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El fondo documental de Gustavo Gillman Bovet: base para el estudio de los cargaderos de
mineral en Espafia (Resumen)

La construccion de un embarcadero de mineral en la bahia del Hornillo de Aguilas (Regién de
Murcia) acabaria conformando un referente del patrimonio industrial nacional. Su proyeccion
paso por la mano de varios ingenieros que propusieron soluciones diversas, hasta que finalmente
en 1903 se ejecutaria siguiendo las disposiciones enmarcadas por Muguruza, Blanco y el inglés
Gillman. Seria precisamente este Gltimo quieren realizaria un viaje por Pais Vasco y Cantabria
destinado a documentar opciones que pudieran aplicarse en su desarrollo, datos que tomd en un
diario que ilustré con dibujos y fotografias. Cuestiones que Gillman complet6 con la toma de
instantaneas durante su realizacion. Todo ello conforma actualmente un patrimonio documental
gue permite conocer mejor el sistema finalmente adoptado en su realizacién y obtener nuevos
datos que facilitan la comprensién tanto de su configuracion, como la de los modelos que estudid
en la franja Cantabrica.
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The documentary fund of Gustavo Gillman Bovet: basis for the study of the mineral piers in
Spain (Abstract)

The building of a mineral jetty in the bay of Hornillo from Aguilas (Region of Murcia) ended up
becoming a referent of industrial national heritage. Its building came across several engineers that
proposed different solutions until finally, in 1903, they would be executed following the
provisions embodied by Muguruza, Blanco and the Englishman Gillman. It was the latter that
travelled through the Basque Country and Cantabria in order to document options that could apply
to its development, data that he gathered in a diary that he illustrated with drawings and pictures.
Gillman completed these matters taking snapshots during its execution. All of this currently
comprises a documentary heritage that allows a better understanding of the system that was
finally adopted in its development. Besides, it allows to obtain new data which make easier the
knowledge of its configuration, as well as that of the models studied in the Cantabrian coast.
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Anualmente, el Consejo de Europa organiza la campafia “Europa, un patrimonio comun”,
una iniciativa bajo la cual se da a conocer un matiz concreto del patrimonio que comparte
el viejo continente. En 1999 el protagonista de la misma fue el patrimonio industrial, una
iniciativa que sirvié para que el Instituto del Patrimonio Cultural de Espafia (IPCE)®
impulsara en nuestro pais el “Plan Nacional de Patrimonio Industrial”? (2000-2001). En
su documento base fue definido como el conjunto de elementos empleados para llevar a
cabo una actividad industrial focalizada dentro de un sistema productivo tecnoldgico y
mecanizado. Sus limites cronologicos se fijaron desde mediados del siglo XVI1I hasta los
afios 50/60 del siglo XX. Estableciéndose que el mismo estaria configurado por tres tipos
de bienes industriales: elementos aislados, conjuntos industriales y paisajes industriales.

Bienes que debian ser representativos de la progresion industrial del pais a través de una
muestra plural que englobara la diversidad industrial de las comunidades autonomas. Con
estas premisas no es de extrafiar que uno de los sectores comprendidos en el “Plan
Nacional de Patrimonio Industrial” fuera la mineria, una de las principales actividades
industriales nacionales hasta la década de los 80 del siglo pasado. Lo que quedd
ejemplificado en la seleccidén de bienes que se incluyeron en el mismo, donde minas,
paisajes, conjuntos y embarcaderos mineros de comunidades diferentes tuvieron una gran
incidencia. Fue el caso de la Region de Murcia, donde de los tres elementos que
selecciond, dos eran testimonio directo de esta actividad®: el paisaje minero de La Unién
y Cartagena y el embarcadero de mineral “El Hornillo” (Aguilas).

Poco después “The International Committee for the Conservation of the Industrial
Heritage” (TICCIH)* aprobaba la “Carta de Nizhny Tagil sobre el patrimonio industrial”
(2003). Un texto que buscaba asentar una misma base metodoldgica y conceptual en esta
vertiente patrimonial, donde se Ilamo la atencion sobre la necesidad no solo de actuar
sobre los referentes que se habian empleado para llevar a cabo una determinada actividad
industrial, sino que también focalizo la atencién en la necesidad de conservar los registros
documentales, los archivos de empresa y los proyectos de construccion. Por primera vez
el patrimonio documental se citaba de forma expresa dentro del patrimonio industrial. Si
bien ya con anterioridad a esta cuestion habia surgido el interés por conservar y difundir
los archivos empresariales, para que pudieran ser fuente de estudio y conocimiento®.

En 2011 el “Plan Nacional de Patrimonio Industrial” fue revisado y actualizado. Una de
las principales novedades fue el desglose de los bienes que lo conformaban, ya que
pasaron a enmarcarse en: inmuebles (elementos industriales, conjuntos industriales,
paisajes industriales, sistemas y redes industriales), muebles (artefactos, utillajes,
mobiliario y accesorios del entorno social del trabajo, archivos) e inmateriales (entidades
de memoria de industria). De este modo se incluia dentro de sus afecciones la vertiente
documental, si bien solo contemplé expresamente el archivo. Este aporte estaba
claramente destinado a remarcar la necesidad de conservar y proteger los fondos

! Se trata del maximo organismo nacional en materia patrimonial en Espafia.

% Una Plan Nacional es un plan de gestién patrimonial que nace con el fin de vincular los esfuerzos de
entidades diferentes para lograr la plena recuperacion y consolidacion de la vertiente patrimonial sobre la
que actla.

® El tercero fue el “Arsenal” de Cartagena. Posteriormente, en 2011, se sumarian los cotos mineros de
Mazarrén. Y en la Gltima revision, 2017, la salinas de “La Ramona” en Calasparra.

* Se trata de un organismo internacional, surgido en 1978 al amparo de los congresos internacionales del
“Irombridge Gorge Museum” (1968) (Aguilar 1998). Tiene secciones en varios paises, entre ellos Espafia.
Y es asesor del “Consejo Internacional de Monumentos y Sitios” (ICOMOS) en patrimonio industrial.

® Gonzalez 2010, p. 103-111.
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documentales que las instalaciones industriales habian desarrollado a lo largo de su vida
en activo. Pero también servia para incentivar el reconocimiento de toda fuente
documental que tuviera vinculacién con un proceso industrial. Aspecto en el que entrarian
otro tipo de fuentes, como cartas, diarios o fotografias generados por los idedlogos o
proyectistas de los mismos. Dado que en ellos se atesoraba a veces la configuracion de un
espacio industrial, asi como las ideas y propuestas sopesadas en su realizacion, cuestiones
gue no se enmarcan dentro de los aportes documentales tradicionales, en la forma de
expedientes que custodian los diversos archivos a los que los investigadores suelen acudir
para documentar sus trabajos, o entre las referencias de los archivos empresariales®.

Ese mismo afio “El Hornillo” fue reconocido como uno de los 100 elementos mas
destacados del patrimonio industrial por el TICCIH-Espafia’ (figura 1). Distincién que
remarcaba la labor desarrollada por todos los que participaron de su construccion, si bien
a menudo solo se tiene en cuenta a Gustavo Gillman Bovet (1856-1922), quien ademas
legaria un testimonio documental y grafico que agranda la dimensién patrimonial de este
elemento (figuras 2 y 3).

Figura 1. Imagen actual de “El Hornillo.
Fuente: Fotografia de la autora.

No en vano el IPCE activaria en 2015 el “Plan Nacional de Conservacion del Patrimonio
Fotografico”, donde quedd remarcado el valor que tenia la fotografia como fuente
documental y como patrimonio especifico. Y dentro de los fondos que se recogieron en
él estaban los que poseia el Archivo General de la Region de Murcia (AGRM),
pertenecientes a varios autores, donde se incluyo especificamente el legado de Gillman,
de quien habia en ese momento cuatrocientas cuarenta y seis instantaneas. Parte de ellas
focalizaban la atencion en Aguilas y en concreto en “El Hornillo”. Convirtiéndose en
unas referencias extraordinarias para estudiar su construccién. Cuestion que se
complementaba un diario de viaje destinado a estudiar los embarcaderos del Pais VVasco
y Cantabria, comunidad que incluy6 en el “Plan Nacional de Patrimonio Industrial” el
embarcadero de mineral de Dicido (Miofio-Castro Urdiales), ilustrado con dibujos y
fotografias propias. La suma de todo ello ofrece un extraordinario patrimonio
documental que sirve para testimoniar la transcendencia que tuvieron estos elementos en
la proyeccién de la mineria nacional.

® Alvarez 2016.
" Biel y Cueto 2011, p. 268-269.
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A partir de estas premisas la hipotesis que enmarcd la realizacion de este trabajo pretendia
abordar una aproximacién al estudio de los embarcaderos de mineral espafioles desde “El
Hornillo”, empleando para ello el diario y las fotografias de Gillman.

Asi el objetivo prioritario de este estudio era obtener un anlisis de los elementos que
influyeron en la configuracion final del embarcadero de Aguilas. Este objetivo se
completd con una serie de objetivos secundarios desglosados en: analizar y comparar los
modelos previos a su configuracion, estudiar los embarcaderos que se visitaron para
adoptar soluciones que lo reforzaran y comparar la situacion actual del patrimonio que
acabaria generandose en torno a este muelle.

Para obtener los objetivos fijados y confirmar la hipdtesis de partida, la metodologia
aplicada se sustentd en el estudio comparativo de la documentacion que “El Hornillo”
generé antes de su configuracion final, custodiada en el Archivo General de la
Administracion (AGA). Aspecto al que se sumaria el analisis del material textual y
grafico que Gillman desarrollé tanto sobre este elemento, como sobre los modelos que
visito en la franja cantabrica, conservado en el AGRM. Con ello nos ha sido posible
configurar un trabajo que pretende ahondar en el conocimiento de los embarcaderos de
mineral espafioles, y poner de relieve la figura de Gillman a través de aportes nunca antes
considerados en el estudio de estos bienes industriales.

Figura 2. Gustavo Gillman
Fuente: Museo de “El Hornillo” Fuente: AGRM. FM, 7258/2.

Figura 3. Primera pagina del diario de Gillman

Los resultados obtenidos se distribuyeron en cuatro bloques que parten de una
contextualizacion que analiza las principales cuestiones que afectan al patrimonio
industrial remarcado en este trabajo. A continuacién se enmarca el primero de ellos,
focalizado en un estudio sobre el origen y proyectos que se confeccionaron para
configurar un embarcadero para “El Hornillo”. Tras ello, con un epigrafe concreto para el
trabajo de Gillman en el citado muelle, se encuadra un segundo punto que analiza el
diario y las fotografias que Gillman hizo a lo largo de su viaje por el Pais Vasco y
Cantabria. Seguidamente se examinan una serie de fotografias depositadas en el AGRM
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que registraron la ejecucion de las obras que supervisaba este mismo autor, donde se
incluye una reflexion sobre la trasposicion de los modelos analizados en el norte
Cantabrico a la bahia de Aguilas. El trabajo concluye con un apartado que da cuenta de
las actuaciones e intervenciones que el patrimonio vinculado a este muelle ha
protagonizado en los ultimos afios, dando cuenta de lo hecho y de lo que esta por hacer.
Por altimo, se incluyen las conclusiones y la bibliografia empleada, teniéndose en cuenta
gue es un trabajo basado principalmente en fuentes de archivo.

Un embarcadero para Aguilas: Los inicios de “EIl Hornillo”

La idea de Sykes

El descubrimiento del Filon Jaroso (1838, Cuevas de Almanzora-Almeria) desembocé en
una auténtica fiebre minera, como ocurrié en Estados Unidos, que se expandid por el
sudeste peninsular en la busqueda, entre otras, de vetas ricas en hierro. Este material era
altamente demandado debido a que era la materia prima que necesitaban las actividades
constructivas y mecanicas del momento, por ello multitud de compafiias, nacionales e
internacionales, coparian el lugar y horadarian su geografia. Algo que contrastaba con su
escaso valor en el mercado. Lo que hizo que solo fuera rentable su exportacion a gran
escala. Cuestion que debia abordarse con medios de transporte y embarque que redujeran
los costes que ello entrafiaba. Fue este aspecto el que hizo a Aguilas, municipio ubicado
en la vertiente mediterranea, limitrofe con Almeria en la Costa Calida de la Region de
Murcia, convertirse no solo en un activo minero, sino en una zona estratégica, ya que su
costa era un aliado para sacar el mineral a través de ella.

En ello tendria mucho que ver la propuesta que en el verano de 1887 fragud el subdito
inglés Edmund Sykes Hett (1833-1901), donde plante6 la construccion de un
embarcadero de mineral para la bahia del Hornillo de Aguilas. Con su construccion
aspiraba a completar sus negocios ferroviarios, dado que poco antes habia conseguido
convertirse en beneficiario de la linea ferroviaria que conectaba Murcia-Granada por
Lorca, y esperaba hacerse en breve con la que uniria Lorca-Aguilas. Ambas lineas
discurrian por un itinerario enmarcado en las sierras de Enmedio (Murcia) y Bacares
(Almeria). Asi, no extrafia que Sykes concibiera esta opcion como la mejor, tanto para sus
propios intereses, como para la proyeccion de la mineria en la zona, paralizada en esos
momentos, segin su propio testimonio, por la falta de sistemas de transporte eficaces y
econémicos®.

La bahia del Hornillo, proxima al casco urbano de Aguilas, del que todavia no formaba
parte, disponia de unas Optimas condiciones geograficas que hacian de ella el lugar
idoneo para su ubicacion. Y es que se encuentra protegida por su lado occidental por la
Punta de Caballo, y por el oriental por la Punta del Cambron, mientras que al norte,
cerrandola, tiene la Isla del Fraile. De este modo configuraba una zona a resguardo de
temporales y segura para el desarrollo de actividades mercantiles®.

8 AGA. 24/1190. p. 40. Para la indicacion de las paginas en este trabajo de los expedientes consultados en el
AGA, se ha seguido la numeracién de la digitalizacion realizada por el servicio de reproduccién del citado
archivo, dado que el grueso de la documentacion va sin numerar dentro de los expedientes analizados.

® AGA. 24/1190. p. 123.



6 Biblio3W, vol. XXIll, n® 1.234, 2018

Aguilas en estas fechas ya contaba con un puerto renovado en 1886 por la “Compafiia del
Puerto de Aguilas”, de algo més de cinco hectareas y un muelle de entre doscientos
cincuenta y cuatro y trescientos metros, que habia sido mejorado para aumentar el trafico
maritimo®®. Aunque ello no habia evitado que el embarque del mineral férreo se siguiera
haciendo a través de gabarras: embarcaciones de pequefio calado que eran cargadas con el
mismo Yy llevadas hasta el buque en el que se introducia, en un proceso que resultaba
costoso, manual y poco efectivo.

Para Sykes este sistema era inoperante y caro, debido a las tasas que ademas establecia la
compafiia, para poder atender la proyeccion de quinientas mil toneladas de mineral que
aspiraba alcanzar™. Por eso fij6 su atencién en el Hornillo, zona libre de gravamen, cuya
bahia estaba casi en linea recta con la estacion de ferrocarril de Aguilas, aunque para ello
hubiera que sortear la rambla de Las Culebras, una accidente geografico facil de superar
con la proyeccion de un puente, que facilitaria la construccion de un ramal ferroviario de
ochocientos cincuenta y ocho metros. Este ramal desembocaria directamente en la bahia a
través de un muelle que haria posible que el mineral se pudiera llevar hasta los buques
anclados a través de vagonetas™. Es decir, su proyecto se basaba en que el mineral fuera
de la zona minera a la de carga, empleando como medio de transporte Unicamente el
ferrocarril.

Por ello su propuesta se basé en construir un muelle de ocho metros de altura y doscientos
de longitud, configurado a través de cincuenta y dos columnas de hierro fundidas, unidas
por cruces de San Andrés™. El hierro fundido fue escogido por considerarse mejor que el
forjado, dado que era mas resistente a los posibles choques que se podian producir con las
embarcaciones ancladas en sus limites**. Sobre ellas irfan dos tableros metalicos que
cubririan su longitud. Y uno inferior de madera, cuyo objetivo prioritario era dar
estabilidad a la obra, si bien también se pens6 que podria usarse como muelle de descarga
en casos especiales™. Encima del tablero metalico superior irian tres vias, una central y
dos laterales, asi como un sistema de agujas que permitiria el cambio de via.

Su funcionamiento seria el siguiente: trenes formados por diez o doce vagonetas serian
empujados por una locomotora “Tender” de quince toneladas ubicada en la cola, que las
llevaria desde la estacion de Aguilas al muelle. Una vez alli entrarian por la via central y
quedarian lo mas proximo a su fin. A partir de aqui el trabajo se volveria manual: un
grupo de operarios empujarian las vagonetas de forma individual hasta posicionarlas
sobre la trampilla por la que el mineral se verteria directamente en la bodega del buque.
Entonces se abririan sus compuertas y se vaciarian. Tras ello las vagonetas se llevarian a
las vias laterales, donde serian recogidas de nuevo por la locomotora quien haria el viaje a
la inversa y repetiria el proceso. La idea, una vez ejecutada de manera plena, permitiria
cargar a la vez tres barcos: dos en los costados del muelle y el tercero en su cabecera®®.
Una solucion que tardaria afios en materializarse, transmutaria en su proyeccion varias

10 AGA. 24/1190. p. 42 y 185.

1 AGA. 24/1190. p. 43.

12 AGA. 24/1190. p. 204.

13 Se trata de cruces en forma de aspa.

4 De hecho el propio Sykes apunté en su propuesta que el muelle de Marbella habia desaparecido por un
accidente de este tipo. AGA. 24/1190. p. 194.

!> Sorprende esta cuestion, dado que siempre se apunta al embarcadero como elemento de salida y no de
entrada de mercancias. AGA. 24/1190. p. 191.

16 AGA. 24/1190. p. 183-243.
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veces y dejaria un legado documental destacable, al margen de una singular referencia
patrimonial construida.

La basqueda de un modelo éptimo

El mismo afio que Sykes registraba su propuesta cedié sus negocios ferroviarios a la
compafiia inglesa “The Great Southern Railway Company Limited”, quien explotaria las
lineas ferroviarias de Lorca-Aguilas, Murcia-Aguilas y Granada-Estacion de Aguilas con
su puerto’’. Esta entidad proseguiria con su plan de dotarse de un embarcadero, pero
debido a problemas econdémicos generd una sociedad para favorecer su construccion
denominada: “The Hornillo Company Limited”'®. Cambios que derivarian en que las
obras programadas fueran supervisadas por Gillman.

Gillman se habia formado en Inglaterra como ingeniero de minas y obras civiles®,
estudios a los que sumé su dominio de varios idiomas y el interés por el dibujo y la
fotografia, lo que le seria de gran utilidad para el desempefio de su trabajo. En 1874 vino
por primera vez a Espafia para realizar practicas en la zona minera de Linares (Jaén).
Volveria para instalarse definitivamente en 1876, momento en el que paso a trabajar en
diversas areas mineras del sudeste (Jaén, Granada y Murcia), si bien también estuvo en
Portugal. En 1889 comenzd a trabajar para “The Great Southern Railway Company
Limited”, siendo su director general de 1897 a 1911, encargandose de vigilar las obras
ferroviarias de Aguilas y Baza (Granada), lo que le hizo seguir la evolucion de “El
Hornillo”%.

Con estas novedades materializdndose, en 1890 se presentd un nuevo proyecto para el
embarcadero, sin firma. En él se apostaba por un muelle metalico dentro del modelo de
los volantes, consola o cantiléver®’: una estructura metélica sustentada Ginicamente por un
punto de apoyo el cual superaba, por eso el nombre de volante, porque parecia quedar
sostenido en el aire.

Posteriormente esta idea seria matizada, en septiembre de 1891, en una memoria firmada
por el ingeniero Juan Berné. En ella se enmarcaba un modelo cantiléver ejecutado a través
de un muelle metalico apoyado en un estribo fundado directamente en la roca marina a
través de una sélida obra de mamposteria. EI mineral seria trasladado de nuevo en
vagonetas cuyo contenido ahora seria depositado directamente en una estructura,
denominada andamiaje o castillete, formada por una grda que se emplearia a modo de
vertedera para introducir el mineral en la bodega de los barcos. Por eso, de nuevo, tendria
dos vias laterales que se usarian para las tareas de carga, y una central, por la que
volverian hacia atras las vagonetas ya vacias. EI muelle llegd a encargarse a una empresa
holandesa, quien lo remitiria en piezas disefiadas atendiendo a los célculos del proyecto,

7 Gris 2003, p. 1. Garcfa, 1990.

18 Cuéllar 2003, p. 405.

19 Esta cuestién presenta algunas dudas, puesto que en la documentacién consultada se presenta como
representante de “The Hornillo Company Limited” y no como ingeniero. De hecho Javier Castillo,
archivero del AGRM, manifestd en la fase de documentacion de este trabajo que sus descendientes tienen
dudas sobre su formacién y el alcance final de sus estudios.

20 Grima y Gillman 2010.

2L AGA. 24/1180. p. 36-67.
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que serian ensambladas in situ?>. Algo que no ocurriria, porque el proyecto fue
desestimado?.

Y es que en 1899 la propuesta de Berné se sustituyé por la del ingeniero Domingo
Muguruza. Ello fue debido a que el disefio planteado por el primero no se adecuaba al
sitio, pues no se ajustaba a los pardmetros de carga de los vapores mas grandes. Asi se
retomo la idea de un embarcadero mixto: de fabrica y hierro que convergiera en una
estructura ligera, segura y 6ptima para la tarea que debia desempefiar®.

Fue por ello que se disefi6 un modelo basado en una base de obra asentada en la roca
marina, sobre la que iria la plataforma metalica del muelle, sujeta a esta por pilares de
hierro. Sobre ella irian las dos vias por las que transitarian las vagonetas que trasladarian
el mineral a los barcos, ubicadas en sus extremos, dejando un andén central que podria ser
convertido en una tercera via en caso de necesidad si el trafico de mineral se viera
aumentado. Y es que se preveia esta cuestion, causa por la que no planificé un ramal de
via estrecha para comunicar la estacion de Aguilas con el muelle, sino que se aposté por
una via normal dependiente de la compafiia de Lorca-Baza, lo que permitiria llevar el
hierro hasta el muelle de forma directa. El cual, en esta nueva planificacion, seria
introducido en los vapores con la ayuda de vertederas.

Pese a las modificaciones introducidas, fue preciso reformular parte del planteamiento de
Muguruza en 1901. Seria entonces cuando intervendrian el ingeniero José Blanco y el
propio Gillman.

Pues durante las tareas de reconocimiento del fondo marino, los buzos apreciaron que
habia una capa de algas y arena sobre la roca que obstaculizaria el asiento de la obra, lo
que derivé en el dragado de la zona donde se fijaria. Ademas, se habia hecho latente la
necesidad de una tercera via, la central, no concebida ya solo para el retorno de los
vagones vacios, sino que también podria desempefiar la funcion del traslado del mineral,
circunstancias que obligaban a reforzar la estructura metalica. También se considerd que
seria mejor emplear acero que hierro laminado en la estructura metalica, lo que reducia su
peso y aumentaba su resistencia ante posibles vientos y temporales de fuerza no planteada
anteriormente. Cambios a los que se afiadiria que durante su replanteo se produjera una
desviacion de 6° 48°con respecto a la considerada inicialmente. Por lo demas, el
embarcadero mantenia las apreciaciones de 1899 con respecto a la carga a traves de
vertederas, si bien estas se reubicaron a mayor altura, para que el mineral cayera sin
detenerse en los vapores de mucha manga®.

Con estas mejoras introducidas firmadas por Blanco, como ingeniero, y Gillman, como
representante de la compafiia, el embarcadero comenzaria a construirse iniciandose por la
parte de obra mediante bloques unidos con hormigdn y grapas que darian la base perfecta
para el asiento de la estructura metalica, sobre la que irian las vias y vertederas. Sin

22 AGA. 24/1180. p. 104-134.

2 Gris 2003, p. 2

2 A la hora de indicar las soluciones que podrian plantearse, Muguruza manifesté que habia tres: un
embarcadero metélico exclusivamente, propuesta econdémica y muy extendida que aqui no era viable al
tener un fondo de roca para su asiento; uno de fabrica, donde la parte metalica fuera solo la plataforma; y el
mixto, que fue el modelo que se adoptd porque era el que mejor se adaptaba a las condiciones que
embarcaban el proyecto. AGA. 21/1184. p. 80. Esta signatura recoge dos proyectos diferentes de “El
Hornillo”, los dos finales, que estan mezclados.

% AGA. 24/1181. p. 18-77.
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embargo, ello no impidié a Gillman seguir con la busqueda de nuevas ideas para “El
Hornillo”, por ello en octubre de 1902 realiz6 un viaje por el Pais Vasco y Cantabria.

El diario de Gillman: El estudio de los sistemas de carga de los muelles
de Pais Vasco y Cantabria

Si hubo un lugar en donde la mineria del hierro destaco y se asentd con fuerza en Espafia
ese fue la franja cantabrica, en concreto las areas de Vizcaya (Pais Vasco) y la costa
oriental de Cantabria (Castro Urdiales)®®. En ellas numerosas compafifas, nacionales e
internacionales, se asentaron a partir de 1860 en busca de concesiones y explotaciones
mineras cuyos beneficios rapidamente eran sacados del pais para abastecer a los grupos
empresariales que los reclamaban. Por ello era el lugar éptimo para buscar soluciones y
propuestas, dado que a lo largo de su desarrollo habian sido capaces de configurar
estructuras e infraestructuras destinadas a potenciar su exportacion de la manera mas
eficiente?”. EI modelo adoptado se sustentaba, basicamente, en el tajo minero, de donde se
extraia el mineral, que se conducia a los lavaderos y hornos de calcinacion en donde era
tratado. Tras ello un ferrocarril minero, de via estrecha, lo trasladaba hasta el
embarcadero ubicado en la costa. Lo normal era que cada compafiia contara con sus
propias instalaciones en cada uno de estos apartados. Obras autonomas, con principios y
fines comunes que se convirtieron en ensefia de la ingenieria espafiola®®.

Tras ensayar diversas formas de embarcadero el modelo que acabaria por imponerse seria
el volante o cantiléver. Este muelle tenia la peculiaridad de asentarse directamente sobre
un unico elemento de sujecion, tras el cual la estructura se erigia sin mas sustentacion,
como si estuviera volando sobre el mar. Realmente esto no era asi, ya que se basaba en un
disefio cuidado de cada uno de los elementos que lo conformaban en donde la sujecion de
las celosias metélicas, en hierro y acero, permitia trasladar los puntos de apoyo hacia el
anclaje que actuaba como pilar del conjunto.

Uno de los primeros seria el que Mac Lennan ubic6 en el municipio de Musques
(Vizcaya). Este lugar se enfrentaba a la problematica que presentaba el traslado del
mineral a puntos de embarque préximos, asi como a estaciones de ferrocarril, lugares que
a menudo estaban alejados y mal comunicados con las zonas mineras, como ocurria aqui,
en donde la orografia del terreno obstaculizada el desarrollo de vias de comunicacion. Su
propuesta fue construir un embarcadero cantiléver que al estar volado sobre la entrada de
la ria de Pobefia quedaba mas protegido de la furia de la mar. En el lugar ya habia otros
muelles, de menor entidad y ubicados dentro de la ria. Pero de esta forma consiguid
desarrollar una estructura mucho mas eficiente y rentable®. Desde aqui comenzaria a
expandirse su modelo a otros lugares en un ejercicio practico que se vio completado con
uno tedrico, pues en 1896 W. Gill publicéd un texto donde centraba la atencion en la
situacion de las industrias mineras de Vizcaya y Santander, en el cual recogia los
principales embarcaderos cantiléver construidos en: Ontén, Setares, Dicido, Castro
Urdiales y Castro Alen, junto a una serie de figuras de los mismos. Un afio después, en

%6 Cueto 2009, p. 70.

%" Gonzélez 2001.

%8 Sierra 1989, p. 174-181.

 Gonzalez 2001, p. 100-101, p. 224-225.
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1897, la Revista de Obras Publicas® se hacia eco de este trabajo y lo traducia para su
publicacion®,

Posteriormente, ya en 1900, en dos nimeros diferentes de la misma revista se focalizaria
la atencién en los mismos, si bien con una intencion diferente. Dado que en el primero
haria un estudio tedrico sobre las cuestiones a tener en cuenta en su disefio y
planificacion®. Mientras que en el segundo se incluirfa una descripcion de los principales
embarcaderos cantiléver del Cantabrico: Setares, Dicido, Onton, Sonavia, Castro-Alen,
Castro-Urdiales 1 y Castro-Urdiales 2, acompafiada de parte de las cuestiones tedricas ya
remarcadas con anterioridad®. Embarcaderos que préacticamente en su totalidad fueron
visitados por Gillman durante su viaje. No en vano la intencion del mismo era conocer de
primera mano opciones que pudieran aplicarse a “El Hornillo” en lo que respecta a
sistemas de carga. Y para ilustrarse en ello la franja cantabrica era el lugar indicado.

Para no obviar nada de lo que considerara importante tomo6 unas notas que conformaron
un diario de veintiocho paginas, escritas en inglés a una cara con veinticuatro lineas cada
una de ellas, recogido en un cuaderno de 21,1 por 15,5 centimetros, ilustrado con cinco
dibujos que se acompafiaron®, ademés, de una serie de fotografias® y un plano®, que nos
permiten conocer los ejemplos que estudié antes de dar por concluida la propuesta.

Estudio de los sistemas de carga y embarcaderos del area de Vizcaya

El diario, en el que no se remarcaron las fechas concretas, se inicio en Bilbao donde se
encontré con Mr. Browne, miembro de “The Bilbao River and Cantabrian Railway”*’,
con quien compartiria jornadas de viaje y le pondria en contacto con el gerente de “The
Orconera Iron Ore Company Limited”*®, compafiia que tenia en Luchana (Lutxana) varios

cargaderos de mineral que fueron visitados por Gillman (figuras 4 y 5).

Hasta estos cargaderos llegaban vagonetas cargadas de mineral a través de una serie de
vias, habiendo una principal que se ramificaba para llegar hasta ellos. De ellos, lo que
Illamo su atencion, fue la constitucion del sistema de descarga que empleaban, el cual
dibujo, pues se servian de un castillete que alojaba un torno, que movido por poleas y
cadenas, Y asistido por unas ruedas, levantaba un pequefio puente levadizo movil que se
podia ajustar en altura dependiendo de las dimensiones del buque, el cual contaba con una
tolva prolongada en una vertedera que facilitaba la carga en la bodega de los barcos. Sin
lugar a dudas este sistema era beneficioso ya que al poder regularse y no ser fijo, permitia
poder cargar efectivamente todo tipo de barcos.

%0 5/A 1897, p. 582-583.

%! Gonzalez 2001, p. 114.

%2 Masillén 1900, p. 171-176.

% Doy 1900, p. 283-289.

¥ AGRM. FM, 7258/2.

% |as fotografias no se incluyen dentro del diario, se alude a ellas en el texto indicando qué fotografia y
cdmo, pero estan separadas del mismo.

%% No se conserva el mismo en la documentacién analizada.

3 Una de las principales compafifas de explotacién minera del norte de Espafia, con intereses en Pais \asco
y Cantabria, que aglutinaba bajo su nombre a empresarios locales y extranjeros. Entre los Gltimos estaba
Brown (Gonzalez 2001, p. 50), si bien en su diario Gillman refleja el nombre de Browne.

% Constituida en 1873 fue una de las compafias més importantes del momento.
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No solo esta cuestion centraria su interés, también el mecanismo de sus vias seria
remarcado explicitamente en sus notas junto a un dibujo, no en vano apunté que le habian
indicado que era Optimo, y por ello se centrd en el sistema empleado para pasar de
vagonetas de una via a otra a través de una serie de contrapesos. Tras analizarlo redact6
que a su parecer no era viable, dado que la estructura sufria y se veria resentida.

A continuacion tuvo un breve encuentro con Mr. Albison, responsable de la compafiia,
quien le explicé el funcionamiento de las instalaciones. Y pese a que en las proximidades
estaban los embarcaderos de la compafifa “Franco Belga”*’, Gillman no se detuvo en
ellos, pues los considerd similares a los ya vistos.

Figuras 4 y 5. Sistema de carga y transporte de Luchana.
Fuente: AGRM. FM, 7258/2.p. 4y 7.

Figura 6. Bosquejo muelles Portugalete.
Fuente: AGRM. FM, 7258/2. p. 10.

Tras ello regreso a Portugalete, donde visitd los embarcaderos de “The Orconera Iron Ore
Company Limited” (figura 6). Aqui su atencion se centrd en su disposicion en angulo
recto sobre el rio, incluso bosquejé un dibujo dando cuenta de su posicion. En él se
pueden apreciar que habia cinco, cuatro de los cuales formaban dos parejas de dos que se
empleaban para cargar un mismo buque a la vez, mientras que un quinto se empleaba en
solitario. A través de ellos se podian cargar 3.000 toneladas de mineral en un solo dia,
aungue ello dependia de las condiciones de la marea.

% Constituida en 1876, como en el caso anterior, fue una de las compafifas que mayor importancia tuvo.
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Dentro de ellos estudio las placas de 1.20 cuadrados, que dibujo, sujetas por cadenas, que
se ponian entre la bodega del barco y la vertedera, cuyo fin era recoger el mineral que
pudiera salir rebotado del proceso de descarga de las vagonetas. Creyd que este sistema,
que se habia empleado sin éxito en Bilbao, no era eficiente y aposto por sustituirlo por un
cilindro metélico realizado con barras de hierro cuya profundidad permitiria controlar
mejor estas cuestiones y seria mas duradero, dado que las placas empleadas se tenian que
sustituir prontamente. Para ilustrar su explicacion hizo un nuevo dibujo de su propuesta.

El estudio de los embarcaderos de Castro Urdiales

A continuacion, en una nueva fase del viaje realizado ya en una carreta, comenzd su
incursion por el este de Cantabria hacia el municipio de Castro Urdiales, donde habia un
numero considerable de embarcaderos distribuidos a lo largo de su zona costera.

Aqui su primera parada fue el embarcadero de Onton, denominado también “El Piquillo”,
apreciacion que no se incluyé en su diario, donde la “Compafiila Minera Chavarri
Hermanos”*® (figura 7), aunque Gillman recogié Gnicamente que pertenecia a Félix
Chavarri, habia construido un embarcadero cantiléver que tenia una plataforma metalica
de cien metros, sesenta y cinco de los cuales estaban volaban sobre el mar*. Su parte
metélica fue hecha en los “Talleres S.A. Franco Belga” de Miravalles (Vizcaya)
siguiendo las pautas del ingeniero Alberto de Palacio (1856-1939)*.

A su juicio el trabajo del embarcadero estaba bien realizado y disefiado, por eso se
preguntd por su coste, consciente de que una obra de esta envergadura y perfeccion
requeria de una inversion considerable. Su interés por el mismo le llevo a describirlo y
tomar nota de sus medidas. Asi reflejo que su longitud era de ochenta y cuatro metros, de
los cuales sesenta y dos estaban proyectados mas alla de su soporte. Disponia de cuatro
vias distribuidas en: dos para las vagonetas que llegaban cargadas de mineral, y otras dos
para el retorno de las vacias. Contaba con una tolva ancha que permitia la descarga de dos
vagonetas a la vez. Pero no todo fue admiracion, también hubo una reflexion critica, al
cuestionarse que con el mar embravecido, algo normal en esta costa, la tarea de carga no
seria nada facil ni sencilla, pues segun su opinion la zona en la que estaba ubicado no
estaba protegida completamente.

Su anotacion se vio ampliada con la toma de tres instantaneas del mismo, en donde dos lo
muestran en una vision de conjunto y estan tomadas de forma préxima desde uno de sus
laterales, mientras que otra, disparada directamente desde el inicio del muelle en la parte
metalica, permite apreciar la actividad que se producia en ella al mostrar vagonetas
cargadas de mineral ubicadas sobre sus vias®.

El siguiente que analizo fue el de Saltacaballos (figura 8). En este caso lo vio desde lejos,
de donde tomd una fotografia. A través de ella podemos apreciar que de nuevo se trata de
otro ejemplo de cantiléver, que en este caso habia sido construido por la “Compafiia
Minera de Setares”, siendo proyectado por Auguste Lecocq y realizado en Bélgica bajo la

%0 | a familia Chavarri configuré una saga industrial de gran entidad con compafifas propias y en sociedad
con otros empresarios y grupos mineros.

*1 Gonzélez 2001, p. 114, 226-227.

%2 Carcamo y Hernandez 1994.

* AGRM-Coleccién Fotografica de Gustavo Gillman (CFGG). FOT_NEG, 018/055, 018/056 y 018/057.
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direccion de Juan M. Allende de Bilbao, en 1888. Posteriormente se hicieron en él una
serie de mejoras bajo la supervision del ingeniero Eduardo de Aburto (1864-1941)*. En
este modelo el voladizo, apoyado en un pilar de obra asentado en su zona central, contaria
con una doble via para el traslado de las vagonetas y tendria una vertedera para depositar
el mineral en los vapores. La imagen que realizé es genérica, a mucha distancia, y aunque
no muestra detalles, permite apreciar las condiciones geograficas del lugar, marcado por
lo rocoso del promontorio al que se unié®.

Figura 7. Onton. Figura 8. Saltacaballos.

Fuente: AGRM. FOT_NEG  018/58. Fuente: AGRM. FOT_NEG 018/56.

Figura 9. Dicido. B ' Figura 10. Castro Urdiales. Fne: AGRM.
FOT_NEG 018/61. Fuente: AGRM. FOT_NEG 018/59.

De rasgos similares seria el adoptado en Dicido, aunque aqui su pilar de sujecion seria
cilindrico. Un modelo que fue disefiado por el ingeniero francés Théophile Seyrig y
supervisado por sir Benajmim Baker. Fue realizado en los talleres de la empresa belga
“J. L. Lecoq y Cia. de Halle” para la compafiia “The Dicio Iron Ore Company
Limited”, quien en 1886, tras una galerna que destruyé sus sistemas de carga en este
lugar, apost6 por un cantiléver de noventa y cinco metros, de los cuales cuarenta y
cinco estaban sobreelevados sobre el mar* (figura 9). Gillman consideré que era uno
de los mejores ejemplos y, de nuevo, tomé una instantdnea del mismo desde un
promontorio elevado, lo que permite apreciar su ubicacion y entorno de forma
conjunta®. Con ello ejemplificé magnificamente las palabras de su diario, donde

# Carcamo y Hernandez 1994.

** AGRM-CFGG. FOT_NEG, 018/058.
*® Gonzalez 2001, p. 228.

* AGRM-CFGG. FOT_NEG, 018/59.
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indicd que estaba resguardado, aunque ello repercutiera en que no incluyera una vision
mas detallista del elemento.

i

gur 11. Castro Urdiales 1 y 2.
Fuente: AGRM. FOT_NEG 018/62.

Prosiguio su viaje hasta la misma Castro Urdiales, donde se encontré con mas ejemplos
que también captd en imégenes. Uno de ellos era el embarcadero cantiléver del muelle de
San Guillén, empleado por el tren minero que unia Castro Urdiales con el area minera de
Alén, en Vizcaya, ubicado en su propio puerto. Por eso en la foto que tom6 Gillman se
incluyé parte del casco urbano de la localidad, con su iglesia y faro*® (figura 10). Y en
este caso, aunque el modelo siguié las mismas pautas de los vistos, la estructura alcanzé
menor altura sobre el nivel del mar, reduciéndose considerablemente las proporciones del
machon de la obra al que quedaria unido en su parte metélica. Pero al margen de esta
cuestion, se encuentra el hecho de que es la Unica que nos muestra el proceso de carga de
mineral, ya que habia un vapor atracado en su frente, donde estaba la vertedera por la cual
el mineral del hierro descenderia a su bodega.

De los otros dos, captados en una Gnica imagen®®, no aporté tantos datos, al margen de
indicar que estaban préximos, ni siquiera recogioé su nombre. Ambos seguian el modelo
de los anteriores, si bien su estructura era diferente pues en el primero la seccion metalica
se ubicé sobre la plataforma, como era la tonica general. Mientras que en el segundo esta
cuestion vario, al ubicarse esta bajo la seccion que albergaba las vias para el traslado de
las vagonetas, dando como resultado un cantiléver volado que invertia la ténica general
vista (figura 11).

Impresiones sobre otros elementos visitados

De Castro Urdiales regresé a Portugalete, donde aproveché el final de su viaje para visitar
la ciudad. En esos instantes pudo aproximarse a la casa que se estaba construyendo el
industrial Félix Chavarri, en el barrio de “Las Arenas”. Residencia en donde el arquitecto
Atanasio de Anduiza y Uribarri estaba siguiendo los dictados del propietario de que

* AGRM-CFGG. FOT_NEG, 018/61.
* AGRM-CFGG. FOT_NEG, 018/62.
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tuviera forma de barco. Algo que para Gillman, sin decirlo claramente, taché de cuestion
superflua, pues segln escribio se trataba de una residencia ocasional destinada mas bien a
aparentar, cuyos costes estaban por encima de lo considerado. Pero pese a ello le hizo una
fotografia.

No pudo dejar de coger el puente colgante que se habia construido poco antes con disefio
de Alberto de Palacio y construccion de Ferdinand Joseph Arnodin (1845-1924). Esta
obra habia nacido con la finalidad de unir los nlcleos de Portugalete y Gexto en la
desembocadura del rio Nervion, sin necesidad de interrumpir el trafico maritimo. Ya en
sus inicios estuvo considerada como una de las grandes obras de la ingenieria civil
espafiola, la cual lograria mantenerse en activo hasta nuestros dias®. Ante esta estructura
Gillman mas que palabras emple6 su camara para captar su esencia con ella. Desde aqui
se dirigidé al ayuntamiento de Portugalete, donde daria por concluido su recorrido
tomando una nueva instantanea del mismo.

El diario finalizaba con una breve entrada en la que remarcé que tras dar por concluido su
viaje en Portugalete cogio el tren que le llevaria de vuelta a Madrid. Aunque, con
posterioridad, afiadiria una nota donde reflejaria que Mr. Browne le habia conseguido un
plano con todos los detalles del embarcadero de Onton, plano que iba en un documento
aparte que no se ha localizado.

¢ Trasvase de ideas o confirmacion de una propuesta correcta para “El
Hornillo?

Los promotores de “El Hornillo” no querian repetir modelos préximos, como los que
predominaban en la bahia de Portman, en plena Sierra Minera de La Union-Cartagena,
donde los embarcaderos eran de pequefia entidad, al basarse en estructuras de madera que
no contaban con vias ferroviarias, sino con la fuerza de las manos para llevar la carga
hasta embarcaciones que la trasladaban mar adentro, donde los barcos estaban atracados.
De rasgos similares eran los ubicados en la costa almeriense, hasta que en 1904 se
inaugurara el “Cable Inglés”, otro testimonio del patrimonio industrial espafiol,
confeccionado a partir de acero y hormigon. Con lo cual la costa Cantabrica era el lugar a
acudir en la basqueda de ideas y soluciones. Cuestiones que Gillman conoceria tanto a
través de sus contactos, pues no debemos olvidar que las compafiias cuyas estructuras
visito tenian capital inglés, como mediante las publicaciones de la “Revista de Obras
Publicas”. Pero prefiridé contrastar lo difundido con lo real, con una visita in situ que
resolviera inmediatamente todas sus dudas, pues los vio en activo y no congelados en una
propuesta teorica.

Y eso que, como se ha podido apreciar, el grueso de los embarcaderos visitados se
basaban en un modelo Unico: el cantiléver. La propuesta que Berné habia planteado para
“El Hornillo” y que fue desechada por no ajustarse a las caracteristicas del lugar. Sin
lugar a dudas las diferencias entre las costas cantabricas y mediterraneas dieron lugar a la
adopcion de modelos distintos, dado que en las Gltimas los temporales no alcanzaban la
intensidad de las primeras no era preciso apostar por esta propuesta. Embarcaderos que
frente a sus predecesores, simples estructuras de madera, nacian para mantenerse fijos en

*% Sy importancia y transcendencia se veria reconocida en 2006 por la UNESCO, cuando se incluyé en la
Lista de Patrimonio de la Humanidad.
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el lugar determinado, lo que requeria de un estudio profundo, porque de ello dependia su
éxito y mantenimiento. Ademas, su ubicacion determinaba la del resto de estructuras
auxiliares. Por eso era esencial no cometer ningun error, porque seria inviable subsanarlo.

En lo que respecta a los sistema de carga en casi todos los ejemplos que analizd Gillman,
con la excepcién de los de Vizcaya, la descarga de mineral se hacia a través de vertederas
y tolvas, modelos que “EIl Hornillo” ya habia incorporado a su desarrollo. En Aguilas,
donde las mareas apenas tienen incidencia y la bahia de su ubicacién lo mantenia
protegido, no era necesario articular sistemas que se regularan, bastaba con tener presente
la entidad de los barcos para sobreelevar el embarcadero eficientemente y favorecer la
carga del mineral.

Es por ello que més que un viaje destinado a trasvasar ideas a la obra de Aguilas, lo que
hizo fue convencer a Gillman de que la proyeccidon planteada era correcta. Puede
sorprender la falta de anotaciones mas concretas y precisas. Y es que si se observa con
detalle el diario, se ve como hasta el inicio de su viaje por Cantabria, las anotaciones son
méas amplias y van de lo genérico al detalle. Un texto pulcro, sin tachones ni signos
visibles de haberse tomado al aire libre, dando la sensacion de ser cuestiones que anoto
tras sus visitas, en sus momentos de descanso o0 a su vuelta, lo que justificaria que no
hubiera apreciaciones exactas sobre los dias concretos del viaje. Ello también quedd
contrastado con la inclusion de los cinco dibujos.

Mientras que para los de Castro Urdiales fue mas somero en su escritura, cuestion que se
vio compensada con la fotografia, la cual no tenemos constancia de que empleara para el
area de Vizcaya, si bien en el momento de regreso tomd diversas instantaneas de
Portugalete, donde al margen del puente colgante el resto estaban protagonizadas por
elementos diversos ajenos al proceso del laboreo del mineral. Quizas no le fue viable
tomar fotografias en Vizcaya al tratarse de visitas realizadas con los interlocutores de las
propias compafiias, 1o que pudo haber supuesto un freno a la hora de captar imagenes,
dado que podian suponer que se podrian emplear para copiar sus sistemas de carga.

Por ello es un interesante ejercicio que se complementa con las fotografias que captd,
ilustraciones destacadas y testimonios excepcionales que nos permiten conocer cOmo eran
estas estructuras en el momento en el que estaban en activo. Dado que solo el de Dicido
se ha conservado, y esta incluido en el “Plan Nacional de Patrimonio Industrial”, junto
con uno de la “Franco Belga” y otro de “Orconera”". Fotografias que en algunos casos se
han usado sin dar cuenta de quién es su autor. Pues el legado fotografico de Gillman
apenas ha sido reconocido fuera de las areas donde mas influjo tuvo su obra, caso de
Almeria y Murcia. Con todo aclarado en lo que respecta a la construccion de “El
Hornillo” éste comenzd a construirse. Y de nuevo Gillman usaria su camara para tomar
unas fotos que testimoniarian algunos de los principales rasgos de la obra.

Las fotografias de “El Hornillo”” de Gillman

Estas imagenes se encontraban en un album de cien placas de negativos, que recogian las
imagenes que Gillman habia captado entre 1902 y 1903 durante sus viajes por Alemania,
Suiza y Espafia, completadas con una somera descripcion del contenido reflejado. Aqui

*! Asociacion Vasca de Patrimonio Industrial (2017).
< http://avpiop.com/es/patrimonio/cargadero_de_orconera/54> [Consulta: 18/11/2017]
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estaban también las tomadas en Vizcaya y Castro Urdiales, asi como otras de Aguilas,
como su zona portuaria y el propio “Hornillo”, el cual protagonizo siete de esas imagenes.
Estos negativos y el diario formaron parte, junto a otros aportes, de una primera donacion
de su familia al AGRM.

Aqui la atencion se focaliz6 en cuestiones concretas del mismo relacionadas con la
ejecucion de tareas destinadas a culminar su construccion. Asi capto el trabajo realizado
por un buzo y una barca de apoyo (figura 12), cuya labor result6é esencial para asentar la
obra al fondo marino, si bien los retraté en el momento final de la obra, cuando debian
ubicar las defensas que protegieran la estructuras de los posibles choques con los
barcos®. En otra mostré6 como una grda depositaba el considerado Gltimo bloque de la
base de asiento de la estructura constructiva de la obra, instantdnea que permite
vislumbrar el desarrollo de esta parte y de los caballetes metalicos del propio
embarcadero®® (figura 13).

Figura 12. Trabajo buzo. Figura 13. Colocaci() quue.
Fuente: AGRM. FOT_NEG 018/78. Fuente: AGRM. FOT_NEG 018/79.

En otro ambito el protagonismo fue para uno de los aspectos que mas le habia interesado
Gillman: el desarrollo de un mecanismo acorde con un sistema eficiente y eficaz de carga
de mineral. Por eso hay cuatro negativos donde la tolva centr6 su atencion, aunque en el
proyecto y posteriores descripciones se aludia a vertederas, la cual fotografié en reposo>,
en posicién de bajada®®, recogida® y parcialmente subida®’. Un ejercicio que permite
verla casi en movimiento, por recoger sus posiciones normales en la ejecucién de su tarea
(figura 14).

En todas ellas “El Hornillo” se veia desde su base y de forma parcial (Figura 15). Aunque
nos legaria una visién completa del mismo, tomada desde su lado derecho, donde se
puede ver la obra en una fase muy avanzada. Pues todavia persisten sus trabajos de
construccion y se observan materiales en la zona que ocuparian las vias que le darian

2 AGRM-CFGG. FOT_NEG,018/078.
¥ AGRM-CFGG. FOT_NEG,018/079.
** AGRM-CFGG. FOT_NEG,018/094.
> AGRM-CFGG. FOT_NEG,018/092.
*® AGRM-CFGG. FOT_NEG,018/095.
> AGRM-CFGG. FOT_NEG,018/093.
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acceso®®. Imagenes que se completan con otras de la bahia e Isla del Fraile, donde el
embarcadero no aparece.

El objetivo de estas imagenes pudo ser doble. Por un lado podrian servirle para ilustrar su
propio trabajo, como supervisor del proyecto. Pero también le serian de utilidad para
mostrar ante la compafiia impulsora del proyecto la evolucién del mismo, uno de los
aspectos por los que emerge la fotografia industrial. Dado que permite poder hacer un
seguimiento de la evolucion constructiva de aquellos casos en donde sus promotores no
estan en el lugar donde se ejecuta. Pero ademas, y es un aspecto a tener en cuenta,
emplear la misma ofreceria otra posibilidad: dar a conocer el embarcadero y servirse de
ella para estudiarlo, ver sus caracteristicas, atender sus disposiciones y ayudar, de este
modo, a convertirlo en un referente a tener en cuenta que pudiera servir a otros.

Pero estas no serian sus Unicas fotografias, habria otras en donde se veria el inicio de la
obra, recogiendo la preparacion de los materiales, asi como el ensamblaje de los mismos
y la progresiva evolucion constructiva de la parte metalica. Parte de ellas fueron
depositadas recientemente en una nueva donacion de sus descendientes al AGRM, y
actualmente se estan tratando para ponerlas a disposicion de los investigadores. Y es que
el fondo Gillman, repartido entre diversos miembros de su familia, es un proceso abierto
que sigue aportando novedades.

Figura 14. Tolva bajada. - T Figura 15. Vista lateral de “El Hornillo”.
Fuente: AGRM. FOT_NEG 018/92. Fuente: AGRM. FOT_NEG 018/69.

Desde entonces este embarcadero ha sido sujeto de fotografias y postales que reflejarian
la entidad de una obra, que pese a ser fruto de la necesidad y la utilidad, acabd
conformando un entorno propio que no dejo indiferente a nadie.

Sin embargo, ni en los proyectos, notas e imagenes se remarcO nada de otra parte
significativa de “El Hornillo”: sus tuneles. Estructuras que tampoco aparecieron anotadas
en los modelos que revisé Gillman. Y es que si bien, inicialmente, la idea era trasladar de
manera directa el mineral de la mina al barco, esta idea tuvo que ser matizada dado que el
atraque de los barcos no seria contindo. Por ese motivo, en la zona anterior al
embarcadero, en una cota mas alta, se construyeron 3 tineles con capacidad para albergar
55.000 toneladas en su exterior. Desde ellos el mineral se trasladaria al muelle mediante
vagonetas que recorrian esos mismos tuneles internamente. Ello hizo que fuera necesario
construir una estacion gue le diera servicio.

¥ AGRM-CFGG. FOT_NEG,018/069.
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De este modo se conjugd una solucion que atendia todas las necesidades planteadas para
impulsar la exportacion del hierro del sudeste peninsular. Labor en la que se inicio el 18
de agosto de 1903. Su utilidad pronto seria puesta de relieve y se intentaria que sus
concesionarios ampliaran su servicio para poder atender asi la demanda de otros mineros
interesados en la misma tarea®. Y es que en poco tiempo quedd demostrada que la idea
de Sykes era la mejor para favorecer la salida del mineral. Asi fue hasta finales de 1970,
cuando el embarcadero hizo su Gltimo servicio, si bien su cierre final aconteceria el 15 de
julio de 1973%. Comenzaba entonces una nueva etapa: la de poner en valor su
patrimonio.

El patrimonio de “El Hornillo”: Actuaciones e intervenciones concretas

En el afio 2000 “El Hornillo” fue declarado bien de interés cultural (BIC) con la categoria
de monumento. Asi finalizada el proceso iniciado en 1997 por la “Asociacion de Amigos
del Ferrocarril de Aguilas” y el propio ayuntamiento, el cual estuvo respaldado por los
técnicos del IPCE, quienes emitieron un informe donde quedd patente que constituia un
ejemplo “(...) del patrimonio arquitectonico industrial y simbolo de una época, de una
economia, de unas formas de vida perdidas tras los comienzos de las revoluciones
tecnoldgicas”®. Esta declaracion fue revocada por la justicia tras una denuncia efectuada
por la “Red Nacional de Ferrocarriles Espafioles” (RENFE), quien tras la expiracion de la
licencia se hizo cargo del embarcadero. Lo que derivé en que perdiera la consideracion de
BIC®. Cuestion que volvié a impulsarse en 2007 y que concluyé en 2009, cuando por fin
fue declarado BIC®.

Mientras se incluia como uno de los bienes del “Plan Nacional de Patrimonio Industrial”
y se realizé un estudio, supervisado por el IPCE, que permitié abordar un proyecto que
culmind con una intervencion destinada a ajardinar y restaurar paisajisticamente el
embarcadero®. Esta seria la primera fase de una propuesta que también planteaba la
necesidad de rehabilitar estructuras e instalaciones. Asi como desarrollar un programa que
recogiera nuevo usos para los espacios que habian dado servicio a “El Hornillo”. De ello
solo en 2011 se cumpliria con la intervencion en los tineles, uno de los cuales ha pasado
a albergar un museo dedicado por entero al mismo, donde el protagonismo es para la
fotografia. Dado que lo que se expone en él son instantaneas de diversos autores, pero con
un claro protagonismo para Gillman, que dan cuenta del desarrollo e importancia de esta
obra.

Frente a ello este patrimonio documental y grafico no ha tenido un reconocimiento tan
expreso y concreto. De hecho en la Ley de 4/2007, de 16 de marzo, de Patrimonio
Cultural de la Comunidad Autonoma de la Region de Murcia no se incluyé al patrimonio
documental y bibliografico de forma concreta, el cual quedaba enmarcado en las
disposiciones fijadas en la Ley 1/1990, de 11 de abril, de Archivos y Patrimonio
Documental de la Region de Murcia, que a su vez partia de las consideraciones recogidas

%% AGRM. MIN 5163/10.

% Gris 2003, p. 8-17.

¢! BORM. 06-08-1997. p. 9011.

62 Servicio de Patrimonio Histérico-Consejerfa de Cultura y Turismo. Direccién de Bienes Culturales. DBC
00001/2007.

%3 palazén 2016, p. 5-26. BORM 29-09-2009. p. 51184-51190.

% Obra abordada en 2008 por los arquitectos Andrés Cénovas, Nicolas Mauri y Atxu Amann.
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en el titulo VIII de la Ley de 16/1985, de 25 de junio, del Patrimonio Histdrico Espafiol.
Esta ley establecia que el patrimonio documental de la Regidén de Murcia también estaria
conformado por “los documentos privados historicos, existentes en la Region de Murcia”.
Siendo tales documentos aquellos que tuvieran mas de cien afos, asi como los que
poseyeran mas de cuarenta afios y hubieran sido generados por entidades y asociaciones
de diversa entidad. Junto con los que tuvieran menor antigliedad pero que fueran
testimonio de personas fisicas o juridicas cuya actividad pudiera ser esencial para atender
un campo determinado, los cuales precisaban de un reconocimiento expreso por parte de
la consejeria las competencias de cultura. Asi mismo, remarcaba que seria también
patrimonio documental aquellos documentos que fueran asi declarados por su relevancia e
interés.

Con todas estas cuestiones puestas de relieve queda patente que el legado documental y
grafico de “El Hornillo” forma parte del patrimonio documental regional. Cuestion que se
ve reforzada con la alusion explicita a Gillman que sobre el mismo recoge el “Plan
Nacional de Conservacion del Patrimonio Fotografico”, aunque su fondo no se encuentre
englobado dentro del “Inventario General de bienes muebles del Patrimonio Histérico
Espariol”, tal y como recomendaba la Ley 16/1985 para los de singular relevancia.

Es por ello que se deberia comenzar a vincular todos los aportes patrimoniales que
conforman parte de “El Hornillo” bajo una misma entidad: la de BIC. Y no verlos como
segmentos de un mismo proceso vinculados a cuestiones patrimoniales diferentes.
Integrar estos estratos permitiria tanto ampliar el propio estudio de este embarcadero, asi
como el de los modelos en los que se buscaron ideas, como refrendar la importancia que
documentos y fotografias tuvieron para su configuracion y proyeccion final. De este
modo seria méas factible proteger su consideracion patrimonial y se apuntalaria su
importancia, pues no son ya solo meros mecanismos de estudio del patrimonio, sino
referentes patrimoniales de considerable entidad que se verian asi reforzados.

Conclusiones

Los embarcaderos de mineral fueron esenciales para la consolidacion internacional de la
mineria espafiola al facilitar su exportacion. Su proyeccion quedé latente en las costas
nacionales, donde su profusion se vio considerablemente reducida conforme se
abandonaron las tareas mineras, lo que acabd provocando su desuso y perdida en la
mayoria de los casos, quedando pocos testimonios de los mismos. Ejemplo de ello es el
“El Hornillo”, reconsiderado a partir de la activacion del “Plan Nacional de Patrimonio
Industrial”.

Ello le ha hecho ser sujeto de intervenciones directas, visibles en las actuaciones de
recuperacion de su entorno y en la ubicacion de un museo en parte de sus instalaciones.
Pero también de estudios como este, en el cual se ha realizado una aproximacion a su
configuracién a partir de la perspectiva de los promotores e impulsores que participaron
en su realizacion. La suma de todos estos aportes documentales permite conocer las
diversas opciones planteadas durante su ejecucion y desarrollo. Afadiéndose, como
novedad, el legado documental y grafico que Gillman compil6 en la fase final de su
proyeccion buscando mejoras que sumar. A través de ello es posible conocer la realidad
de los embarcaderos del Cantabrico en un relato en primera persona que buscaba
responder a sus propias inquietudes. Cuestiones a las que suma la posibilidad de conocer
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y aproximarse a un patrimonio que se ha perdido casi integramente. Con lo cual resulta
una fuente documental esencial para abordar el estudio de los mismos, que se
complementa con un blogue de imagenes que pretenden ilustrar el trabajo que admira en
los ejemplos que visita. Asi como reflejar el propio trabajo que hizo en “El Hornillo”,
convirtiendo a la fotografia en un diario gréfico con un valor propio.

La Regiéon de Murcia ha impulsado medidas destinadas a reconocer y considerar su
patrimonio a nivel legislativo, sin embargo en ellas no se han incluido aspectos
especificos que afecten a su patrimonio industrial en todas sus vertientes. Seria preciso
darle mayor protagonismo en el mismo, tal y como contemplan las disposiciones
nacionales e internacionales en esta materia, para dotarlo de una relevancia significativa y
efectiva. Asi como tener en cuenta que la raigambre industrial no solo esta latente en los
bienes inmuebles, sino que esta presente en el trasfondo de los mismos, donde se incluye
el legado documental que protagonizaron. La activacion de estas propuestas ayudaria a
vincular todas las entidades que subyacen bajo un referente patrimonial. Una via que
ayudaria a consolidar la posicion de los bienes patrimoniales industriales, especialmente
la de aquellos que se gestaron en papel.
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