sistema está preparado 
para volver a tratar aquellos gránu los 
que, a pesar de haber sido magnetiza­
dos, at'm contienen elementos deshecha­
bies. Un circuito cerrado se encargará 
de una nueva trituración en el exterior 
y de su posterior reciclaje. 

Previamente, antes de ser vendido, 
tiene lugar la mezcla de Lodo el mine­
ral obtenido a fin de lograr una homo­
geneización de la calidad, puesto que no 
todas las arcas de la cantera ofrecen la 
misma pureza. 

lnsta/ac¡on de cargue en la estación de Minas del 
Marquesado. 

Las ventas de la Compañía Andalu­
za de Minas se efectúan mediante con­
tratos anuales según las expectativas de 
las industrias siderometalúrgicas clien­
tes. En España, el principal y casi úni­
co comprador es Altos Hornos de Viz-
caya, pero las ventas de mayor volumen 
se encaminan a países europeos. 

La rentabilidad de la explotación se 
mantiene a pesar de que la caída del dó­
lar ha afectado inevitablemente a una 
empresa con fuerte mercado internacio­
nal. 

La enorme cantidad de mineral rojo 
destinado a la venta, 10.500 l. diarias, 

0 es transportada por Renfe desde los car­
ffi gaderos de la propia mina hasta el 
~ puerto de Almería, único lugar de ex­
::. pedición del producto. Son necesarios 

-... ....... r-. para ello, ocho trenes formados con 25 

Generalmente una tonelada de mate­
rial arrancado en la cantera tiene por 
término medio un l5o/o de elementos 
impuros, caliza en la mayoría de los 
casos. 

Utilla¡e sofisticado 

tolvas cada uno, que mueven aproxima­
damente 1.300 t en cada trayecto. 

Sin embargo, el parque de vagones 
disponible no es suficiente para dar sa­
lida a todo el mineral deseadb: las fuer­
tes pendiemcs del trazado ferroviario, 
la falta de electrificación que hace obli-
gado el uso de locomotoras diese! y la 
vía única son algunas de las causames 
de que un viaje de apena<; 80 km se rea­
lice en casi 5 horas. 

José Ramos 
E l otro sistema de depuración del mi­

neral es más sofisticado y la planta con 
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Luchan contra la soledad, el aislamiento, el calor y el polvo del mineral 

Los ferroviarios del «Far Wesl» 
El personal de estaciones trabala a 12 horas y tiene que desplazarse 
por tren para llegar a su puesto de trabajo. 
Las carreteras de la zona se encuentran en mal estado y el ferroca• 
rrll ea el melor modo de alcanzar a Almeria. 

---------------------------
Tras 20 años de servicios las ccveteranas>> 1300 siguen cumplien· 
do su durlslma labor de llevar mineral hacia Almeria. 
77 años después de la primera electrificación española. las 251 
ccchopper•• volverán a remolcar trenes de mercancías en las ram• 
pas de Santa Fe a Gérgal . 

José M.a Alberdi Hemáodez 

y penosamente, señaüzando su paso por 
el denso chorro de humo negro, que 
arrojaba por el escape alguna de las lo­
comotoras. No olvidaré la soledad de 
aquella zona, sólo compensada por el 
saludo sorprendido y amistoso de los 
maquinistas de los trenes de mineral al .., 

e uando en 1983 viajé por vez pri­
mera a Almería no pensaba que 
las características de aquella línea 

iban a causar en mi una profunda im­
presión que me Uevaria a repetir varias 
veces desde entonces mi viaje. Recuer­
do la llegada del expreso de Madrid al 
amanecer, a la estación de Fi~ana. Allí 
transbordé a un curioso tren obrero for­
mado por locomotora 1300, furgón y un 
coche serie 5000, que parando en todas 
las estaciones dejaba a factores y espe­
cialistas en sus lugares de trabajo, mien­
tras iba recogiendo a sus compañeros, 
cansados tras la realización del turno de 
noche. 

verme, ni el silencio general roto cada La campana de la estación de Gérgal es la umca que 
cierto tiempo por el típico sonido de las se conserva de la antrgua COmpanfa de caminos del Hierro del Sur de España Las demás desaparecteron 
locomotoras Aleo y el estruendo pro- durante la Guerra 

Me apeé en la estación de Nacimien­
to y desde allí me dirigí a pie hasta su 
colateral, Doña María. Fueron 7 km a 
través de los cerros de la Sierra de Ba­
za, buscando un lugar desde el quepo­
der fotografiar completos los trenes de 
mineral que, formados por 25 tolvas TI 
200 y dos locomotoras J 300, auxiliadas 
por cola por otras dos, ascendían lenta 

ducido al paso de los trenes de 2.000 t. 

la primera eledriflcación 
nas este primer viaje realicé otros, en 

Jos que fui conociendo algo más de és­
ta línea. Así visité Gérgal y Santa Fe, 
estaciones entre las que en 19111a Com­
pañia del Sur instaló la primera electri­
ficación española, realizada con co­
rriente trifásica a 6.000 V, 25 Hz, y que 
debido al Plan de modernización de 
1964 sería incomprensiblemente des­
mantelada. Conocí algunos de los im­
presionantes puentes metálicos de la Ji-

Alberto Segura. maquinista. junto a sus componeros de tracción y el personal de servicio en la estación Doña 
Marla·Ocor1a 

................ 

nea, como los que se encuentran a la en­
trada de las estaciones de Alamedilla­
Guadahortuna y de Santa Fe-Aihama, 
ambos sustituidos por modernos puen­
tes de hormigón que permiten el paso 
de locomotoras más pesadas. Estos 
puentes clásicos afortunadamente aún 
se conservan en pie, reconvertido el se­
gundo de ellos en paso para automóvi­
les sobre la rambla del río Andarax, y 
el cual, por las noches, al paso de los 
trenes se observa una estrella rojiza pro­
vocada por el apriete continuado de las 
zapatas de freno, debido a la terrible 
pendiente iniciada 25 km antes, en Na­
cimjento. 

Llegué también a Almería, cuya es­
tación ha quedado a la sombra del enor­
me y antiestético silo en forma de pris­
ma, en el que se descarga el mineral de 
hierro, y frente al que se construyó una 
nueva nave para atender al manteni­
miento de las locomotoras eléctricas 
que se esperaba tomasen hace anos el 
relevo de las veteranas Aleo. 

Al regresar en mayo de 1987, tras dos 
años de ausencia, veo que pocas cosas 
han cambiado. La más llamativa ha si­
do la construcción de la variante Do~a 
María-Gérgal, que elimina la necesidad 
de recurrir a la cuádruple tracción por 
cola. Otro de los cambios es el relevo 
que las locomotoras 333 han dado a las 
321 en el remolque de los expresos de 
Madrid y Barcelona. También la elec-
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trificación parece haberse relanzado tí­
midamente y hay personal de contratas 

trabajando en ciertos puntos de la línea. 

Trabaiar en el aislamiento 
Por lo demás parece que el tiempo no 

ha pasado en esta zona de España. La 
soledad de las estaciones, muy aparta­

das de los pueblos a los que sirven, si­

gue siendo la misma. fncluso el agua 

continúa teniéndose que transportar en 

cisternas hasta cUas. La soledad se pue­

de sentir en las palabras que el especia­

lista de Doña Marfa dirige al maquinis­

ta de un tren de mineral: «Me voy a hin­
char a llorar el día que no pareis, de ve­
ros pasar de largo», o en las de Don Al­

fonso, jefe de estación en Cabra de l 

Santo Cristo, que afirma: «Cada f erro­
viario es una historia. Aqu( se sien/e 

uno peor que preso, por que aunque 110 

existen barro/es 110 puedes alejarte. Sólo 
esperar el paso de las circulaciones. Pero 
110 es sólo el aislamiento. Lo peor es la 

separación de la familia. No poder criar 
a los hijos». Para luego afirmar: «Los 
que venimos aquf es por el dinero, pa­
ra poder pese a la distancia, sacar ade­

lante a la familia». 

Para el personal de las eslactones, un dla sm trenes 

de m111eral os un di11 de soledad y aburrimien/o. 

Otras personas, no quieren vivir ale­

jados de los suyos. Para ellos el p roble­

ma es llegar al puesto de trabajo. El es­

pecialista de Doña M a da me dice: «Por 
la mañana vengo en el automotor que 

sale de A /merla a las 5,55, lo que quie­
re decir que tengo que levantarme a las 

5,15. La jornada es de 8,00 a 20,00, pe­
ro hasta las 21,00 no llega el auromoror 
de regreso, con lo cual estoy en A lme­
rla a las 22,00 y asl durante 5 dios a la 
semana» . 

Thl vez si las estaciones hubieran si­

do construidas mas cercanas a los pue­

blos, el ferrocarril hubiera actuado co­

mo impulsor de la comarca, no estan­

do hoy los pueblos tan aislados y no 

siendo el número de viajeros tan esca­

so, pensaba mientras aguardaba con mi 

vehfculo ante un semáforo del pueblo 

de Gérgal. «¿Va Vd. hacia Almerfa?». 

Quien así me hablaba era un anciano 

ele unos 75 anos. Le inviLé a subir. «Soy 
José Ramos, el curandero de Gérgal», 
me d.ijo. 

LINEA DE LINARES A ALMERIA 

Paso a paso, cuesta a cuesta 
La linea de Unares a Almerra fue construi­

da a instanctas de la CompMia de los Caml· 

nos de Hler ro del Sur de España, constituida 

en 1888 con un capital de 1 O millones de pe· 
se las En julio de 1890 comienzan las obras 

por la parte sur, terminándose 5 Mos después 

el tramo entre Al merla y Guadix e lnaugurán 

dose la linea complela en marzo de 1899. El 

tráfico escaso. la Influencia de la 1 • Guerra 

Mundial y la congelación de tarifas del trans· 

porte de mineral, llevaron a la empresa a 

arrendar la explolaclón de la linea a la Corn­
par'\la de Andaluces, que a su vet tue Incau­

tada por el es1ado en 1936. 
Una caracterfstica fundamental de la linea 

Llnates·Aih1erfa, es la dureza de su lrazado 

Desde Almerla (8 metros sobre el nivel del 

mar), la linea asciende de forma continua has 

la Gador (pk 16 y 156 m de altitud) con ram­

pas que oscilan entre las 4 y 20 mllésrmas 
Desde aqul hasla Nacimiento (pk 46,809 m 

sobre el nivel del rnar), es la parte más dura 
del recorrido alternándose las rampas de 25. 

27,5 y hasta 30 miléstmas Precisamente, es· 

tas fuertes rampas y la necesidad de sumen· 

tar la capacidad de lransporte del mineral de 

hierro en la linea, obligaron a la Compañia del 

Sur a plantearse la necesidad de recurrir a 

la tracción eléctrica, que por aquellos ar'\os 

·1911- comenzaba a implantarse en Europa 

y Estados Unidos. La eleclrflicación se reali· 
zó no sin éiertos recelos, que hicieron que en 
el proyecto se especificase que éste tipo de 

tracción sólo se aphcarra a los trenes de mer­

canclas, siendo los de viajeros remolcados 

por las ~más seguras• locomotoras de vapor 
Debtdo a la recuperación de energla por 

los trenes descendentes que era aprovecha· 

da por los ascendentes, se planteó la nace· 
srdad de establecer una estación donde rea· 
lizar los cruces, construyéndose la denomi· 

nada Fuente Sa(lla Esta estación es la más 

aislada de Rente. El acceso a ella únicamen­

le puede realizarse en ferrocarril o en un ve· 

hlcuio apto para recorrer los 1 O km que la se· 

paran del pueblo de Santa Fé, por la rambla 

del rro GérgaL. si es que está seco. El vehl· 

culo t•lodo lerreno» sólo puede llegar hasta 
los cambros de entrada, lado Sanie Fé. 

Entra Nacimiento y Dot'la Maria existen dos 
rampas de 20 y 18 milésimas. que son las que 

obligaban a los trenes de mineral en direc· 

clón a Almerfa a recurrir a la cuádruple trae 

ción pQr cola. A partir de Dor'\a Maria la linea 

En el trayecto comentamos el ma l es­

tado de la carretera y los numerosos ac­

cidentes que se producen, así como que 

únicament·e hay dos trenes de cercanías 

al día, que pudieran acercar a Almer!a. 

Efectivamente el aislamien to no sólo 

afecta a los ferroviarios, sino también 

a rodos los residentes en aquella zona, 

una de las más pobres de España. Al lle­

gar, en el patio de paquexprés de la es­

tación de A lmerla, el a nciano se empe­

ñó en agradecerme el viaje leyéndome 

las manos. 

Mando múltiple 
A la reserva de Almerla no ha Uega­

do aún la electrificación. Su taller lo lle­

nan las veteranas 1300 empleadas en el 

tráfico de mineral. En él, se atienden 

d iariamente entre l5 y 20 locomotoras. 

vuelve a ascender con rampas de hasta 25 

milésimas hasta la estación de Huéne)a·Dolar 

(pk 79) que con sus 1.127 metros sobre el ni­

vel del mar. es la estación más alta de la li­
nea y desde donde parle el ramal que se di­

rige a Minas del Marquesado 

Desde aqul y hasta Cabra del Santo Crls· 
lo, la linea toma forma de •dtenles de Sierra•. 

atravesando Guadlx y ba¡ando has1a Fonelas 

(pk 106 y 811 m), para subir a conlinuaoión 

hacra Moreda, (donde se junta con la linea 

procedente de Granada y Bobadllla) y Pedro 

Martlnez (pk 136 y 1 119 m), desde donde 

vuelve a bajar hasta el apartadero de Alama· 

dllla (958 m) en el que se cruza el río Alicún 

para ascender posteriormente a Cabra del 
Santo Cristo (pk 156 y 1.023 m) todo ello con 

rampas y pendrentes que alcanzan en mu· 
chos casos 23 milésimas 

A parllr de aqul la lfnea desciende hasta 

Be]lgar (200m sobre el nrvel del mar). en las 

proximidades de Linares·BaezGI, haciéndolo 

en forma brusca has1a la estación de Los 

ProptOS·Cazorla (pk 196 y 396m), tras CIUzar 
el rfo Salado, con rampas contrnuadas de 22 

milésimas. y de forma más suave hasta aque· 

lla. desde donde tras una serie de rampas y 

pendfentos llega a Llnares·Baeza con 282 me­

Iros sobre el nivel del mar y tras haber reco· 
rndo 242 km desde la salida de Almerfa. El 

or]gen de la kllometración estaba en la esta· 

e Ión de Linares-San José, pero el tramo has· 
ta Unares-Baeza fue cerrado hace anos y le­

vanlado en 1983. 

Erl esla lfnea, que pese a su escaso tráfi· 
co de VldJ8105 pertenece a la ned Básica, fue 

renovada a mediados de la década Cle los 70, 

utilizándose carri l de 54 kg/m y traviesa bi· 

bloque AS. El canll, a pesar de su juventud, 

presenta fuertes desgastes en el tramo sur, 

debido al gran número de toneladas/dla re· 

morcadas por los trenes de mineral El blo· 

queo ullllzado es el telefónico en vfa únrca, 

con enclavamientos mediante cerradura Bou· 
ré y la senallzactón es mecánica dotada de 

ASFA. No se ha implantado comunicación 

lren·tlerra. En la parte sur debido al gran nú· 
mero de circulaciones de trenes de mineral, 

la mayorla de las estaciones se encuentran 

abiertas permanentemenle a pesar del redu· 
cido número de v1ajeros, mientras que en la 

zona entre Guadfx y Linares abundan las de 

servicio lntermllente. 

El personal de tracción se agrupa en dos 

gráficos. El primero de maquinistas 

autorizados para locomotoras 333, Al­

eo y 352, formado por 46 agentes; y el 

segundo, de ayudantes con 36 personas. 

La d iferencia de nú mero entre uno y 

otro es debidaa que los trenes de mine­

ral circulan con el mando múltiple de 

sus locomotoras en func ionamiento, 

prestando servicio en la locomotora 

conducida solo el maquinista. 
También para estas personas el ser­

vicio es duro. La mayor parte de sus via­

jes los reaüzan a las Mínas del Marque­

sado en régimen de lanzadera con los 

trenes de mineral, invirtiéndo entre 10 

y ll horas desde la presentación hasta 

el «deje». Son horas de lucha contínua 

con la máquina, las fuertes rampas y 

pendientes, los 9 trenes diarios de 2.000 

t y el freno de vacío. 
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Vivir enlre frenes en el desierto 

42 

Laurcano Muñoz es uno de los facwre~ de 
circulación mas JÓVenes que prcsla servicio en 
esta linea, junto con el CSJ>ecialisla Antonio 
Mart inez, cs1ando a cargo de la eslación de 
Abla-Abruccnn a 63 km de Almcrla. Con ellos 
mantuvimos la siguieme enlrevista acerca de sus 
condiciones de trabajo: 

-¿Cómo es la 1•ida en esta estación? 
-No se vive mal, esa es la verdad. La vida 

en Abla es CÓJTwda. Muchos compailcros se van 
a vivir a Almcrla, pero yo soy uno de los po­
cos que se han quedado aqul en el pueblo. pues­
lO que es muy cansado ir y volver todos los días 
a la ciudad. Además la geme por aqui es estu­
penda; la vida no es nada cara, y lo que es Ira­
bajo en la e~1ación, pueb si hay trabajo, pero 
tumpoco te da excesiva lltrca. Está el inconve­
nienle de que tienes el cuadro del enclavamiento 
Bouré que te da seguridad, pero res más lento 
~ incómodo de manejo que el enclavamiento 
eléctrico con el que estaba acoMumbrado a Ira­
bajar en la linea de Málaga-, responde el 
factor. 

- Imagino que es el mineral de hierro el que 
da vida a esta línea. 

- Si, hay algunos días que suprimen los tre· 
nes de mineral y esos dias prácticamente esto 
está a cero y e~ aburrido. 

- Veo c¡ue en/a caja hay marcadas 135 pta, 
¿da ~·il{jeros con frecuencia esta estc1ción? 

- Si, de vez en cuando, pero se vende poco 

-¿A cuanto asciende la recaudación men· 
sual por término medio? 

Especialista.- Es que depende. Los fines de 
semana si se hncc dinero, pero los días entre r.c· 

mana, no. 

Factor.- En los últimos meses la recauda­
ción ha variado entre 50.000 y 70.000 pta. 

-¿Que llpo de gente es la que utiliza el 
tren?¿Son siempre las mismas personas? 

Especiallsla.- Más o menos. Casi siempre 
son los mismos 'iajeros. 

Factor.- Son una gente que les gusta via­
jar en tren y siguen viajando. Por la carretera 
hasta Almerla o G uadix se pierde mucho tiem­
po. Si la eslación estuviese más cerca del pue­
blo le quitaba todos los viajeros al autobús. 
Además los precios del tren son más económt­
cos que lm de la carretera. 

- Me llama la atención1111a pequena balanza 
que se encuentra dentro del Gabinete de Cir­
culación y as( ~e lo hago constar, preguntán­
doles por su misión 

Espedalisla.- Se ~e qu.: f.h .. tlll.tbdll co~a~ 
pequeñas que no podían pesarse en la báscula 
grande 

Factor.- La utilizaban para facturación de 
paqueles pequei'los, incluso guardamos el jue­
go de pesas completo. 

- Junto a la balanza e.\isten unos quinqué! 
wyo buen eswdo de conservación me sorpren­
de. ¿Es necesario recurrir a ellos con frecuencia? 

Factor.- Oueno, se les cuida por que son bo­
nitos. A mi por lo menos me gustan. Este in­
vierno pasado con la nieve, ha hab1do días en 
los qJe la lu1 se cortaba en cuanlo calan cua­
tro gotas: pero los quinqués no alumbran ape­
nas nada. En caso de necesidad lo que utiliza­
mos es la linterna. No sé cómo podf¡m traba­
jar con ello~, aunque les seguimos cuidando. 

Alberto Segura, maqujnista de Joco­
motoras 1300 en Almería cuenta: «En 
abril vinieron unos señores de Portugal, 
a ver cómo andaban estas máquinas, 
con vistas a una posible compra y dió 
la casualidad de que•ese dla empezó a 
llover. Todos pensaban que ser la dificil 
la subida con el tren debido al patina­
je. Pero estas máquinas funcionándo­
les algún arenero, se agarran al carril y 
suben. A JO o a 15, pero suben; y eso 
es lo que pasó. Subimos a 5 kmlh has­
ta Nacimiento, pero subimos>>. 

Pese a la bravura de estas máquinas 
las condiciones de trabajo que he po­
dido comprobar en su cabina: ruido, 
humos, vibraciones producidas por el 
rodaje y por el motor, e incomodidad, 
debido en gran parte a sus 21 años y al 

El legendario /ron obrero de Guad1x a Almerfa ha de­
saparecido en 31 de Mayo. 

duro servicio a que han estado someti­
das, hacen que pueda definirlas como 
las más «vaporosas» de todas las djesel. 

El futuro 

En el futuro, una vez que se conclu­
ya la electrificación que va desde Mi­
nas del Marquesado hasta AJmeria, es­
tas locomotoras serán sustituidas. A lo 
largo de los llltimos años se ha especu­
lado mucho sobre qué locomotoras se 
destinarian a esta línea. Se ha hablado 
de las 250, 278 269 y últimamente de 
máquinas «chopper» de la serie 251, 
que parece son las que más posibilida­
des tienen de tomar el relevo. No obs­
tante, las especiales características de 
este trazado y servicio, obHgarán a una 
cuidadosa selección de la locomotora 
más adecuada. De esta forma se dará 
la paradoja de que, 77 años después de 
la primera electrificación, sólo los tre­
nes de minéral volverán a ser remolca­
dos con tracción eléctrica al no poder 
llegar ésta a Linares-Baeza. 

A más largo plazo están los proyec­
tos de prolongar la electrificación has­
ta Linares, dando continuidad al tipo 
de tracción, la sustitución de los encla­
vamientos Bouré por otros eléctricos y 
el estabtecimiento de un c:r.c. Guadix­
Aimería. No obstante, el futuro de la lí­
nea depende claramente de la buena 
marcha de la explotación de las minas 
de hierro del Marquesado. 




