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Capitulo |

INTRODUCCION

1.1 Motivacién e interés personal

Aun era pequeno cuando, con mi padre, iba a pasear por el Muelle embarcadero de
Riofinto. Un recuerdo que se me finta de espanto, pues no eran pocos los huecos que se
habrianenel -poraqguel entonces- ronoso piso de madera. Este inocentfe recuerdo esconde
una amarga realidad, gue aunque poco a poco parece desvanecerse, sigue presenfey con
frecuencia me viene a la mente al visitar mi ciudad: el abandono y rechazo del patrimonio

industrial en Huelva.

Lasinquiefudes, porlotanfo, gue me hanmotivado arealizar este estudio, noparfende
conocimientos previos sobre la materia, sino mayormente de una puray senfida experiencia
personal. Los conocimienfos concretfos los he ido obfeniendo con la propia investigacion y

parfiendo del senfimiento como ciudadano onubense hacia mi propia ciudad.

Huelva fue y sigue siendo minera. Lo fueron sus genfes por oficio durante fres
generaciones, y por culfura y fradicion lo seguiran siendo ofras cien. Tambiéen lo fue su
ciudad, que en tiempos de los ingleses, dio suelo a cienfos de kilometros de railes; vy
fambien lo sigue siendo hoy, pero a duras penas. Comence las investigaciones para este
frabajo, sabiendo del rechazoy desprecio que las actividades urbanisticasy arquitectonicas
realizadas en los Ultimos anos sobre el pafrimonio industrial existente, sin conocer aun de
la gran canfidad de esfructuras e ingenierias que habian desaparecido hasfa el momento,

fodas ellas con un presumible valor arquitectonico. De las consfrucciones que guedan,
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muchas son aun las que son acechadas por el colapso frufo del abandono, pero hay una

que personalmente siempre me ha llamado la atencion: Los Deposifos del Polvorin,

Oculto a simple vista, las que fueron de las edificaciones mas grandes de Huelva,
se erigen hoy como muros semiderruidos de un ladrillo fenido de cobre. A su paso por la
circunvalacion de la H-30, o en su marcha en fren hacia Sevilla, usted y cualquiera podria

verlos, imponentes y discretos, pero...;Por cuanto fiempo?

1.2 Estado de la cuestion

El abandono y migracion de las actividades mineras del norte de la provincia de
Huelva, por su poca rentabilidad economica en el nuevo siglo, deja fras de si el abandono
de grandes infraestructuras ferroviarias a lo largo de fodo su recorrido, desde los puntos
de exfraccion de los minerales en la comarca de Rio Tinto, hasta los puerfos de salida al
exfranjero. Esfas estructuras y tendidos ferroviarios, hoy decadentfes, abandonados, y en
su mayoria, en proceso de desmanfelacion; no son, sino un reflejo muy distinfo a lo que
supusieronenotraépoca. Pueshanpasadode serlosepicentroseimpulsoresdelaactividad
y crecimienfo en las ciudades, a elementos de constfrefimiento, vacios y obsolescencia
urbana. Esfa problematica generada por el antiguo tejido ferroviario presenfe en la ciudad
de Huelva, esta muy exftendido en ciudades con pasado industrial, y que hoy fodas se

esfuerzan por solventar.

Un ejemplo de reconversion del espacio urbano industrial, es el que se llevo a cabo
en Bilbao con el plan Bilbao Ria 2000. Un proceso de regeneracion urbana que comenzo
en 1992, y con el que se fransformo el legado de la industria siderurgica y naval, en un
nuevo frenfe a la Ria, en el que se integran las anfiguas ruinas y esfrucfuras portuarias y
productivas, con arquifecfura de vanguardia, proyectos de mejora de transporte, urbanismo
ymedio ambiente. El plan estratégico de larehabilitacion de lavillay los planes de desarrollo
urbanistico han convertfido la ciudad en modelo de referencia para otros paises. El éxifo se

debe a la regeneracion que ha fenido lugar durante los ultimos anos y a la recuperacion
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IMAGEN 1: Depdsitos del Polvorin, hacia 1930. Carga de vagones
paraembarque. AHPH. Coleccion Riotinto. F-164/130



de numerosos suelos en zonas decadenfes, que han conseguido que la capifal de Bizkaia
haya renacido de sus cenizas dejando de ser una ciudad gris dedicada a la industria y se

haya fransformado en una capifal cultural digna del siglo XXI.

Es evidente que la escala y magnitud de la ciudad de Bilbao, no son comparables
con la ciudad de Huelva, como no lo son ni sus preexistencias fabriles ni los proyectos
para infegrarlas en la ciudad. Pero si se puede fomar como punto de partida para enfender
cuales deberian haber sido las esfrategias tomadas para regenerar la anfigua area del

puerfo minero, y cuales deberian de ser las futuras para el nuevo ensanche.

Centrandonos mas en el ambito de estudio de esta investigacion, el plan Bilbao
Ria 2000 fambién nos puede arrojar las claves de la recuperacion y revalorizacion de las
consfruccionesy estructurashistoricas de Huelva, yano desde un punfo de vista urbanisfico,
si no proyectual y de frafo "personal” con el pafrimonio. Ya que en Huelva, habifualmente,
ha prevalecido una tendencia negacionisfa y destructora con foda aquella arquitecfura
gue quedaba obsoleta, relegandola al olvido, despreciando de esta forma fodo su valor

pafrimonial y potencial proyectual.

Volviendo a los Depositos del Polvorin, esfa fendencia de rechazo parece agudizarse,
pueses poca lainformacion que se conserva de ellos en los archivos y pocos los onubenses

gue saben, ya no de su funcion o idenfidad historica, sino de su mera existencia.

Separados de la ciudad por la aufopista y por las actuales vias del cercanias,
a escasos /5 metros, podrian ser la proxima victima del crecimiento urbano. Pues si su
valor arquitectonico se encuentra ya casi perdido por el degradado estado en el que se
encuentran, su valor historico se ha desvanecido casi por completo. No cuenta con ningun
fipo de catalogacion por parte local en el PGOU ni fampoco desde Cultura como patrimonio
industrial, ni siquiera lo contempla la guia de edificios del Colegio Oficial de Arquitecfos de

Huelva. En cuanfo a la informacion disponible en los archivos hisforicos municipales, se
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reduce a fofografias generales de anfiguas colecciones privadas.

El archivo historico de la fundacion Riofinfo parece ser la mayor fuenfe de
documentacion sobre los deposifos, pero acfualmenfe se encuenfra en un proceso de
clasificacion y agrupacion de los documenfos. Un proceso que comenzo en 1990, y que
debido a la ingente canfidad de archivos que manejan, y el mal estado de conservacion
de la mayoria, no puede asegurar la posesion de informacion relevante para esfe frabajo
sobre el fema. Tambien es senalable, que solo los documenfos que se encuenfran
clasificados, se almacenan en el archivo comun , enconfrandose los demas en diferentes
edificios y dependencias, aglufinados en condiciones que no pueden asegurar su correcta

preservacion.

No obsfantfe, es extensa la cantidad de publicaciones y escritfos sobre las minas y el
paso de los ingleses por Huelva; y desde diversos campos de esfudio. Son valiosas fuentes
de informacion libros como: “Los ferrocarriles en la provincia de Huelva. Un recorrido por el
pasado” de Emilio Manuel Romero Macias o “Huelva, una ciudad enfre dos rios. Propuesta
de viabilidad para la recuperacion del frenfe fluvial” de Veronica Lopez Dominguez. No
obstanfe ninguno de estos libros Illega a abarcar el caso de estudio de los deposifos, a
penas mencionandolos. El unico libro que consigue arrojar mas informacion sobre el tema
es "Historia de la Arquifectura inglesa de la Riofinfo Company en Huelva”, una Tesis para el
doctorado en Arquitectura en la Escuela Técnica Superior de Arquitectura de Sevilla, escrita
por Miguel Gonzalez Vilchez en 1977, ano en el que aun existian los deposifos del Polvorin
al completo, por lo que se puede tomar como una fuente veraz de dafos. En esfe escrifo
tampoco se llega a profundizar en esta construccion y la informacion que ofrece sobre
esfos no se extiende mas alla de una pagina, pero si ofrece informacion mas concrefa que

en ofros libros.

La historia es memoria y el recuerdo de esfa, la identidad de un pueblo. Si algo se

olvida y no quedan pruebas de lo ocurrido, es como si nunca hubiera existido.
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1.3 Intenciones y Objetivos

Los propdsitos principales que estfe trabajo persigue son los siguientes:

-En primer lugar enfender como los sistemas ferroviarios han servido como agenfes
moldeadores de la ciudad de Huelva: primero desde una escala urbana, como han servido
como barreras limitrofes e impulsoras de su crecimienfo; y luego como condicionantes de la
frama urbana que se superponia a la infraestructura ya obsoleta, legando en muchos casos
sumorfologia. Este analisis a fraves de los bordes industriales nos valdra para comprender
las medidas que se fomaron para el crecimiento urbano y como se adaptara el ultimo borde

existente en la actualidad, asi como sus esfructuras asociadas

Desde una escala arquitectonica, analizar las estructuras mas relevantes asociadas
al ferrocarril o a la indusfria que se derivaba de el. Este punfo fratara de ver como esfe

pafrimonio se ha adaptado al nuevo concepto de ciudad que surgia en torno a ellas.

-Como grueso y objetfivo principal de esfe trabajo, se hara un esfudio sobre los
Depositos del Polvorin. El fin de este esfudio es el de proporcionar las herramientas y
conocimientos necesarios para una fufura rehabilitacion. Para ello se elaborara planimetria
del estado actual, y se hara una reconsfruccion hipoféfica de su levantamiento (la
planimefria del estado de origen no se conserva), a fraves del estudio y observacion de la
poca documentacion que se conserva, y de las esfructuras coetaneas que aun existen en

Huelva.

1.4 Hipotesis previas

Acfualmente Huelva se encuenfra en una efapa clave de expansion urbana para
la puesta en valor de este pafrimonio industrial y de la reconversion y humanizacion de
uno de sus antiguos bordes industriales. Pero como hemos senalado antes, no se definen
estrategias de actuacion en el mismo desde los planeamientfo urbanisficos. La ciudad, que

cuenta con propuestas arquitectonicas de insercion en este antiguo eje ferroviario que une
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las emblematicas estructuras de el muelle de Riofinfo, la antigua estacion Sevilla-Huelva
y los depdsitos del Polvorin, decide detener sus actuaciones precisamente ahi, en los
deposifos.

Este trabajo parfe de la hipofesis previa, de que esta acfifud de inaccion sobre esfe
pafrimonio, se debe a la falta de sensibilidad y senfimiento para con esfe paftrimonio que
es parte de la identidad de Huelva. Y a su vez que esta insensibilidad nace de la falta
de conocimiento por parte general de la poblacion sobre esfa estructura, y por falta de
documentfacion parapoderdarlaaconocerporparfedelasautoridades. Asi, comprendemos
que este frabajo puede aportar este conocimiento que el saber popular ha perdido sobre
esfas ruinas de potfencial valor patrimonial e historico; y a sus autoridades, un acercamienfo

técnico para las posibles tomas de decisiones de caracter arquitectonico.

1.5 Metodologia

Las cuestiones sobre industfria y ciudad fratan de realidades muy diferentes, pero
esfrechamente relacionadas. Por un lado la indusfria trata de economia, fransporte e
infraestructura. Por su parfe la ciudad es un medio mas humano, en la que se enfra en
cuestiones de urbanismo y poblacion. Sin embargo, lo que nos inferesa es precisamente
esa vinculacion gue hay enfre ambas y su repercusion en la arquitectura, para cenfrarnos
posteriormente en el caso concreto de los depdsitos del Polvorin. Para ellos se organiza

el discurso de forma cronologica, y desde una escala urbana a una escala arquifectonica:

-En una primera parte, se plantea un analisis historico de la minera en Huela, vy su
plasmacion en el ferriforio mediante el ferrocarril. Para ello se ha frabajado medianfe la

lectura y comprension de documentos meramente hisforicos.

-En una segunda parte, se realiza un analisis historico urbano de la relacion entre el
ferrocarrilyla ciudad, en el que veremos como ambos han ido evolucionando por inferaccion
mutua. Para esfe estudio se han realizado una simulacion fofogréafica aérea de la ciudad en
distintas efapas hisforicas desde la aparicion del ferrocarril; mediante fofografias reales de

la actualidad y basada en planimefria y esquemas urbanos hisforicos.
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Centfrandonos ya en el caso de esfudio de los deposifos del Polvorin, se realizara
una toma de dafos y medidas de sus ruinas, para hacer un levanfamienfo planimétrico del
estado actual. De esfe levantamiento, y con el estudio, analisis y compresion de fofografias
y de esfrucfuras similares, se realizaran hipofesis de sus dimensiones originales, que

serviran para realizar una planimetria de restifucion de su esfado original.

Estos supuestos siempre se realizaran desde un conocimiento y pensamienfo
arquitectonico, constructivo y esfructural; que sera apoyado en manuales de fécnicas de la

epocay en consfrucciones similares.
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Capitulo 2: Antecedentes

EL FERROCARRIL EN
HUELVA

2.1 Origen desde la necesidad Industrial

Los origenes ferroviarios en Huelva esfan esfrechamenfe relacionados con la

actividad minera que se daba en los yacimientos de cobre y azufre del Nortfe de la Provincia.

Segun Pinedo Vara(1), las primeras exfracciones de maferias primas en Huelva se
remontan a la Edad de Bronce, época en la que los pueblos fartesicos, griegos y fenicios,
obtfenian de esfas cuencas mineral de Pirita. Desde enfoncesy casi de forma ininterrumpida,
se ha dado actividad en las minas de Rio Tinto, pero no seria hasta el siglo XVIII, que las
explotaciones dejasen de fener un caracter domesfico con la infervencion de grandes

Sociedades parficulares y del Estado.

Las buenos resultados economicos de estas companias pioneras, frufo de la
incipienfe demanda de una Europa industrializada, que necesifaba del Cobre y Azufre para
producir Acido Sulfurico : v el desarrollismo industrial propio de la época, propiciaron el
aumento de las extraccionesy el registro de nuevas minas para satisfacer las necesidades

europeas.

El 28 de Ocfubre de 1848 se inaugura el primer frazado ferroviario en ferritorio
espanol, un humilde ferrocarril de apenas 29 kilometros de frazado que completaba el viaje
Barcelona-Mataro en 35 minutos a una velocidad media de 47 km/h. Con el se conectaban

dos ciudades y se despertaba el ansia de la necesidad ferroviaria en ofras fantas.
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Huelva se suma a esfa carrera ferroviaria y para la década de 1850 se empieza a
concebir por primera vez la extraccion y exportacion masiva de minerales medianfe esta
nueva tecnologia de fransporte. Es el ingeniero francés Ernesto Deligny, el encargado de
comenzar el esfudio de la indusfrializacion fofal de la mineria onubense. Su plan consistia
en construir embarcaderos con capacidad para afracar los grandes buques mercanfes,
y un gran enframado de lineas férreas que los conectase con los yacimienfos del Norfe
de la Provincia. No obstante, los planes del ingeniero se vieron truncados, ya que para
la segunda mitad del siglo XIX, Espana se enconfraba en una fuerfe crisis economica
fras pasar por varias guerras de ultramar, las guerras Carlistas y la inestabilidad polifica
general que acabaria con el Sexenio Democratico y la posterior restauracion Borbonica.
Por esfe moftivo, juntfo con problemas infernos en el funcionamiento de las propias minas,
el Gobierno se vio obligado a realizar concesiones y ventas de las mismas anfe la falta de

presupuesto y suincapacidad para invertir y administrarlas con determinacion.

Es a partir de enfonces cuando los grandes capifales extranjeros, alentados por la
rigueza de los yacimientos en mineral, compran las minas y ponen inicio a una nueva epoca
en la ciudad de Huelva. Las Companias refomaron los planes de Deligny, y aungue no fue
sumenfe la que ided aquellos muelles, ni sus manos las que construyeron aquellas vias, su

sueno de una ciudad bulliciosa en trafico ferroviario e industria se vio cumplido.

Mienfras aun sonaban los primeros martillazos del inicio de la consfruccion en las
lineas ferreas de uso minero, el 30 de Agosto de 1869, en el Boletin Oficial de la Provincia
de Huelva -en su primera pagina y en las siguienfes- se anunciaba el Decrefo del Ministerio
de Fomento, en el que se le concedia futuro a la linea Sevilla-Huelva(2). Con este decreto
una voraz fiebre ferroviaria inunda a las gentes de Huelva, se suceden las negociaciones
entfre las distintas auforidades locales en debate sobre que frazado deberia llevar la linea;
qué pueblos se verian inundados de la riqueza que fraerian consigo los frenes y cuales
seguirian inconexos con la capital. Esta voragine de debates no hicieron mas que refrasar
la construccion de los fendidos, pero fueron el anticipo de la llegada de mulfiples lineas de

Servicio General.
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IMAGEN 2: ‘Nuevo muelle-embarcadero del ferrocarril de las Minas de
Riofinfo, proximo a inaugurarse”, dibujo original de Manuel Nao, 30 de
Mayo de 1876, y grabado por Bernardo Rico en 1894. . Coleccion de: La
llustracion Espariola 'y Americana.

1. Piritas de Huelva. Su Historia, mineriay aprovechamiento. Pinedo
Vara, Madrid, 1963

2. Los Ferrocarriles en la Provincia de Huelva. Un recorrido por el
pasado. Emilio Manuel Romero Macias, Huelva, 1963. pag 84

3. Anadlisis de la Infraestructura Ferroviaria en Huelva. Coleccion
Dictamenes No 04/2014. CESpH, Huelva, 2014



De lanochealamanana, Huelva que hastaentonces seguia siendo una joven provincia
de cultura y costumbres fradicionales, se vio inmersa en la vertiginosa (y en estos anos, ya
fardia) economia del carbon y el humo propias de la revolucion industrial. En apenas 20
anos desde los inicios de las obras de consfruccion , en 1890, el frazado ferroviario de
Huelva llego a representar el 5,3% del Nacional, llegando a sumaximo de lineas en servicio en
1914, con 668 Km de vias.(3)

2.2 Las lineas del Ferrocarril Onubense

Muchos fueron los kilémetros de railes que se consfruyeron en la provincia desde 1869,
los ferrocarriles mineros y de pasajeros eran el mofor de la economia vy llegaron a extenderse
por fodo el ferritorio onubense. Como podemos ver en la vista de Huelva (Imagen 3), habia
mulfifud de lineas y ramales, pero en este estudio, nos cenfraremos en aquellas que frazaban

por la capifal y que fuvieron una repercusion directa y fisica en ella:
Linea de Tharsis

Lasminasde Tharsis, situadas en la cuenca del Andebalo Onubense, mas concretamente
en el municipio de Alosno; dio sus primeros pasos en la carrera ferroviaria de la mano de
capifales franceses. Fue esta precisamente la mina pionera en la gesta ferroviaria, y para la

cual Deligny presto sus servicios.

En 1855 se crea una compania con capifal de 6 millones de francos, llamada “"CAE DES
MINES DE CUEVRE DE HUELVA", con el objetivo de poner inicio a la explotacion industrial
minera. En 1858 se oforga la concesion al ferrocarril que Deligny habia proyectado. Pero
recordemos que esfe plan nunca fue llevado a cabo por el ingeniero frances, y es que
la crisis espanola y una serie de desacuerdos con el Gobierno de Espana, hacen que el
principal inversor de la compania, el Duque de Gluksberg, se replanteée sus intereses en las

minas y releve a Deligny de su cargo como director de la compania.

En 1866 los yacimienfos son comprados por un grupo de financieros escoceses con
sede en Glasgow, que fundan la gue finalmente sera la compania explotadora de las minas y
constructora del ferrocarril: "THE THARSIS SHULPHUR AND COOPER COMPANY LTD".
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IMAGEN 3: Plano de la Provincia de Huelva, con las lineas y ramales de
ferrocarrilmas relevantes, asicomo los yacimientos donde mas foneladas
de maferia se exfraia.

FUENTE: Elaboracion propia



La linea se diseno en origen para uso exclusivo minero, aungque anos posteriores se
habilitaria fambien el fransporte de pasajeros. Conectfaba la cuenca Tharsis con Corrales,
ubicacion donde se enconfraria su punto de exportacion. En apenas 47 km de recorrido y un
desnivel de escasos 224 m: la linea se completd con pendienfes maximas del 0,006% a lo largo
de 400men el km 2;y del 0,004 % a lo largo de 880m en el km 13.

El 9 de Mayo de 1870 se completan las obras con calidades de |ujo, feniendo en
cuenta la epoca y el uso que se le daria al ferrocarril, pero no esfuvo exenfa de problemas
por su planeamienfo. Uno de ellos fue la decision de utilizar un ancho de via no estandar de
4 pies ingleses. es decir, 1,22 m; que era el que la Financiera escocesa venia ufilizando en
sus proyectfos en suelo Brifanico, siendo esfa linea junto con la de las Canteras de Padarn y la
del Mefro de Escocia, las unicas donde se puede encontrar esfte ancho de via. Si bien esfo no
resultaba ser un problema per se, impedia que cierfas locomoforas y vagones circulasen sobre

ella sin modificaciones previas.

Aparte de esfos inconvenientes tfécnicos, la linea se ejecuto a la perfeccion,
necesitandose mas de 625 toneladas de acero, 9 millones de pesetas, 3 esfaciones ( Medio
Millar, San Barfolomé y Fuente Salada), un funel en la propia salida del yacimiento, 7 puentes
metalicos, siendo el mas largo de 48,6 m salvando el Rio Meca; y un muelle embarcadero de

mineral en la Ria del Odiel.

Es precisamente este embarcadero, conocido como embarcadero del Puntal de la Cruz,
0 mas popularmente: Muelle de Tharsis, la estructura ferroviaria mas anfigua que se conserva

en la ciudad de Huelva, datando esta de 1870.
Linea de Sevilla-Huelva

Como adelanfamos brevemente a inicio de capitulo, no fue facil la gesfacion de esta
linea del ferrocarril, pues eran muchos los pueblos y localidades que ansiaban formar parte de
su exclusivo recorrido. El inicio de solicitudes de concesiones al Estado Espanol se remonta
a 1867, pero no seria hasta 1880 que la linea finalizara su construccion bajo la explotacion y
amparo de M.Z A.(5).
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Tal fue la expectacion que se habia creado fras fanfos anos de planeamienfo vy
negociaciones que con su inauguracion en Marzo de 1880, se sucedieron varios dias de
festejos. Habiamucho que celebrar, por finHuelva aparceria enlosmapas. Al principal propulsor
y artifice de esta linea, Guillermo Sundheim, se le reconocio como "Hijo adoptivo de Huelva” y

el Gobernador Civil de la Provincia se dirigio a los vecinos con las siguienfes palabras:

"Hoy es un dia solemne en la vida de este pueblo. Huelva, por la benignidad de su
clima, por lariqueza de su subsuelo, por la hospitalaria afabilidad de sus moradores, por
su puerfo... era conocida en las mas apartadas de las regiones; pero, forzoso es repetirlo,
eray es casl desconocida en Espana. Pues bien, lo Unico que a esfa Ciudad faltaba, ya lo
fiene. La via férrea que acaba de inaugurarse ha anulado las disfancias, y de hoy mas la
locomoftora con sumarcha rapida establecera la facil comunicacion y el infimo contacto
que deben existir entre los pueblos de unaraza, que hablan lamisma lengua y a quienes

unen indisolublemente los mismos lazos hisforicos, religiosos, polificos y sociales.

Y seria de una ingrafifud si en esta ocasion solemne no manifestase el profundo
reconocimiento que la provincia debe al senor Don Guillermo Sundheim y a la empresa
consfrucfora, a quienes pertenece la gloria de habernos fraido este elemenfo de
prosperidad, que modificara esencialmente la manera de ser de Huelva y que, dando
impulso a los falenfos y a los capitales que encierra en su seno, la elevara en breve a nivel

de los pueblos mas civilizados.” (6)

Lo cierfo es que a pesar de las celebraciones y el jubilo por la nueva linea, ésta distaba
mucho de ser perfecta. Para llegar a un acuerdo con las autoridades, Sundheim se vio obligado
a metfer en frazado a muchos pueblos vy localidades, haciendo que la linea tuviese muchas
paradasy un recorrido menos direcfo hacia la capifal hispalense. Eran 13 las esfaciones y cerca
de 120 kmde recorrido que en algunos puntos, los radios de curva obligaban al fren haaminorar
la marcha. No obstante la linea fue rentable y muy transitada hasta inicios de la segunda mitad
del siglo XX.

IMAGEN 4: Crabado de Don Guillermo Sundheim

5. M.Z.A esfas son las siglas de La Compania de Ferrocarriles de
Madrid a Zaragoza y a Alicante(1856-1941), una de las primeras y
mas importantes companias gestoras de ferrocarriles en Espana. Las
Compainias ferrovirias en Espafa,1855-1943. Tedde De Lorca

6. Los Ferrocarriles en la Provincia de Huelva. Un recorrido por el
pasado. Emilio Manuel Romero Macias, Huelva, 1963. pag 88



7. Bajo el fitulo de :“Zafra-Huelva: Un ejemplo de precariedad y
abandono en la politica ferroviaria”; Jose Manuel Jurado Almonte
y Anfonio Perejil Delay ponen inicio a un capifulo de su libro “Hisforia y
actualidad del ferrocarril Zafra-Huelva” Nerva, Huelva, 1995. pag 76

8. Analisis de la Infraestructura Ferroviaria en Huelva. Coleccion
Dictamenes No 04/2014. CESpH, Huelva, 2014

Liinea de Zafra-Huelva

Esta linea se ideo, en un origen, como parfe de un trazado mayor que recorreria fodo el
territorio espanol en un eje norte-sur para llegar hasta Cantabria y conectar asi los dos focos

de principal actividad minera en Espana.

Al igual que la linea de Sevilla-Huelva, fue construida y promovida por la sociedad de
Guillermo Sundheim, al que se le otorga la concesion en 1878, aunque para el fin de la obras, ya
perfeneceria su propiedad a La Compania del Ferrocarril Zafra-Huelva. A pesar de que la linea
se destinaria principalmente para el fransporte de pasajeros, se hizo afravesar las localidades
mineras mas alejadas por el atractivo de poder cargar sus extracciones, con el perjuicio de

algunos pueblos.

Las obras complefas hastfa Zafra se finalizaron en 1889, con 185 km y dejando afras la
idea del eje nacional. La complicada fopografia de la Sierra de Huelva que limita con la vecina
Badajoz, suposo un gran esfuerzo economico y humano para la compania, ya que fueron
necesarios la consfruccion de infinidad de puentes, curvas y tuneles. El forfuoso trazado fue

ejemplo de precariedad y abandono, sifuaciones que perduran en la acftualidad (7).

A pesar de las dificultades financieras y féecnicas, la linea disfruto de una evolucion
historica franquila, hasta que en 1994, se la clasifica como "Altamente deficitaria”y se especula
con su cierre(8), pero la oposicion de localidades con estacion en estfos trenes, consiguio

salvarla de esta situacion y que siguiese en funcionamiento hasta nuestros dias.
Linea de Riotinto

Los yacimienfos de la Riofinfo son los que mas riquezas han generado historicamente a
sus explofadores y también unos de las que mas fiempo lleva en acfivo, pues segun algunos
hisforiadores sus primeras exfracciones se remontfan a fiempos biblicos (8), tiempos en los que
los minerales se fransportaban por caminos hasta Sevilla, donde eran exportados al mercado

europeo.

- ]9 -



En Marzo de 1863, cuando la cuenca de Riofinto aun era explofada por companias
nacioles, se presenta el primer esfudio preciso para la consfruccion de un ferrocarril con
puntos de exporfacion en Huelva. Este frazado recorria los pueblos de Riofinto, Zalamea
la Real, Pozuelo, Valverde y Venta de Eligio; hastfa Ilegar a la capital en 69 km, un recorrido
bastanfe corto si se compara con el que acabaria teniendo. Este frazado fue propuesto junfo
con ofros tanfos por las companias nacionles, pero por la incapacidad fécnica y economica
que fenian para ejecutarla hicieron refrasar la consfruccion de este ferrocarril hasta la llegada

de losingleses.

El 29 de Marzo de 1873 se funda THE RIO TINTO COMPANY LIMITED, un consorcio de
banqueros y empresarios britanicos, en los que el aleman residente en Huelva, Guillermo
Sundheim, fambien es participe. A pesar de la consfifucion de la Compania los inversores miran
con recelo la situacion en Espana, pues la economia y el ambiente general de un pais entfre
guerras no era el optimo para emprender un negocio. Hugh Matherson, inversor y encargado
de la compra de las minas, finalizaba la primara junta de accionisfas con estas palabras en aras

de franquilizar a los inversores:

“No obstante el conflictivo esfado de Espana en los ulfimos seis anos, las
operaciones militares y los problemas polificos no han penefrado en la provincia
de Huelva donde nuestra fufura propiedad estfa situada. El numero de frabajadores
senalados indica que no hay falta de frabajo aunque parfe de Espana esfe en
guerra civil. La poblacion es laboriosa y docil, las auforidades amables y nuestros
representantes en Huelva muy acerfados de mantfener la mayor amistad con fodo

el mundo’(9).

Finalmenfe la Compania compra las minas de Riofinfo al gobierno espanol por
3.500.000 libras esterlinas, unas 85.890.000 pesetas (10), y emprende un estudio de viabilidad
de los multiples proyectos que se habian planfeado hasta aquel enfonces. Esftudio del que se
desprende gue la opcion que obfendria mayores rentabilidades, a pesar de un desembolso
inicial mucho mayor, seria la de exportfar el mineral de Pirita a Londres a fravés de Huelva. El

puerto de la capital onubense, a pesar de enconfrase mas alejado que Sevilla, admitia buques
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9. Historia de la Arquitectura inglesa de la Riotinto Company
Limited en Huelva. Tesis Doctoral en la Escuela Tecnica Superior
de Arquitectura, Miguel Gonzalez Vilchez, Universidad de Sevilla,
1977 pag 13.

10. En 1873 el cambio de divisa se encontraba a | libra por
24,54 pesetas, segun "El sistema financiero”, articulo de Pablo
Martin Acena, publicado en el libro “Estadisticas histéricas
de Espaia. Siglos XIX y XX". Fundacion Banco Exterior Albert
Carreras.



1'1. La recuperacion del Patimonio ferroviario llevado a cabo
por Fundacién Rio tinto. Cuenca Minera de Riotinto(Huelva).
Aquilino Delgado Dominguez, Angel Campos Torrado y Francisco
Firiara Lopez, Huelva, 2007

de mayor envergadura por tener una ria de mayor calado, aunque esta necesitase de la

constfruccion de muelles.

Las obras del ferrocarril comienzan el 11 de Junio de 1873, apenas 6 semanas despues
de la fundacion de THE RIO TINTO COMPANY LIMITED, y abarcandose a un mismo ftiempo desde
5frenfes, a fin de minimizar los fiempos de construccion; completandose integramente en Julio
de 1875.

El trazado fue disenado y supervisado por el ingeniero George Barclay Bruce, y confo
con 83,524 km de recorrido desde las minas hasta el puerto, y mas de 264 km de ramales
y carriles secundarios, para un frazado fofal de 348 km enfre almacenes, falleres, cocheras,
depositos y poblaciones mineras. El recorrido se disend para ferrocarriles de “via estrecha”; los
mas usuales en mineria; y con una pendiente media de 117% desde el embarcadero (O m sobre

el nivel del mar) hasta la estacion de carga de Rio Tinto (320 m) (11).

El paso del ferrocarril a lo largo de la provincia, dejo tras de si una gran cantidad de
infraestructura y arquitectura: 15 estaciones y apeaderos en la linea principal y ofras 2 en los
ramales de servicio; 8 puentes metalicos, de los cuales el puente al paso por Nieblay cruzando
el Rio Tinto en el km 69, es el mas largo de fodos, con 140 m de longitud: 5 funeles de entre 40

y 142 m; e infinidad de casas y poblados enferos para trabajadores de la companiia.

Muchas fueron las obras de ingenieria y arquitectura que desempenaron los ingleses de
THE RIO TINTO COMPANY LIMITED, pero sin lugar a dudas hay una que destfaca sobre todas ellas

y sobre las de las companias competidoras, el muelle de Riotintfo.

Este embarcadero que comienza a construirse en 1874 por el mismo ingeniero de la linea,
George Barclay Bruce, para finalizarse en 1876, contaba con una longitud de 1165 m, de los
cuales aproximadamente los 500 primeros, discurrian por el ferreno vy el resto sobre la Ria del
Odiel. Asi describe Emilio Manuel Romero Macias, docfor ingenieroy profesor en la Universidad

de Huelva, el Muelle de Riotinfo:

‘Desde la primera estacion partia un framo de 283 metros sobre un ferraplen de
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fierra con via unica cimentada sobre hormigon vy ladrillo, a continuacion y durante 225
metros se elevaba sobre un viaducto de madera sobre porticos pareados, a partir de este
punto se alza sobre grupos de dobles hileras de cuafro pilares de fundicion (30 grupos
0 60 hileras de cuatro pilares). Al adentrarse en el rio se mantiene unos 200 mefros en
direccion ortogonal a la orilla para formar después una amplia curva de 200 metros
de radio y culminar en un nuevo framo recto orienfado en el senfido de la corriente y
las mareas (ca. 1/0 metros). En fotal este framo metalico fenia 577,6 mefros (en 1974 se
desfruyeron unos 50 mefros del mismo). Sobre este framo recfo final se situaba hasta
1990 el embarcadero de madera con estructura separada de la mefalica y una longitud
aproximada de 200 mefros. El muelle cuenta con diferentes secciones en su recorrido y
una anchura maxima de 17 metros en las plataformas del embarcadero de madera de su
exfremo. Segun el punto de su recorrido existia una, dos o tres vias férreas en sus distintos
niveles. La primera parte elevada del muelle, aun en tierra, esta realizada por complefo en
madera con pies derechosy vigas de gran seccion arriosfradas diagonalmente formando
porficos que se agrupan de dos en dos (veinfe pares, siete de ellos de mayor anchura
con fresvanos). Sobre las jacenas de estos portficos descansan zapatas y durmientes que
recibenlacargadelaslargasvigaslongitudinales; sobre estas ulfimasapoyaban losrailes
y se clavaba la fablazon del firme que a su vez se cubria con balasfo. Existen numerosos
angulos vy plefinas mefalicos de union de los diferentes elementfos esfructurales de
madera y algunos firantes, vigas y pilares mefalicos anadidos en diferenfes momentos

para reparary reforzar zonas de este framo."(12)

El derribo de 50 m de framo de la esfrucfura metélica del muelle en 1974, al que hace
referencia Romero Macias, fue sinfoma del declive economico de la empresa, que desde los
anos 60 venia bajando su renfabilidad economica a minimos. Aunque el muelle fue clausurado
definitivamente un ano despues, en 1975, por la debilitacion de la estructura submarina; la
compania siguio fransporfando mineral en ferrocarril hasta Niebla, donde seria fransporfado
por carrefera hastfa la punfa del Sebo, donde completaria su exportacion por mar. El cese total
de las operaciones llegaria en 1984, ano en el que THE RIO TINTO COMPANY LIMITED cierra

definitivamente.
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12. Huelva, una ciudad entre dos rios. Propuesta de viabilidad parala
recuperacion de su frente fluvial. Universidad de Sevilla, Tesis Doctoral.
Veronica Lopez Dominguez. Huelva, 2017



13. El puerto de Huelva. 1870-1930. Universidad de Huelva,
Ana Maria Mojarro Bayo, Huelva, 2007 .

2.3 Evolucioén de la civudad, sus lineas y sus
estructuras

Tras presentar el encuadre hisforico en el que surgio el ferrocarril y los deposifos del

Polvorin, es importante comprender el marco urbano que los rodeo vy los hizo cambiar.

Podriamos decir que el progreso economico de una ciudad fiene dos motores principales
que infervienen enfre si, la capacidad tecnologica vy su capacidad fisica. Para que la ciudad
prospere debe hacer aumentar su productividad, lo que se consigue con la infroduccion de
nuevas fécnicas en las explotaciones. Por ello, de nada sirve que un ferriforio sea muy rico en
recursos sino tiene los recursos necesarios para explofarlos. Esfa era la situacion en la que se
enconfrabaHuelvaenelsiglo XIX, conunferriforio ricoen minerales, pero laincapacidadfecnica
de exfraerlos. Por eso se necesifo de la llegada de paises mas avanzados fecnologicamente,
como Francia o Gran Brefana, para el pleno aprovechamienfo de las riquezas del subsuelo

onubense.

No es de exfranar entonces, gue como en ofros tanfos sitios, la llegada del ferrocarril
supusiera un auge en la economia y demografia de Huelva. La ciudad sufriria un crecimiento
exponencial y sus necesidades de expandirse pronto enfrarian en conflicto con las propias

lineas que le hicieron prosperar.
1869

Anfes de la llegada de las companias extranjeras, la provincia de Huelva se enconfraba a
la cola de habitanfes en Andalucia: provincias como Sevilla, Malaga y Granada se enconfraban
por encima de los 440.000 habitantes, Cadiz, Almeria, Cordoba vy Jaén, con poblaciones

superiores a los 300.000 habitantes, mienfras que Huelva no alcanzaba los 174.500.

Si hacemos un acercamiento a nivel urbano, las cifras no mejoraban. Ciudades como
Malaga y Sevilla, confaban ya en aquellas fechas con densidades de 61,9 y 32,9 hab/km2

respectivamente, mientras que Huelva despuntfaba a la baja nuevamente con 9,1hab/km2 (13).
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LEYENDA

Viario principal

Lineas lerrocarril servicio general
Lineas ferracarril incustrial/minero
Areas de nueve crecimienfo
Marismas y terrenos anegados

Cabezos montanosocs

Muelle ce Tharsis 7 Estacion ce Sevilla
Muelle Norte 8 Depositos del Polvorin
Muelle Sur 9 Cocheras del Puerto
Esfacion ce Zafra 10 Muelle de Levante
Cocheras semicirculares 11 Hotel Casa Colon
Muelle de Riotinto 12 Barrio de Reina Victoria

Si observamos la reconsfruccion fofografica de Huelva anfes de la llegada del
ferrocarril(vista pagina 20), podemos ver como su frazado y dimensiones urbanas se
corresponden mas con las propias de un pueblo que de una ciudad capifal de provincia. En el
ultimo censo antfes del impulso del ferrocarril, se contaban 8.159 residentes. Los habitanfes
de la ciudad aun eran pocos, y la economia basada en el puerfo y la pesca generaban pocas

expectafivas economicas y menos aun necesidades de crecimienfo.

En cuanfo a la ciudad, por su tradicion marinera, al Este se constituia enforno al frente a
la ria del Odiel, pero bastante refrasada por los ferrenos anegados de las marismas. El punto
mas cercano al margen del rio, donde se ubicaba el puerto, se enconfaraba a casi 280 mefros.
Al Oeste, el crecimiento urbano se veia condicionado por dos cabezos, consfrinendo la ciudad
entre la riay las propias elevaciones del ferreno. Asi, la ciudad tenia una fendencia a crecer en
forma de punta de flecha: a lo largo del margen de la ria y enfre los cabezos; y enforno a fres
vias principales que surgian del puerto: de sur a norte, la carretera hacia el pueblo de Gibraleon;
al sury de esfe a oeste la carretera a Sevilla; al norte, entre los cabezos y de esfe a oeste, la

carretera a los cultivos.
1870-1920

Para finales de la década de 1870 todas las companias exfranjeras habian realizado
sus respectivas inversionesy consfrucciones en desarrollo de las tecnologias de extraccion
mineras de las que los yacimientos eran faltos hasta enfonces. El progreso de la actividad
minera en el norfe de la provincia repercute directamente en la ciudad de Huelva, que sufre
un crecimienfo demografico del 161% con respecto a la decada de 1860, alcanzando en el
ano 1900 los 21.359 habitantes.

La ciudad sigue creciendo a nivel urbano con la misma tendencia natfural en forma
de flecha, pero de manera desconfrolada debido a la ausencia de esfrategias urbanisticas
para acoger el nuevo crecimienfo, con el anadido de la constfifucion de cierfas fronteras
urbanas por la invasion industrial. Esfo produce una demarcacion de los limites de la ciudad

enfre fejido urbano e infraestructura y es aqui cuando empieza a configurarse el borde de
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2. Muelle Norte 3. Muelle Sur 4.Estacién de Zafra 5. Cocheras semicirculares
Oficinas ~ del  embarcadero. ~ Fecha Postal de la época. La estacion del ferrocarril ~ Fecha desconocida. Archivo personal de
desconocida.  Archivo  personal  de a Zafra. AHPHF-145/126 Baldomero Santamaria
Baldomero Sanfamaria

HUELVA — Estacion de Zafra

-— Estacion del ferro carril 2 Sevilla.
Papeleria Mora y Cs. i3

6. Muelle de Riotinto 7. Estacidon de Sevilla 8. Depositos del Polvorin 10. Muelle de Levante
Hacia 1930. Bugue mercanfes afracados  Postal delaépoca. Laestaciondelferrocarril  Hacia 1930. Carga de vagones para  Anos 50-60 .La Huelva de Thomas y Roissin
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IMAGEN 5: El muelle de Tharsis despues de su ampliacion a principios
del S.XX, al fondo el Muelle Norte y el Muelle de Levante. Coleccion de la
Concejalia de Pafrimonio y Culfura de Aljaraque

LEYENDA

———— Viario orincipal
- = - Lineas ferrocarril servicio general

Lineas ferrocarril incustrial/minero
Areas de nuevo crecimiento
Marismas y terrenos anegados

Cabezos montanosocs

Js
&2
1 Muelle ce Tharsis 7 Estacion ce Sevilla
2 Muelle Norte 8 Depositos del Polvorin
3 Muelle Sur 9 Cocheras del Puerto
4 Estfacion ce Zafra 10 Muelle de Levante
5 Cocheras semicirculares 11 Hotlel Casa Colon
6  Muelle de Riofinto 12 Barrio de Reina Victoria

paisaje industrial a traves de las lineas ferroviarias, constituyendo 3 marcados bordes: 2

enfre ciudad e industria, y otro enfre la ria y la ciudad

La gran canfidad de superficie que demanda la industria ferroviaria junfo con las ventajas
de ubicarse en el limite maritmo-terrestres, propicia que se comienza a ganar ferreno a la
marisma, y la ciudad se acerca al Odiel por donde anfes se encontraba su puerfo. Esta ocupacion
de suelo inundable necesitaba de grandes operaciones de ingenieria y transformacion del
ferreno, para su secado y mejora de compacidad. Se suaviza la orografiay se draga el fondo de
la ria para aumentar su calado, y esfos desmontes se usan para el propio relleno de la marisma.
De esfa forma se esfablece el primer borde industrial de la ciudad con la ria. Un limite marcado
que cambia el paisaje fluvial y condiciona el fejido urbano hasta nuestros dias, y que fiene una
clara lecfura en el fransifo del casco anfiguo, denso y compacto; con el ensanche de los anos

90, mas diafano y ordenado desde el espacio publico

Pero sin lugar a dudas el cambio mas significativo en la planimetria de Huelva es la propia
aparicion de las lineas féerreas, que establece dos bordes industrial con la frama urbana, al sur
y al oeste . Como podemos ver en la vista de la ciudad (vista 1900), hacia el ano1900 casi fodos
los fendidos ferroviarios descritos anferiormente habia llegado a capital. Todo el ferreno de
marismas que ponia cofo a la ciudad es ocupado por estaciones, apeaderos, deposifos vy foda

la infraesfructura necesaria para el funcionamiento del mofor de la economia.

PorelfrenfeNorfe de lariadel Odiel, llega siguiendo la antigua carrefera de Gibraleon,
la linea de Zafra-Huelva, que fraeria pasajeros y foneladas de minerales procedenfes de
las diversas minas que medianfe ramales se irian conectando a esfa linea. Para el inicio
del ano 1900, las esfructuras mas relevantes que se construyeron para el funcionamiento
de esfa linea son El muelle Nortfe, El muelle sur, las cocheras semicirculares de Odiel, y la
estacion de pasajeros de la linea: Estacion de Odiel(1892). Para la decada de 1920, esta
parfe del puerfo sufria un cambio de restructutamamiento para un mejor funcionamiento
de las estaciones de carga, de estfa forma se consfruyen las cocheras del Puerfo (1909-
1912) vy el Muelle Sur es sustituido por un muelle de obra paralelo al margen del rio, que

proporcionaba mas puntos de amarre para los buques y servia también para los barcos
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pesqueros, conocido como muelle de Levante

En el frente de la ria sur, se desplegaba toda la infraestructura de la RIO TINTO
COMPANY LIMITED, siguiendo su trazado al de la carretera a Sevilla. Los ultimos kilometros
de esta lineaminera, eran compartidos con la del servicio de pasajeros el ferrocarril Sevilla-
Huelva, hasta llegar a la Estacion tférmino de Sevilla-Huelva al sur de la ciudad. La linea
minera por su parte duplicaba sus railes en paralelo al paso por los depositos del Polvorin,
donde se hacia el deposifo e infercambio de maferias primas, antes de finalizar su recorrido

en el Muelle de Riofinto.

En el margen opuesto de la ria, pasando por el pueblo de Corrales, se construia en
1870 el muelle embarcadero de la linea minera de Tharsis, que en 1915 seria reformado para

anadirle un nuevo brazo y aumentar su capacidad de carga.

Pero esfe desarrollo no solo se produce en los bordes industriales, la frama urbana
es colonizada fambien por los modelos de tejido residencial y arquitectonico exfranjero.
Se adquieren cualidades propias de una ciudad, como el alumbrado y empedrado de las
calles,y la planificacion de las mismas. Como hecho destfacable a nivel urbano, los ingleses
crean el barrio de la reina victoria, un area destinada para sus frabajadores britanicos

basada en su arquifectura nacional.

Tambien aparecen zonas marginales y chabolismo en los barrios obreros colindantes
a los perimefros industriales, donde las construcciones surgen sin planificacion ni frafo
arquitecténico. Con ellos surgen problemas como la desconexion enfre framas y el

crecimienfo desestructurado vy sin respuesta a las necesidades urbanas.

No obstante, podemos decir que en forma generalizada la arquitecturay el urbanismo
de Huelva se ven enriquecidos. La llegada de los exfranjeros impusieron unos estandares
de necesidades en la poblacion muy por encima los estandares anteriores a su llegada.
Se crean equipamientos de lujo como el Hotel Colon,el Campo de futbol el Velédromo |, el

Balneario, el Club nautico...; equipamienfos sanifarios y escuelas.
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En esfos anos se dio comienzo a un proceso en el que se cambio el paisaje, la
sociedad, la arquitectura, el urbanismo y la economia, en el que las senas de idenfidad
cultural nacional e historica de Huelva, se perderian para acabar siendo susfifuidas por

esta nueva realidad.
1920-1956

En la década de 1920 se alcanzo el maximo de kilomefros de vias y esfructuras de
servicio del ferrocarril habia consfruidas en Huelva. Superado esfe punto maximo en la curva de
crecimiento del ferrocarril, el tazado de las lineas se estabilizo, sinfoma del declive en el que se
disponian enfrar las companias mineras, que aun siendo renfables, su productividad economica

se vio resentfida desde los anos 40.

El primer cambio que sufrieron las lineas después de esta época de estfabilidad, fue la
creacion de un parque en 1940 conocido como los Jardines del Muelle, en un infenfo de acercar
la ciudad al puerto. Un cambio menor en comparacion el gran frazado con el que confaban aun
las lineas, pero frascendental, ya que seria la primera vez que la ciudad ganaba ferreno a la

industria desde la aparicion del ferrocarril.

En1950 seredacta el Plan General de Ordenacion urbana de Huelva, el primer documento
urbanistfico de la ciudad, que pretendia resolver la desconexion de la frama urbana, solventar
problemas de higiene e infraestructura, y organizar el futuro crecimienfo de la ciudad. Con el
se esfablecen los primeros salfos que la ciudad haria sobre la linea, antes de la Estacion de
Odiel, para acercarse al frenfe fluvial. El nuevo tejido propuesto deja atras la forma en punta
de flecha condicionada por el terreno, colonizando y modificando la orografia de los cabezos,

y rellenando las marismas para ganarles ferreno.

Ofro punfo importanfe en el que se cenfraba este documento urbanistico, eran las
fransformaciones que se habrian de hacer en la ciudad por la designacion de Huelva por parte
del Gobierno Nacional, como Polo de Promocion Industrial. Un hecho que en estas fechas aun
no fuvo repercusion, pero que supondria la aparicion de nuevas lineas de ferrocarril, un cambio

fofal en la industria onubense y una gran explosion demografica.
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14. Huelva, una ciudad entre dos rios. Propuesta de viabilidad para la
recuperacion de su frente fluvial. Universidad de Sevilla, Tesis Doctoral.
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1956-1985

El Plan Urbanistico de 1950 sufrio muchas modificaciones en planeamienfos posteriores
sobre sus actuaciones, pero no en sus propositos. Las primeras de sus medidas que se vieron
hechas realidad, fueron la construccion del Puente del Sifon, que conectaria Huelva con las
localidades al ofro margen del Odiel; y el desarrollo del polo quimico al sur de la ciudad, con
la consiguienfe constfruccion de una nueva red de ferrocarriles industriales, que comparfiria

frazado con las vias de Riofinto a su llegada a Huelva.

La nueva organizacion de la frama urbana se empieza a desarrollar acorde a las
modificaciones del PGOU de 1964 y 1979 hacia el noroeste de la ciudad a causa de la expansion

economica y demografica de esta época; y es estructurada desde una nueva red viaria general.

Se diferencian dos fipos de fejido en los planeamienfos urbanisficos: "fejido de
habitacion” v tejido industrial. Por su parte, estas zonas residenciales, o de habitacion, se
diferencian en dos en relacion a la configuracion del terreno en el que se plantean: ciudad
baja vy ciudad alfa, cada una con sus servicios centralizados en un punfo. La frama urbana
de la ciudad baja, se caracferiza por la manzana cerrada cercana al centro hisforico, y en los
ensanches por nuevas edificaciones de cuatro planfas que configuran las primeras barriadas
de proteccion oficial(barrios del Matadero, Viaplana, Balbueno,Higueral, Tres Venfanas vy
Las Colonias). La ciudad alfa ocupara la zona de los cabezos y se distingue su frama por las

residencias aisladas(14).

En esfa nueva organizacion, vy a parfid de la revision de 1979, aparecen los primeros
poligonos residenciales, al noreste y al oeste de la ciudad. La degradacion del centro historico
motivada por la anfiguedad de las infraestrucfuras y la cercania a la indusfria, hacen que
se busque en esta fipologia una forma de ciudad mas salubre, asi como fodos los dogmas
que esfa forma de vivienda seguia, como eran el soleamienfo y la ocupacion espaciada del
ferritorio. Con ellos aparecen tambien los problemas asociados a esta tipologia, sobre fodo en
el crecimienfo noreste, ubicado en una zona mas periféerica. La falta de servicios y desconexion

inherenfes a esta forma de crecimienfo, junto con los espacios urbanos sin cuidado que eran
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IMAGEN 6: Esquema de viarios principales. Plan General de Ordenacion

Urbana de 1980. Archivo Historico Municipal.
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frutos residuales de un planeamientfo al por mayo; acenfuaron la sensacion de distancia con la
ciudad consolidada, lo que se fradujo en diversos problemas sociales. Acfualmente esta zona
periférica noreste siguen siendo barrios marginales con una crecientfe distancia social. Por su
parte , el crecimiento residencial oestfe, se vio insertado en el fejido urbano en pocos anos,

formando parfe actualmente de la ciudad consolidada.

Para dar servicio a la zona industrial, se plantean grandes avenidas y un cinturén de

proteccion para las zonas de vivienda, que deben estar alejadas al menos 200 m.

A pesar del planeamienfo, la ciudad no surge segun a lo esperado debido a una
completacion solo parcial del mismo, dando lugar a un tejido urbano inconexo resultado
del encuentro de unidades urbanas sin relacion alguna que planftea problemas futuros de

esfructuracion y colmatacion de vacios urbanos

En cuanfo a las lineas mineras, se empiezan a ver resentidas en su trazado por la caida

de su actividad productiva:

-La linea de Tharsis, a pesar de ser de las que mas actividad sigue feniendo, cesa la
mayoria de las labores de mantenimiento de su infraestructura y de inversiones en acfualizacion
de las mismas. De esfa forma el brazo mas anfiguo del muelle en cerrado en 1967 por su
incapacidad de dar atraque a los bugques modernos por su poco calado. Esto provoca un
postferior abandono y un sufrido deterioro , que acabaria en su derribo anos mas tarde por

miedo a un posible colapso a causa del resentimienfo de la esfructura.

-Lalinea de Zafra, aun siendo principalmente una linea de pasajeros, nunca fue renfable
en esta actividad, y era manfenida por los ramales mineros que a ella se conectaban para legar
Huelva. En 1941 la linea fue comprada por RENFE, que mantuvo su frazado original hasta que
las minas con las que compartia vias cerraron. En 1976 se modifica el frazado, conectandose
con la linea de Sevilla kilometros antes de llegar a Huelva, finalizando el recorrido de la linea de

pasajeros en la estacion Sevilla-Huelva.

Con esfos cambios en de trazado, la estacion de odiel sufre un desmantelamiento casi
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IMAGEN 7: Muelle de Riofinto antes y despues de la ampliacion de la
carrefera de la Punta del Sebo, Coleccion Particular de J. R. Manzano y
F. Menbrillo.

LEYENDA

———— Viario orincipal
- = - Lineas ferrocarril servicio general

Lineas ferrocarril incustrial/minero
Areas de nuevo crecimiento
Marismas y terrenos anegados

Cabezos montanosocs

0%
&>
1 Muelle ce Tharsis 7 Estacion ce Sevilla
2 Muelle Norte 8 Depositos del Polvorin
3 Muelle Sur 9 Cocheras del Puerto
4 Estfacion ce Zafra 10 Muelle de Levante
5  Cocheras semicirculares 11 Holel Casa Colon
6  Muelle de Riofinto 12 Barrio de Reina Victoria

fotal para1976:anfigua terminal de pasajeros de lalineaes cerrada e, desaparecen las cocheras
semicirculares y fodos los depositos de minerales. Solo se manfuvieron durante algunos anos
mas las cocheras que daban servicio al puerfoy el Muelle Norfe, donde se realizaban las pocas

exportaciones de mineral que se seguian exfrayendo, para acabar demoliendose en 1984

-La linea de Riofinfo a pesar de dar servicio a la mas fructiferas de todas las companiias,
también vio mermada su renfabilidad econdmica, mas aun con la aparicion de las nuevas
ambiciones de la ciudad en maferia de industria en el nuevo polo quimico. Las exportaciones se
habian reducido fanto que los minerales complefaban su fravesia hasta el puerfo por carretera
desde 1974, y un ano mas farde se clausura finalmente el Muelle de Riofinto y se procede al
derribo de uno de sus framos para la constfruccion de una carrtera en direccion a la Punta del

Sebo, donde se ubicarian parfe de las nuevas industirias quimicas.

Con el cierre del muelle fambién se clausuran los Depositos del Polvorin y a su paulatina

desmantelacion.

El'muelle también tenia previsfo el desguace y aprovechamiento de sus partes metalicas,
pero segmentar una parte de su esfructura e impedir el paso de os frenes para fransportarlas,
hizo que la farea se dificulfase, de tal manera que hasta el cierre tofal de la compania en 1984,

solo le llego a refirar la parfe mefalica de su primer framo anfes del segmenfo derribado.

A pesar del declive de la indsutria minera, la desaparicion de los bordes industriales aun
esfaba lejos de materializarse, mas aun con la ceclaracion de Huelva como polo de promocion
industrial. Con esta industria surge un nuevo ferrocarril que sera la nueva frontera a superar en

el futuro por la frama urbana.
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9.Cocheras del Puerto
De derecha a izquierda, y de arriba a abajo: Las cocheras poco después de su
construccion, fecha aproximada 1915. Coleccion de Thomas y Roisin. Estado de
las naves antes de la rehabilitacion, 2009, Huelva Informacion. Las cocheras en las
actualidad, después de la rehabilitacion, Archivo del Puerto.

8.Depdsitos del Polvorin
Estado actual de los depositos, solo se
conserva su estructura de fabrica. 201 9.
Archivo personal,

4 Estacion de Zafra
La estacion tras ser rehabilitada y
ocupada por la Junta de Andalucia.
2019, Archivo personal

6.Muelle de Riotinto
Arriba a abajo: Muelle en sus oltimos dias
de servicio, 1975. Huelva Informacion;
El Muelle tras ser restaurado e incluido
en el paseo maritimo, 2020. Archivo
personal.

1.Muelle de Tharsis
El muelle en un grave estado de
abandono, se puede apreciar el
deterioro de sus estructura. 2015 Archivo
personal de Manuel Cala.









15. Huelva, una ciudad entre dos rios. Propuesta de viabilidad para la
recuperacionde su frente fluvial. Univerisidad de Sevilla, Tesis Doctoral.
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1985-2013

Para esfe periodo, el ferrocarril minero ha desaparecido casi por complefo, y su
repercusion a nivel urbano ya era inexistente, pero los bordes que la industria habia delimitado
seguian presenfes. Recordemos que solo algunas de las grandes estfructuras ferroviarias
habian sobrevivido a su destfruccion tofal (Muelle del Tinto,Cocheras del Puerto, Estacion de
Zafra, Depositos del Polvorin) , y que estas se encontfraban en un estado de abandono. Las
unicas que seguian en funcionamiento eran la estacion de Sevillay el Muelle de Tharsis, aunque

esfa Ultima por poco fiempo.

En 1992 la compania minera de Tharsis cesa sus actfividades y en el mismo ano cierra
el muelle. Durantfe los anos siguienfes se encuentra en estado de abandono y muchos de sus
elementos se pierden o deterioran. La sifuacion se agudiza en 1994 cunado se procede a sus
desguace, pero se consigue poner fin a su derribo en 1997 cuando es declarado Bien de Inferés

Cultural, pero esto no pone fin a su estado de abandono.

La ruptfura del primer borde industrial ocurre en en 1992, cuando la ciudad se expande
ocupando los antiguos terrenos de la estacion de Odiel. Los restos de infraestructura ferroviaria

de este borde es rehabilitada e incluidos en el nuevo crecimiento:

-Las estacion de Zafra, si bien habia sido derruida casi por complefo, aun
conservaba el edificio de las oficinas, que es rehabilitado y ocupado por dependencias

de la Junta de Andalucia.

-Las cocheras del Puerfo quedan incluidas en el parque botéanico periurbano de
zafra, aunque seguirian en estado de abandono hasfa 2011, ano en el que es rehabilitada

y reconvertida en las oficinas del Archivo del Puerto de Huelva.

Alsurde laestacion, laciudad también crece hastallegarafronferacon el Muelle del Tinfo,
que desde su cierre permanecia en un estado crifico de abandono. El 26 de febrero de 2007 es
declarado BIC y la Direccion General de Bienes Culturales, comienza el procedimiento para la
inscripcion en el Catalogo General del Pafrimonio Historico Andaluz, con caracter especifico,

cafegoria Monumenfo. Fue rehabilitado en 2007 para el uso y disfrufe de los ciudadanos(15).
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IMAGEN 8: Planeamienfo de sistemas generales en la nueva zona
de expansion urbana. Plan General de Ordenacion Urbana de Huelva
1999, revision de 2015. Plano de sistemas generales 3.2.3
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Actualidad

Huelva ha ocupado toda la superficie que el plan de 1980 habia previsfo , y desde 2015
aproximadamente, ha empezado una nueva expansion de su nucleo urbano. Este crecimientfo
prefende superar la antigua fronfera que suponia el ferrocarril al sur de la ciudad, y restablecer
la anfigua conexion entre el puerfo y la ciudad que durante un siglo se habia visto perdida,
recuperando la continuidad del paisaje urbano que esfos dos antiguos borden industriales

habian rofo.

Para ello se esfa ejecutando un nuevo frente fluvial mediantfe el fraslado de industrias
porfuarias y astilleros; y la reconversion de sus espacios. El Muelle de Riofinto se ha incluido
como afractivo a un paseo maritimo que conecta la nueva zona de expansion con la ciudad,
esfableciendo un eje a fravés de la brecha del ferrocarril. No obstfante, la ciudad aun tiene
pendienfe la reconversion y fransformacion de estos espacios de oportunidad en el limife
porfuario: por un lado el area del Barrio del Molino, de origen industrial se fransforma a
residencial, y que hoy en dia aun se encuenfra en proceso de renovacion de los suelos que son
fachada a la avenida de acceso Molino de La Vega, uno de los ejes principales en cuanfo al

frafico interno de la ciudad que cierra la circunvalacion.

Con la infencion de debilitar aun mas esa brecha urbana que era el ferrocarril, se
consfruye una nueva esfacion de pasajeros para la linea Sevilla-Huelva. La nueva estacion
se adelanfa 800m, y se desmantfelan los railes hasta la anfigua. Se abre asi un espacio de
desconstrenimienfo que facilita la comunicacion con la nueva area de expansion La anfigua

esfacion se conserva para una futura rehabilitacion y reconversion en el museo del ferrocarril.

Ademas de esfas comunicaciones frasversales entfre la ciudad nueva vy la antigua, se
prefende refomar los lazos ferroviarios que un dia vincularon el Muelle de Riotinfo y la Esfacion
de Sevilla. Asi se planfea un corredor verde que sigue el anfiguo frazado del ferrocarril y

conecta ambas estructuras.
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Prevision de crecimiento

El PGOU vigente tiene capacidad de sobra para satisfacer las necesidades de
crecimienfo urbano de Huelva durantfe al menos 20 anos, si fenemos en cuenta los indices
de ocupacion del ferritorio que se han ido dando hasta ahora. Pero lo cierfo es que esfe
documento urbanistico solo dispone como area destinada a la expansion, la que esfa
siendo desarrollada en la acfualidad y que prefende recuperar el frente fluvial. Por lo que
serfa logico deducir que en un fufuro planeamiento urbanistico, se hayan de prever nuevas

zonas destfinadas al crecimiento de la ciudad.

Analizando la tendencia de crecimiento que ha tenido Huelva hasfa nuestros dias,
podriamos lanzar la hipotesis, de que ese crecimiento futuro se desarrolle en la zona de las
marismas del Polvorin, donde se encuenfran los deposifos que le dan nombre. Las razones

gue conducen a este planfeamiento son las siguienfes:

-Debido a su cercania con el nucleo urbano vy la actual zona de crecimienfo,que le

concederia la mayoria de servicios y equipamientos necesarios.

-La urbanizacion y construccion sobre marismas es algo que se ha visto ya en planes
urbanisficos anferiores, por lo que cabria la posibilidad de que el terreno que ocupan
las marismas del Polvorin sean catalogadas como suelo urbanizable en un fufuro. Estas
carecen de valor nafural relevante por su cercania a los antiguos y nuevos escenarios de la
indusfria de Huelva, que han desfrozado el ecosistemaynaturalezade lazona, yactualmente

es lugar de convivencia de pequenos asenfamienfos chabolistas y escombreras.

-Serviria como precedente para una fuftura colonizacion del frente fluvial del rio

Tinto, complementando asi las previsiones acfuales.

-La reconversion de la infraesfructura de movilidad y fransporfe que se esfa
ejecufando la actual zona de expansion, ofrece la posibilidad de un nuevo salto de la

barrera del ferrocarril del polo quimico y la rotura del ultimo borde industrial.
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Capitulo 3:

LOS DEP§§SITOS DEL
POLVORIN

Como hemos podido ver a lo largo esfe escrito, la llegada del ferrocarril, y mas
concretamente THE RIO TINTO COMPANY LIMITED, supusieron una gran revolucion en
Huelva, a nivel economico y urbano, pero también a nivel culfural. El cambio de ritmo que

frajeron los silbafos de las locomotforas metfic de lleno a los onubenses en una nueva era.

No es de extranar que el Muelle de Riofinto se halla converfido en el gran monumento
de Huelva y en el simbolo que mas la abandera, pero pocos parecen saber que estfe
no esfa complefo. A escasos 1400 m se encuenfra en el mas profundo de los olvidos y
abandono, su estructura hermana, sin la que este muelle no podria haber tenido un correcto

funcionamiento.

Tan en el olvido, que cuesfa oforgarle un nombre consensuado, siendo el mas

extendido: Los depositos del Polvorin.

3.1 Historia

Las primeras consfrucciones de la linea de Riofinfo en la capifal onubense, fueron
sin duda el muelle de carga y la esfacion de servicios, asi como consfrucciones auxiliares.
Dicha estacion fue descrita como un edifico de madera vy sin relevancia arquifectonica ,por
el abogado,historiador, y arquedlogo Amador de los Rios; en unos de sus viajes a la ciudad

enforno a 1880. Esfa desaparecio junfto con fodas las cosfrucciones anexas y hoy en dia no

IMAGEN 9: (pag 46-47). Ruinas de los depositos. Archivo personal.

-4/ -



se preserva nada, dejando como uncos supervivientes al paso del fiempo al propio muelle,

El muelle, que recordemos , puso inicio a sus operaciones en 1874, conftaba con
ingenioso diseno en el que la carga de mineral en los mercanfes se hacia medianfe
gravedad, por lo que no necesitaba de maquinaria, lo que agilizaba enormemente este
proceso. No obsfanfe pronfo se vio desbordado por las grandes canfidades de mercancias
que llegaban desde las minas. A pesar de su novedoso diseno las lentas maniobras de los
bugues no eran capaces de seguir el ritmo frenético que imponian los rapidos frenes que
bajaban de la mina. En 1876 la compania de Riotinto se propuso la construccion de unos
talleres y un depdsito par el mineral que no pudiera ser cargado en barcos en un momento

deferminado.

De estos depdsitos también nos dejo Amador de los Rios una breve descripccion en
su paso por Huelva: "A dos kilometros aproximadamente de camino durante el cual marcha la
viaminera paralela a la del ferrocarril de Sevilla, levantada sobre la marisma, se muestra singular
y ennegrecida consfruccion formada por larga serie de pilas de fabrica de ladrillo aligeradas por
arcos, sobre las cuales apoyan resistentes vigas de hierro. Es un deposito para mineral, donde los
vagones vacian cuando no hay buques para cargarlo en el muelle y puede contener hasta 50.000

foneladas”

Efectivamente, Amador en esfe escrifo se refiere al muelle sur, paralelo a las cocheras
de los talleresy el primero en ser construido. De este sabemos que fue ampliadao en varias
ocasiones hasta llegar a una capacidad maxima de 110.000 foneladas. A este se le anadio
en 1895 un segundo depodsito de misma geometria, pero paralelo en esta ocasion a la linea,
que aumento la capacidad de almacenamiento en otras 72.000 foneladas, para un fofal de
182.000 toneladas de mineral enfre ambos.

Enlaactualidad, se encuenfran semiderruidosy abandonados. Perdidas las cubiertas,
solo perduran los enormes arcos alineados, de ladrillo, gue menciona Amador de los Rios y
algunas fabricas y paramenfos fenidos de ocres y oscuros, de la pirifa y los oxidos. En una
fofografia de 1888 (IMAGEN 6)que se conserva en Riofinfo se puede observar el primer

edificio de los deposifos de mineral. Se frafaba de dos naves paralelas cubiertas a dos
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IMAGEN 10: Superior: Deposito norte y coches en carga de
mineral 1888; Archivo de la Fundacion Riotinto. Inferior: Restos del
depdosito norte en la actualidad: Huelva Informacion.

16. Historia de la Arquitectura inglesa de la Riotinto Company
Limited en Huelva. Tesis Doctoral en la Escuela Tecnica Superior
de Arquitectura, Miguel Gonzalez Vilchez, Universidad de Sevilla,
1977.

aguas con estructurametalicay de considerable altura. Poseian unamarquesina lateral y los
frenes accedian por un extremo a cofa superior para descargar por el fondo el mineral en la
planta baja. Podria tratarse por tanto de un sisfema de vias elevadas apoyadas en jacenas de
celosia mefalicas las cuales a su vez descargaban en muros de carga aligerados por arcos
para comunicar enfre si los receptaculos en planta baja. Existia una casetfa de vigilancia
de los frabajos de ferrocarril. De fodo ello solamente perduran los arcos de descarga

mencionados(16)(IMAGEN 10), escondidos entre parcelas y cuadras improvisadas.

3.2 Catalogo fotogrdafico.

A confinuacion mosframos una recopilacion de fotos historicas, cedidas por el archivo
municipal; y de fofografias en su estado actual previo al frabajo de analisis y reconstruccion
en aras de ayudar a la comprension y conocimiento del edificio, que en capitulos siguientes

refomaremos y volveremos a presentar para comentarlas:
IMAGEN 1: Deposito norte. Coleccion Riotinto AHPH 164/131
IMAGEN 2: Deposito norte. Coleccion Riofinfo AHPH 164/130
IMAGEN 3: Pasaje de carga entre los depositos. Coleccion Riofinto AHPH 164/133
IMAGEN 4: Deposito norte. Coleccion Riofinfo AHPH 164/132
IMAGEN 5: Vista desde deposito sur. Archivo personal
IMAGEN 6: Dep0osito sur vy faller de maquinas. Archivo personal
IMAGEN 7: Panoramica pasaje de carga. Deposito norfe. Archivo personal
IMAGEN 8: Panoramica pasaje de carga. Deposifo sur. Archivo personal
IMAGEN 9: Interior rail superior de descarga. Deposito norte. AHPH 164/134
IMAGEN 10: Deposito norfe desde linea a Rio Tinto. Coleccion Riotinto AHPH 164/137
IMAGEN 11: Maniobras y maquina de carga. Deposito sur. AHPH 164/138
IMAGEN 12: Interior rail superior de descarga. Deposito sur. AHPH 164/136
IMAGEN 13: Derrumbe en deposifo sur. Archivo personal.
IMAGEN 14, Pantalla deposito norte. Archivo personal.
IMAGEN 15: Talleres de maquinas. Archivo personal.
IMAGEN 16: Contrafuerte final de deposito norte. Archivo personal.
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Locomotora accediendo a la galeria de descarga de mineral en Locomotora esperanido su mercancia en el pascje de carga entre
el nivel superior del depdsito norte . ambos depositos. Niel inferior del deposito norte

Pasaje de carga entre ambos depositos. A la izquierda el deposito norte, 4 Rompa de acceso del deposito norte fotografiadg desde el pasaie de
a la derecha el primitivo deposito sur, con la caseta de guarda agujas; carga, aproximadamente desde la ubicacion en lalgue se encontraba la
ambos fotografiados desde las rampas de acceso locomotora 83 en la imagen 2 e




5 Depositos norte (izguierda) y sur (derecha) fotografiados desde la ram- Deposito sur desde el pasaje de carga. Al fondo los restos de los anti-
pa de acceso a la galeria de descarga sur, junto a los restos de la guos talleres de maquinas
caseta de guarda agujas

7 Depdsitos norte (izquierda) y sur (derecha) fotografiados desde e

8 Depositos norte (izquierda) y sur (derecha) fotografiados desde el
antiguo pasaje de carga

antiguo pasaje de carga

lh#

il




Galeria de descarga de mineral en el nivel superior del _ Locomotora clase L(anexo 12) esperando su carga en el depésito
deposito norte - norte, fotografiado desde las vias que conducian a las minas de Rio
Tinto, en sentido hacia el muelle.

Vagones siendo cargados en el de ] Trabajadores empujando los restos del mineral hacia la tolva
4 maquinas que habia en cada inferior de descarga del vagén en la galeria de descarga de
: mineral en el nivel superior del depdsito sur.




Colapso de las pilastras 22, 23 y 24 del deposito sur. Al fonc:ib; Io"J Pantalla 9 del depésito norte. Hoy se a tapiado su arco de aligerado
pantalla 20, a diferencia de las demas del depdsito sur, ¢sEeRARI o) y alberga la entrada a una de las parcelas
patalla ciega y continua

Contrafuerte final del depésito norte. Al fondo se pueden ver las
catenarias de la actual linea Huelva-Sevilla que comparte trazado
con los oltimos kilémetros de la antigua linea a Rio Tinto







Imagen compuesta del trazado de la linea desde los

]7 depodsitos hasta el embarcadero de Riotinto en la
actualidad. En la imagen podemos observar como
el antiguo recorrido del ferrocarril aun es hoy visible,
dibujando el limite del crecimiento urbano al sur de la
ciudad.

En el friangulo formado entre el limite del casco antiguo,
¢l puerto y el muelle del Tinto, se ubicaban los apeaderos
donde se almacenaban los vagones antes de ser
descargados.
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3.3 Funcionamiento.

En los primeros anos de servicio del muelle de carga de la Riofinto sobre el rio
Odiel, los trenes que Illegaban desde los yacimienfos del norte de la provincia acometian
directamente las operaciones de carga, para posteriormente volver vacios a las cortas
mineras y repetir el proceso. En estas fechas las maniobras de carga y atraco de buques no
ralentizaba el frasiego de ferrocarriles, ya que frenes y barcos llegaban a la par. El frazado
de la linea en los primeros kilometros a la salida de las minas era forfuoso y confaba con
giros muy cerrados que hacian que los frenes tuviesen que aminorar su marcha para evifar

volcar.

Estas imperfecciones en el diseno del frazado pronto se replantearon, incrementado
nofablemente la cantidad de locomotoras que llegaban al puerto cada dia, superando la
capacidad de carga de los buques. Como ya hemos comenfado anferiormente, la culpa de
esta situacion no era del muelle, si no de los propios mercantes, que no podian equiparar
su velocidad de maniobra a la de las rapidas locomotoras y ingenioso sistema de carga
y descarga del muelle. La descarga de minerales se llevaba a cabo por los dos pisos
superiores, a los que los frenes accedian por rampas combinadas, por las que se separan
los vagones que vertian automaticamente en cuatro tolvas que conducian el mineral a las
bodegas de los mercantes(1/). La plataforma inferior del muelle, si que estaba provista de
magquinaria, con gruas hidraulicas se exfraian las mercancias de los buques. Esfte uso de
magquinaria en la descarga, era sensiblemente mas lento que la carga por folvas, pero al

servir unicamente para imporfaciones no enforpecia el proceso. (IMAGEN 11)

Esta capacidad de carga del muelle se vio plenamente aprovechada cuando los
depositos del Polvorin se infrodujeron como maniobra infermedia en el proceso de carga.
Tras su consfruccion los frenes que llegaban ya no enfilaban directamente el muelle. Estos
eran desviados a aparfaderos donde los vagones eran desenganchados de la maquina que
los habia fraido, para ser relevada por una locomotora de maniobras(18). Estas locomoforas
eran pequenas y menos pofenfes y rapidas, pero para el proceso de carga no eran
necesario lo alfos rendimientos de sus homologas mayores. Asi los frenes mas pofentes

eran liberados rapidamente para volver a la mina con vagones vacios y repefir el proceso.
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IMAGEN 1 1: Arriba: Muelle de Riotinto donde se pueden apreciar
las tolvas empleadas para el embarque de mineral F164-123.
(Vease Anexo |1 y 12)Abagjo: Apeaderos de espera para los
vagones. F164-126.

17. Historia de la Arquitectura inglesa de la Riotinto Company
Limited en Huelva. Tesis Doctoral en la Escuela Tecnica Superior
de Arquitectura, Miguel Gonzalez Vilchez, Universidad de Sevillg,
1977.

18. Veanse los Anexos 13 y 4. Las maquinas de transporte eran
locomotoras de mayor dimension y potencio, como la locomotora
clase 200 empleada en Riotinto. Por su parte las maquinas de
maniobra en el muelle y puerto eran concretamente las clase L.



IMAGEN 12: Maquina con funcionamiento similar a las dragadoras
de mina empleada para cargar los vagones con el material
almacenado en los depositos. Deposito sur. AHPH 164/138

Las locomotoras de maniobra, una vez habian recogido la mercancia, la fransportaban al

muelle o a los depositos:

Si la mercancia no fenia posibilidad de ser embarcada,los llevaba a los deposifos
para almacenar el mineral. Los vagones subian por una rampa hasta el nivel superior del
deposifto, donde abrian sus compuertas dejando caer el mineral enfre los railes hasta el
nivel inferior donde quedaba almacenado hasfa suembarque en los buques. Cuando habia
embarcaciones que cargarenelmuelle, alosdeposifosllegaban los vagones vacios por una
via a cada uno de suslados en el nivel inferiory en paralelo a su planta de almacenaje. Esfos
eran cargados por una grua en forma de puente, que apoyaba enrailes sobre lamarquesina
del deposito y en el suelo sobrevolando los vagones con libertad de movimiento lateral.
Esta maquina posiblemente fenia un funcionamiento similar al de las dragadoras mineras,
en la que unas palas son arrastradas por cadenas, para montar el mineral sobre una cinfa

gue finalmente los cargase en los vagones.

Si la mercancia fenia posibilidad de ser embarcada, la locomofora empujaba los
vagones cargados desde los depositos o directamente desde el apeadero de infercambio
por la rampa hasta el la cota mas elevada del muelle. Una vez alli, se acfivaban los frenos
individuales de cada uno de los coches y la locomotora era desenganchada para que
pudiera infervenir en ofras maniobras. Los vagones,ahora liberados, se movian activando y
desactivando sus frenos individuales, y deslizandose por la rampa de carga hastfa alinearse
con las tolvas y proceder a la descarga del mineral, vagon por vagon. Cuando el convoy
estaba vacio, se liberaban de nuevo los frenos y se le dejaba volver por gravedad hasta el
apeadero inicial, donde esperaria ser enganchado por una locomotora que los llevase a Rio

Tinfo para ser cargados nuevamente.

-5/ -



3.4 Estado actual y toma de datos.

Como adelantabamos previamente, del desmonte que se produjo en los depositos
tras su caida en desuso por el cese de las operaciones de la compania, solo se conservan
las pantallas de descarga que porfaban los depdsitos. Se refiraron cubiertas, marquesinas,
railes y cualquier elemento metalico con valor como chatarra, dejando la estructura de
ladrillo desnuda, por poco fiempo, pues no fardaron en ser revestidas gradualmente
por consfrucciones improvisadas. Acfualmenfe hacen las veces de medianeras enfre

parcelaciones de viviendas chabolistas, cuadras, gallineros y perreras.

Curiosamente, esfas consfrucciones se han auto sometfido, de forma inocenfe vy
presumiblemente inconsciente, a unas “normas urbanisficas” con alineaciones gque son
herederas de las propias del depdsito. De esta forma, y aunque la mayoria de las parcelas
no sobrepasan el limife impuesto por las pantallas, algunas de las consfrucciones llegan a
los anfiguos limites en planta de los deposifos, dibujando la linea de fachada hasta donde
llegaban las marquesinas laterales de carga de los depositos. Esta sifuacion nos arroja
medidas virfuales del ancho fotal que podian fener los depositos, que sumadas a las que
podemos exfraer de las panfallas, nos siven de punto de partida para investigar su estado

original.(Vease anexos 15y 16)

Conociendo el estado original y acfual, los restos de los deposifos parece ser la
mayor fuenfe de informacion sobre si mismos, mas aun en esfe caso, en el que los dafos
documentales son escasos o se han perdido en el fiempo. Por lo que la visita y foma de
datos y medidas in sifu es de gran relevancia para un frabajo de reposicion planimetrica
como el que este trabajo prefende. A confinuacion se muestran los planos resultantes de

estas medidas e inferpretacion de las ruinas:
LAMINA 1. Levantamiento de las pantallas estructurales. £ 1:100. Elaboracion propia
LAMINA 2: Planta de los depositos en la actualidad. E 1:600. Elaboracion propia

LAMINA 3: Vista axonometrica de los depositos en la actualidad. £ 1:400 Elaboracion propia
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3.5 Interpretacion y reproducciéon de la planimetria
del estado original
3.5.1 Hipotesis y metodologia

Para este trabajo se ha realizado una reconstruccion planiméfrica y levantamiento
de los depdsitos de Polvorin de su esfado hisforico en la década de 1930, que es la fecha
en la que mas imagenes se conservan. Es senalable que los resultfados expuesfos en estfe
frabajo no son definitivos, pues parfen de hipofesis y conclusiones obfenidas a parfid de la
documentacion que se conserva; y aun prefendiendo ajustarse a la realidad y a las fécnicas
constructivas de la época, no dejan de fener su base en supuestos. Por lo tanto, es posible
qgue anfe el nuevo hallazgo de algun documento referente al fema, estas hipotesis tengan

qgue ser revisadas y reformuladas.

Enun principio, conocemos las caracteristicas generales de los depositos gracias a la
coleccion fotografica de Riofinfo Company que se conserva en el Archivo Historico Provincial

de Huelva; y su desarrollo en planta y posicion relativa gracias a los restos esfrucfurales.

Asi sabemos que los deposifos eran 2: el mas anfiguo, de 1876, discurre en un
frazado complefamente recto y perpendicular a laria a lo largo de 300 m; y el ofro, de 1895,
se dispone alineado al anfiguo trazado del ferrocarril en direccion a las minas de Rio Tinfo,

describiendo una planta en parabola a lo largo de 190 m.

En cuanto a las caracteristicas generales de ambos, sabemos que estaban formados
por una esfructura de jacenas sobre los discurrian las vias, y que descansaban sobre unos
apoyos de ladrillo en forma de pilasfras o muros de carga aligerados con arcos. Desde
estas vigas suspendidas se hacia la descarga del mineral, los frenes accedian a ella desde
un extremo del deposifo por una rampa conformada de terreno compactado. Esta vias
elevadas estaban protegidas por cubiertas a dos aguas de chapa mefalica y con estrucfura
de madera. A ambos lados del deposifo habia unas marquesinas donde se almacenaba el

mineral y desde donde se Ilevaba a cabo el proceso de carga.

Como hemos expuesfo anferiormenfe, la reconsfruccion planimétrica de los
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depositos parte de muchos supuestos basados en el entendimientos e investigacion de las
técnicas consfructivas y esfructurales de la época, por lo que a confinuacion, explicaremos
los métodos y procedimientos deductivos llevados a cabo para la obfencion de medidas y
datos, elemento por elementfo, fomando como referencias fofos y planos de locomotoras

de la epoca(19).
Estructura vertical

Estaba formada por pantallas de ladrillo a modo de elementfos de carga, y poco
se puede anadir, que no se haya descrifo con anferioridad, pues son precisamente estos
elementos los que han perdurado hasta nuestros dias, y de los Unicos con lo gue confamos

de las dimensiones concretas.

No porello se han dejado de fomar conclusiones a partid de estos muros, pues siendo
festigos de la fiebre ferroviaria fienen mucho que confar. Recordemos que sabemos, por los
pocos documentos que se conservan de los depositos, que en algun momento entre 1876
y 1895, anfes de la consfruccion del segundo deposito, el primero fue ampliado en varias

ocasiones, aumentando su capacidad hasta las 110.000 toneladas.

La pantalla numero 20 de las 32 que tiene el deposito antiguo, presenta diferencias
con respecto a los demas. Siendo fodos pilastras que permitian la dispersion del mineral
por debajo de las vias, este es un muro completamente ciego. Mismamente, la pantalla
20, presentfa senales de haber sido modificado en el pasado, pues fiene disfintfos fonos
de ladrillo en forma de franjas en su parfe posterior, senal evidenfe de una refirada de los
primitivos contrafuertes que ponian fin al recorrido de la via, tal y como sucede ahora en las
ultimas pantallas de ambos depdsitos (Imagen 14). De esta forma podemos concluir que
la primera ampliacion se hizo a partid de esta pantalla, y que en su momento ponia final al
deposito original. Esta misma operacion de refirada de confrafuerfes y ampliacion se puede
observar en las pantallas 18 y 19, lo que nos sugiere que el deposifo fue ampliado hasta en

3 ocasiones antes de Ilegar a su estado final de capacidad.

Ofro asunfo referentfe a las pantallas que me ha llevado a reflexionar es la cuestion
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IMAGEN 14: Restos de las pantalla 20 del deposito Sur; archivo
personal. Observese las marcas ennegrecidas que dibujan en la
trasera de la pantalla, la antigua ubicacion de los contrafuertes.
La rotura del ladrillo para su retirada durante la ampliacion, deja
en exposicion el interior del ladrillo, mas poroso, que absorbid los
humos del carboén de trenes y maquinas durante anos.

19.Anexos 13y 14



CUBIERTAS A DOS AGUAS SUPERIOR

/ MARQUESINAS LATERALES
ESTRUCTURA HORIZONTAL DE VIGAS DE ALMA
LLENA COMPUESTA DE PERFILES DE FUNDICION

,4‘9\

\wi%‘w ICAL A BASE DE PANTALLAS

DE CARGA EN LADRILLO

IMAGEN 15: Reconstruccion modelo de uno de los vanos. Deposito
norte. Elaboracion propia
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de cual de los dos depositos es el que se consfruyo primero. Si bien foda la documentacion
existente afirma ser el depdsito sur el primitivo, su estructura a base de pilasfras, mucho
mas ligera y apurada, sugiere un disefio mas "punfero”y “vanguardista”,con calculos mas
afinados propios de una eépoca mas avanzada, que el de la esfructura del deposito norte
gemelo, a base de masivas fabricas con arcos de medio puntfo. Estas observaciones nos
podrian hacer presar a priori que la documentacion existenfe apuntfa fechas erroneas,
pudiendo ser el deposifo norte el originario de la primera fase de consfruccion en 1876. No
obstante, un analisis mas profundo sobre el fema, devuelve larazon a los dafos conocidos.
Si observamos las caras interiores de dichas pilastras, veremos incisiones en algunas de
ellas con relativa anchura y profundidad. Estas cavidades seguramente se ufilizasen para
reforzar las pilastras atandolas de dos en dos, en aquellas partes del depdsito donde las
vibraciones del paso del tren por los railes superiores fuesen excesivas, mediante algun
perfil metalico que funcionase a fraccion a modo de tirante. En una época en la que el hierro
era lamateria prima fundamental de la industria, prescindir de estos firanfes podria abaratar
enormemente la construccion del depdsito, razon por la cual seguramente se optaria por

las pantfallas con arcos en el segundo deposifo.
Marquesinas Laterales

A ambos lados de las pantallas de ladrillo, se disponian unas marquesinas bajo las
que se almacenaba el minera y desde las que se cargaba en vagones direccion al puerto.
Estaban formadas por una cubierta ligera que iba desde el extremo superior de los muros
de carga hasfa la via que frazaba en paralelo al deposito, y volaba hasta la mitad de esta

aproximadamente.

Gracias a las marcas y surcos que quedan en el ferreno, donde posiblemente se
enconfraba el prefil que ponia limife a la capacidad del depdsifo de forma lateral, sabeos
que debian tener entorno a 9,50 m de ancho. En cuanto a la altura, sabemos por fotos que
su exfremo mas alfo partia de la cota suprior de las pantallas de carga, por lo que fenia
6,00m de altura. El alero debia tener entorno a 3,30 m de altura, para poder superar la cofa

de las locomotoras de uso minero, que rondaban los 3,00m. Recordemos que el sisfema de
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IMAGEN 16: Restos de las pantalla 14 del depdsito Sur; archivo
personal. Observese los restos de una viga de madero, que ain
permanece empotrada en la pilastra, en su orificio reservado para
esta funcion en la cota superior.



IMAGEN 17: Cota susperior del deposito norte, vista instrior.
Estructura horizontal a base de vigas compuestas de alma llena.
Archivo personal. Coleccion Riotinto. F-164/134

descarga de los deposifos se hacia medianfe una draga que apoyaba parcialmente en esta
marquesina, por lo que bajo la viga perimetral del alero y sobre el prefil, se disponian unos

railes por los que circulaba dicha ,maquinaria.

Sobre la esfructura de las cubierfas no fenemos datos docuemenaftles, pero por los
resfos comprobamos que eran a base de cerchas de madera(IMAGEN 12), al igual que en
la cubierta de los railes superiores. Apoyaban en 3 framos de 3 pilares de madera o ladrillo

por cada muro de carga.
Cubierta superior

Es de las partes del deposito de las que mas fofos hay. Gracias a ellas sabemos que
estaban formadas por dos cubiertas a dos aguas en paralelo, una sobre cada framo de via

en la cota superior.

La esfrucfura era mediante cerchas de madera, que apoyaban en un exfremo sobre
el margen exterior del punte mefalico que cubrian, y en sumargen inferior apoyaban sobre
el puente paralelo a este y de forma oblicua. Esta curiosa forma en la que los pares de la
cubierta descansaban sobre el puente por su parte inferna, se debe a que posiblemente
hubiese vagones con un sistema de descarga de folva volcable lateral. En un principio
podriamos no pensar que este sisfema de descarga de tolva porque requeria de una mayor
complejidad fecnica en los vagones, ya que se requeria de un mecanismo en cada uno de
ellos que permifiese girar la caja de mercancias sobre un eje, para vaciar su confenido. No
obsfanfe sabemos que esfe sistema se ufilizo en ofras lineas de Huelva, como fue la del
ferrocarril del Puerto de la Laja. En dicha linea, se enconfraba el deposito del puerto de la
Laja, que ufilizaba un metodo de funcionamiento similar, aunque con una mayor simplicidad
consfructiva y arquitectonica, pues aprovechando el desnivel nafural del ferreno, no se
necesitaban de complejas esfructuras y puentfes para hacer circular el fren de descarga
sobre el de carga. En este depdsito, el edificio envolvia un barranco, desde el cual, un fren
gue circulaba en paralelo a su precipicio, volcaba su carga mediante esfos vagones de

folva lateral, para que ladera abajo quedasen almacenados.

-6/ -



F.393
SIS

7

Y
LR e A ™

= ) e e

N

SNNNAN

(el eedidisa

AMEHEEHE.
727 27020

F.684-F".423

_ 68 -



IMAGEN 18: Puente sobre el arroyo de San Bartolome. Coleccion
personal de F. Sanchez

20. Historia de la Arquitectura inglesa de la Riotinto Company
Limited en Huelva. Tesis Doctoral en la Escuela Tecnica Superior
de Arquitectura, Miguel Gonzalez Vilchez, Universidad de Sevillo,
1977.

21. Los puentes del Tren. Fundacion ESTEYCO. Jose¢ Serna
Carcia-Conde

IMAGEN 19: Reconstfruccion de estructura metélica de los puentes
enfre panfallas del deposifo. Elaboracion propia

DETALLES:
F9184, F°206 : Perno y fornilleria propia de esfos enlaces

F°3 15" Composicion de viga principal, empalme enfre
placado del alma y rigidizador de alma a pandeo
lateral.

F°684, F°423: Composicion de vigueta inferiory
empoframienfo a sistema principal

F°393*: Sistema de sujecion de railes a la esfructura

(Figuras extfraidas y adaptadas® de “El hierro sus cortes y enlaces”,

Anfonio Robira y Rabassa, 1900, Barcelona)

Volviendo a los deposifos del polvorin, esfas cubierfas debian de fener unas
dimensiones fales, que permifiesen las maniobras de descarga de esfos vagones. Por
lo que este par oblicuo deberia deja enforno a unos 0,50 m de margen con respecto al
fren. Parfiendo de esa medida hipofética, este par formaria 35 grados con la horizonfal. El
nudillo, respetando tambien una medida de margen, lo sifuamos a 3,30 m con respecto al
rail(cota +9,50 m); y la hilera un mefro por encima. La esfructura cuenta de esta forma con
una altura de 10,50 m en la cumbrera, lo que coincide con la estimacion aproximada de 10

m que Gonzalez Vilchez hizo en su Tesis Doctoral (20).
Estructura horizontal

En los comienzos del uso del acero y hierro en puentes ferroviarios , y a excepcion
de los primero puentes experimentales de caja cerrada, esfos se hacian mediante vigas
en celosia. El hierro y posteriormente el acero eran materiales costosos vy las estructuras
medianfe celosia permitian la utilizacion de grandes canfos con poco aumento del material
empleado, reduciendo la cuantia de hierro a la vez que se aumentaba el aprovechamientfo
esfructural de sus secciones. Por contrapartida, los puenfes que ufilizaban esfe sistema
fenian gran canfidad de nudos vy por lo tanto requerian de un mayor numero de uniones, lo
gue aumentaba lamano de obra por sucomplejidad constructiva. No obstante, hablamos de

una epoca en la que la mano de obra se pagaba barata y el ahorro de material primaba(21).

De esta forma, seria logico pensar que la esfrucfura de los puentes de los depositos
estaria compuesta por vigas en celosia, pero en Francia e Inglaterra, a confrario que en el
resfo del mundo, los puentes de esfructura mefalica se hacian mayoritariamenfe mediantfe
esfructuras de jacenas conformadas e alma llena, y en Huelva por exfension, primaba estfe
fipo de puentes. Podemos asegurar por consiguiente que la esfrucfura metalica de los
depositos empleaban esfe sistema, vy las fotos de la epoca asi lo confirman. Estfa esfructura
ademas, para el uso de frenes cargueros, en los que las fuerzas soporfadas son mayores
debido a los grandes fonelajes de los convoys cargados de mineral, es mas optima por la
mayor rigidez que muestran, en concrefo a las forsiones por el perfil con alma llena, que

mejora la inercia de la viga en su eje debil. En nuestro caso ademas, esta resistencia a forsion
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debia de ser decisiva, ya que unos de los depositos era curvo, y su estructura del puentfe con

el, por lo que los esfuerzos a forsion serian mayores.

Este sistema fenia un uso tan extendido, que su diseno rozaba la seriacion, habiendo
pocas modificaciones de un ejemplo a ofro mas alla de sus aspectos dimensionales.
Mismamente en Huelva, aln se conserva un puentfe sobre el arroyo de San Bartolome (IMAGEN
18), que pertenecio a la linea minera de Tharsis, con esta estructura y del que partimos como

referencia para la reconstruccion de los depositos.

Asiparfimos lareconsfrucciondelaestructuraconociendolasmedidas:delvanoasalvar,
con 9,65 m de intereje; el ancho de via de la lia minera de Riofinfo, de 1067 mm; y el ancho
total del puente, extraido por la dimension aproximada que tiene el refuerzo de hormigon
gue aun conservan las pantfallas de ladrillo, de 3 mefros. El resto de datos los obtenemos por
comparativa proporcionada con el puenfe de San Barfolomeé, de caracteristicas similares vy
con aproximadamente de 1,20 mefros de canto. Por la documentacion fotogréafica existente,
sabemos que las jacenas esfaban conformadas por 6 empalmes de pernos con 6 refuerzos

de alma infermedios y ofros 2 a exfremos de vano.

Como hemos dicho antes, este sistema estructural tenia un uso mas que extendido, por
lo que aun se conservan manuales y cafalogos de los detalles consfructivos que se usaban
en este tipo de puente, y por extension, en los depdsitos. Por ello nos afrevemos a incluir
algunos de ellos(originales o adaptados al caso concreto) del manual publicado en 1900 por

Anfonio Robira y Rabassa: “El hierro sus cortes y enlaces” (IMAGEN 19)

3.5.1 Planimetria
LAMINA 1. Vista axonometrica de los depositos. E 1:400 Elaboracion propia
LAMINA 2: Planta de los depositos, PO corte a 200m. E 1:600. Elaboracion propia
LAMINA 3: Planta de los depositos Pl corte a 7,50m. E 1:600. Elaboracion propia
LAMINA 4: Planta de los depositos, Cubiertas E 1:600. Elaboracion propia
LAMINA 5: Vista de seccion trasversal de los depositos, E 1:75. Elaboracion propia

LAMINA 6: Vista de seccion longitudinal y de alzado de los depositos, E 1:75. Elaboracion propia
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Capitulo 4.

CONCLUSIONES

Afirma el historiador Julio Valdeon, que la hisforia de un pueblo es de fodos sus
habitantes y constitfuye el mejor soporte para saber hacia donde se camina. Si ese pasado
se vincula a fesfimonios materiales, a los bienes culturales y al pafrimonio, la conciencia

colectiva sera mucho mas fuerte.

Los depositos, como fodas las arquifecturas industriales de la efapa inglesa de
Huelva, suponen una pagina de inmenso valor en el libro su hisforia. No obstante perder las
referencias de su pasado equivale a borrar su camino, lo que favorece la desorientacion y

elimina cualquier senfimiento con estas arquifecfuras.

Si ya de por si, es bien conocida la dificulfad que hay en enconfrar un nuevo uso
a un edificio que fue pensado y construido en circunstancias y requerimienfo disfintos,
la fara anadida de desconocer cuales fueron precisamente esfas, hacen imposible una
recuperacion del edificio. No por cuestfiones funcionales, no por cuestiones técnicas, ni
economicas, fampoco politicas. La Unica cuestion de importanciay peso a la hora de decidir

si rehabilitar una arquifectura o no es el senfimienfo que pueda despertar en la genfe.

Pero el senfimienfo nace de la identidad historica y cultural que hermana al edificio
con una deferminada comunidad, y éste existe solo si se conoce el edificio como parte de
la hisforia contextual de esa determinada comunidad. En esfe aspecto los depositos se

encuentfran en una sifuacion crifica, pues su hisforia se encontraba ya casi perdida.
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Este frabajo, como elementfo de divulgacion de los depositos, podria suponer el
primer paso en el camino de recordarlos como parfe de la identidad onubense, lo que podria

fraducirse en un inferes en preservarlos. Esfo nos lleva a la siguienfe cuestion: la viabilidad.

Como vimos en el punfo 2.3 de esfe frabajo, fueron muchas las esfrucfuras
ferroviarias que se han ido perdiendo en el tiempo, pero también son bastantes las que han
llegado a nuestros dias. Observando los planos realizados, podemos ver como fodas las
arquitecturas que se han infegrado en la nueva ciudad que crecia, se enconfraban en los
bordes industriales, mienfras las que han desaparecido, generalmente se ubicaban enfre
esfos margenes. La razon de esfo parece sencilla: donde antfes habia un borde industrial,
luego ha habido en margen enfre dos tramas urbanas muy distintas, debido a la diferencia
temporal que existe entre el planeamiento urbano enfre unay ofra. Adaptar las arquitecturas
enfre dos framas urbanas es mucho mas sencillo que encarecer una nueva para que
respete a construccion, con el anadido de que si esfas arquitecturas se encuenfran en los
margenes, pueden servir como elementos paisajisticos y de fransicion enfre las mismas.
Ejemplo de la puesta en practica de esfo, es el muelle del Tinto, que acfualmente es el hifo
de composicion clave del nuevo frente fluvial que se esta ejecutando en Huelva, y el vértice
final del paseo que se esta ejecutando en el sector de expansion sur, precisamente entre la

nueva frama urbanay el casco historico.

Partiendo de estas premisas el proyecto de recuperacion de los depositos parece
perfectamente viable desde el punfo de vista urbanistico. Se encuenfra en el mismo
margen heredero del borde industrial gue lo unia con el muelle de Riotinto, por lo que
no enforpeceria el nuevo crecimiento. Es mas, pertenecer a esfe eje, no es mas que ofra
oportunidad para integrarlo con éxito en la ciudad, pues bastfaria con extender el paseo
fransiforio del que hablabamos antes; y que une el muelle con la anfigua esfacion de Huelva
hastfa llegarlos mismos depositos, conectando de esta forma las fres grandes esfructuras

que perfenecieron a esfa linea.

Viendo esta conexion del patrimonio desde una vision proyectual, no dejo de pensar

que estono hace sino abrirmas puertas en favor de la rehabilitacion de los viejos almacenes.
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Acfualmente esta sobre la mesa la rehabilitacion de la estacion de Huelva para reconvertirla
en un museo del ferrocarril de propia linea a la que dio servicio. Pero me pregunfo, quée
redimiendo puede llegar a tener como espacio museistico, un edificio fan pequeno y que
va a albergar piezas tfan grandes en famano como son las del ferrocarril. Pues bien, si los
depositos se incluyesen en este ya tan mencionado paseo, el museo podria no limitarse en
la estacion, y ocupar fodo el antiguo espacio ferroviario. De esfa forma la estacion podria
desfinarse a la exposicion de documentos y piezas de menores, mienfras que los depositos
y el parque podrian albergar piezas de mayor famano que no requieran de un espacio

cerrado para su exposicion.

Los depositos, aprovechados de esta forma, no necesifarian ni siquiera de una
resfauracion profunda, bastaria con una limpieza de su enforno eliminado fodos los

elemenfos postferiormente construidos, aplomarlos e incluirlos adecuadamente en

el reinventado "paseo museo”. para albergar enfre sus bonitas ruinas los resfos de la

IMAGEN 20: Los apeaderos cercanos a la cuenca de las minas de maquinaria movil de la compania. La posibilidad de albergar las locomotoras que hoy aun
Riotinto estan repletos de locomotoras y vagones abandonados
en buenas condiciones generales. En la imagen, una locomotra
clase 200 en el opeadero de Corta Atalaya. el que se encuentran y evitar que se pierda otro eslabon de historia minera onubense.

yacen abandonadas en las cuencas de Riofinto, tambien serviria para sacarlas del olvido en
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ANEXO 1
Urbano de Huelva, 1869
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ANEXO 2

Topogrdafico de Huelva, 1869

Archivo Histérico Municipal
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ANEXO 5

Ortofoto  de Huelva, vuelo
americano B 1946

Instituto Geografico Nacional




ANEXO 6

Ortofoto  de Huelva, vuelo
americano B 1956

Instituto Geografico Nacional
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ANEXO 7

Plano Ceneral de la zona
Norte del Puerto de Huelva,
1950.

Fundacion Rio Tinto,
Cartoteca AO1 154



ANEXO8

Ortofoto del Puerto de Huelva,
1973

Instituto Geografico Nacional




ANEXO 9
Ortofoto de Huelva, 1986

Instituto Geografico Nacional




ANEXO 10
Ortofoto de Huelva, 1993

Instituto Geografico Nacional
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ANEXO 12

Seccion muelle de Riotinto. Archin Fundacion Riotinto
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Tipo: 1-3-0 ténder remolcado
Diametro cilindros: 432 mm X 610 mm curso
Presion de trabajo: 14 kg/cm2

Diametro ruedas tractoras: 1.067 mm

Diametro ruedas del ténder: 914 mm
Diametro ruedas del bogie: 724 mm

Capacidad carbén: 5.500 kg
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Peso adherente: 46.847 kg

Esfuerzo de traccién: 12.754 kg

Capacidad de la caldera: 6.400 |

Peso en vacio locomotora+ténder: 61.750 kg
N° del 200 al 205

Total: 6 locomotoras

ANEXO 13

Medidas Cenerales de locomotora clase 200 del fabricante
Robert Stephenson & Hawthams Ltd.

Archivo Fundacion Riotinto

En la imagen, una de las clase 200 abandonadas en Rio tinto
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Tipo: 0-3-0 ténder

Diametro cilindros: 381 mm X 508 mm curso
Presién de trabajo: 10,54 kg/cm2

Diametro ruedas: 1.010 mm

Capacidad carbon: 600 kg

Capacidad agua: 1.925|

Peso adherente: 27.000 kg

Esfuerzo de traccion: 12.900 kg

Ne del 121 al 125

ANEXO 14

Medidas Generales de locomotora clase L del fabricante Avonsive
Engine Co. Ltd.

Archivo Fundacion Riotinto

En la imagen, una de las clase L en las cocheras del Puerto



