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El dia 1 de febrero se cumplié el 150 aniversario del primer viaje comer-

cial de tren por la linea de ferrocarril Murcia-Cartagena, linea que habia
sido oficialmente inaugurada, aunque con algunos tramos de via provisionales, poco
mis de tres meses antes —el 24 de octubre de 1862— por la reina Isabel II, que llegé
a Murcia en un vagén construido para el evento, procedente de Cartagena, ciudad
en la que desembarcé tras una visita real a tierras andaluzas.
Las motivaciones, avatares de la construccion, beneficios sociales y econémicos, asi
como su entronque con otras lineas y evolucién hasta nuestros dias estin muy bien
descritos en el trabajo que se publica en este catdlogo y cuya elaboracién ha sido
coordinada por la Asociacién de Amigos del Ferrocarril de Murcia. Por mi parte,
quiero destacar la importancia del ferrocarril como uno de los principales elemen-
tos que definen el conjunto de la ciudad. Tal es asi que casi todos sus habitantes
conocen la estacién de ferrocarril, como conocen la casa consistorial, la catedral, el
mercado u otros edificios que forman parte indispensable de su vida cotidiana.
Desde finales del siglo XIX, en ningtn lugar del mundo se concibe una ciudad,
ya sea gran metrépoli o de mediana importancia, sin comunicaciones ferroviarias.
Junto con la evolucién tecnolégica del tren como méquina de automocién, todos
los elementos que acompaiian a la red ferroviaria han recorrido el mismo camino
que la evolucién urbana y arquitecténica de la ciudad, siendo las propias vias del
tren un componente insoslayable y de primordial importancia a la hora de planear
cualquier desarrollo urbano. Igualmente, la mayorfa de los edificios de las estaciones
en ciudades forman parte de su patrimonio arquitecténico monumental.
Por todo ello el Ayuntamiento de Murcia se suma a la conmemoracién de este ani-
versario realizando en el Museo de la Ciudad una exposicién con piezas, cedidas por
el Museo del Ferrocarril de Murcia, que representan un interesante recorrido por la
historia de los caminos de hierro de la Regién. Esta exposicién es posible gracias a
la colaboracién de la Asociacién de Amigos del Ferrocarril a cuya direccién quiero

agradecer su trabajo e interés por conservar viva la memoria de nuestra ciudad.

Miguel Angel Cémara Botia
Alcalde de Murcia




El Ferrocarril en la Regién

de Murcia

El ferrocarril de Cartagena a Murcia inicié su
servicio comercial el 1 de febrero de 1863. Este
primer tramo de linea pertenece a la concesién
administrativa que tenia el titulo de “Camino de
Hierro de Albacete a Cartagena”. E18 de noviem-
bre de 1859 el Ministerio de Fomento adjudicé
la concesién a la Compaiifa de los Ferrocarriles
de Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA). El
trazado, que pasaba por Pozo-Cafiada, Tobarra,
Hellin, Cieza y Murcia, terminaba en Cartagena,
resultando decisiva la intervencién del Marqués
de Corvera, entonces ministro de Fomento.
Algunas de las razones que influyeron en los di-
rectivos de la Compaifiia MZA fueron, en pri-
mer lugar, atender a un 4rea geografica en la que
habia comarcas muy pobladas con importantes
actividades agricolas, industriales y mineras. La
instalacion del ferrocarril suponia multiplicar la
velocidad del transporte por cinco y reducir las
distancias. Implicaba la mejora de los servicios
publicos: la distribucién del correo, la prensa, el
telégrafo y el comienzo del turismo. La necesidad
de mejorar las relaciones con el norte de Aftica
era otra de las razones. Mejorar la dotacién del
puerto de Cartagena, como punto de salida de
buques hacia Filipinas y del tréfico de mercancias
hacia Asia y Africa, era motivacién importante
ya que con seis horas de navegacién llegaban los
‘envios de Cartagena a Orén. Desde 1858 fun-
cionaba el ferrocarril de Alicante a Madrid. Por
ltimo, la riqueza mineral de los yacimientos de
Sierra Morena precisaba de una linea ferroviaria
con pocos obstdculos y un puerto con instalacio-
nes adecuadas para el embarque.

La linea fue dividida en varios tramos que se fue-
ron terminando y poniendo en servicio sucesiva-
mente. Hasta 1865 no se complet6 el recorrido y
a partir del 27 de abril de ese afio ya se pudo hacer
todo el viaje en tren hasta Madrid. Pero volviendo
ala construccion del tramo Cartagena-Murcia, se
sabe que, tras ciertas demoras, en marzo de 1861,
en las inmediaciones de la ciudad portuaria mds
de setecientos hombres estaban trabajando en la
explanacién del trazado. En julio de 1862 la cons-
truccién estaba ya adelantada y habia comenzado
el moataje de la via. Entonces el Gobierno co-
municé a la compafifa que Ja Reina Isabel II iba
a realizar un periplo por Andalucia y Murcia, en
octubre, y que se queria aprovechar su visita pa-
ra realizar el viaje inaugural de la linea. Era im-
posible tener toda la instalacién terminada para
esas fechas pues, en los desmontes del Puerto de
San Pedro, las obras habian encontrado grandes
dificultades que retrasaban el plan de trabajo. La
compaififa tuvo que montar la via a toda prisa, in-
cluso improvisando desviaciones en varios tramos
por medio de puentes de madera, lo que obligé al
tren real a mantener una baja velocidad y realizar
constantes maniobras.

E1 séquito real llegé a Cartagena en barco y el 24
de octubre de 1862 salié en tren hacia Murcia.
Ademais de su familia, acompafiaban a la reina el
presidente del Gobierno Leopoldo O Donnell,
los ministros de Marina y Fomento y miembros
del de la compafiia MZA. El cronista oficial Fer-
nando Cos-Gayén nos ha dejado noticia sobre el
desarrollo del viaje. Los edificios de las estacio-
nes no estaban construidos, de manera que tanto
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en Cartagena como en Murcia se montaron dos
tiendas. adornadas. El coche real fue construido,
decorado e instalado en diez dias. Durante el via-
je se escucharon comentarios sobre el desolado
paisaje de la sierra, que les causaba la impresién
de estar cruzando un desierto con restos de vol-
canes. Pero esa impresién sufrié un cambio ra-
dical cuando empezé a verse a lo lejos la huerta
de Murcia. E1 “diario de viaje”, recogido por Fer-
nando Cos-Gayén, cuenta que la reina se entu-
stasmé con la vista de los jardines de naranjos y
la perspectiva de alegria y riqueza que les ofrecia
el valle de Murcia. El recorrido lo realizé en poco
mis dos horas. Cabe recordar que, al poco tiempo
de finalizado el viaje, una tormenta dafié muchos
puntos el trazado y derribé varios de los puentes
provisionales.

Desde su inicio, el ferrocarril Murcia-Cartagena
fue un buen negocio, pues en su primer afio dio
un beneficio de 271.140°25 reales, aunque pasaria
mucho tiempo hasta que Ia linea completara sus
instalaciones. El edificio de viajeros de Murcia se
inaugurd en 1865 y el definitivo de Cartagena fue
abierto en 1907.

Lalinea de ferrocarril de Murcia a Alicante
Solo una pequefia parte de esta linea transcurre
por tierras murcianas, desde la estacién del Car-
men de Murcia hasta el limite de la provincia de
Alicante, no hay miés de treinta kilémetros. Las
gestiones para la construccién de esta linea co-
menzaron en 1867, cuando el marqués de Verdier
obtuvo una primera concesién administrativa. El
proyecto inclufa una via tnica directa entre las

dos ciudades, que en Murcia acabarfa en una es-
tacién propia que se construiria junto a la Puer-
ta de Castilla. Con el fin de reducir la inversién
a realizar, la compaiifa buscé un acuerdo con la
Compaifiia de MZA. En el convenio se estipulaba
que la linea acabarfa en Alquerias empalmando
alli con el ferrocarril Murcia-Cartagena. Los tre-
nes de viajeros podrian utilizar la via de MZA y
llegar a la estacién del Carmen, los convoyes de
mercancias tendrian que dejar la locomotora en
la estacién de Zeneta, limite entre las dos Com-
paiiias, y el recorrido hasta la estacién de Murcia
tendrian que hacerlo enganchados a locomotoras
dela MZA. ‘

En mayo de 1884 se inauguré la linea con una
gran fiesta en Orihuela, a la que asistié Antonio
Canovas del Castillo, presidente por entonces de
la Compafifa de Andaluces. En noviembre de
1884 fuertes tormentas causaron grandes dafios
en el ferrocarril: el puente sobre el Reguerén que-
dé destrozado y se tuvo que reconstruir la acequia
de Zeneta que suministraba agua al ferrocarril.
Esta linea se ha caracterizado por mantener un
trafico débil, basado en el transporte de produc-
tos agricolas. En 1908 se establecié un servicio
expreso que, partiendo de Paris, recorria la ruta
de Valencia, Alicante, Murcia y Cartagena para
continuar por via maritima hasta el puerto de
Orin. La acogida entre el pablico fue escasa y en
breve fue suprimido el servicio. A partir de 1924
se produjo un aumento de la produccién agricola
de la zona lo que supuso el aumento el trifico de
mercancias. Con ocasién de la Exposicién Ibero-
americana de Sevilla en 1929 entré en servicio el




tren de viajeros mds emblemitico de esta linea,
el expreso Alicante-Murcia-Granada. Hasta los
afios ochenta el trayecto entre la capital y la bi-
furcacion de Alquerias tenia via tnica. En 2008
se puso en servicio un nuevo trazado de via doble,
compartido con los trenes que van a Cartage-
na, hasta la bifurcacién. La consecuencia fue la
desaparicién del trazado antiguo y las estaciones
de su recorrido, incluyendo las de Los Ramos-
Alquerias, Beniajén y el apeadero de Torreagiiera.

Las lineas de ferrocarril minero en la Re-
gién de Murcia

Los ferrocarriles mineros representan en la regién
un ejemplo de patrimonio industrial de primer
orden. Existieron varias lineas hoy desaparecidas,
aqui solo citaremos las mas importantes. De estos
trenes quedan restos de gran valor histérico, an-
tropolégico y arqueoldgico.

Linea de Cartagena a La Union'y Los Nietos
La importancia de la actividad minera en las
sierras de la costa, en la segunda mitad del siglo
XIX, exigia la construccién de una via férrea entre
Cartagena y Las Herrerfas, nombre antiguo de
La Unién. La sociedad britdnica The Carthagena
& Herrerfas Steam Tramway Ce Ltd. inauguré el
servicio en octubre de 1874.
En 1897 la empresa belga Compagnie du Che-
min de Fer de la Sierra de Carthagéne prolongé
la linea hasta la importante zona minera de Los
Blancos. Con todo esto se llegé a un recorrido
total de unos 18 kilémetros. Entre 1892 y 1900, la
compafifa inglesa lleg6 a tener, en una linea de tan

reducida longitud, 26 locomotoras de vapor, 22
coches de viajeros y 368 vagones de transporte de
mineral y mercancias. Las locomotoras llevaban
unas placas que las bautizaban con nombres de las
estaciones de la linea: Cartagena, La Unién, Des-
cargador... Y también con nombres mitolégicos:
Apolo, Vulcano o Jupiter. El 1 de enero de 2013
FEVE ha sido integrada en RENFE y ADIF.

Linea de Mazarrin al Puerto de Mazarron
Esta pequefia linea minera de unos ocho kils-
metros se inauguré en julio de 1886. Fue cons-
truida en ancho métrico por la empresa francesa
Compagnie d"Aguilas para transportar minerales
y viajeros entre las tres estaciones que tuvo: Cerro
de las Minas, Mazarrén y Puerto de Mazarron.
En 1935 se clausurd el servicio de trenes.

Linea del Valle de Morata

Este ferrocarril de quince kilémetros de longitud
atravesaba las pedanias costeras entre Lorca y Ma-
zarrén. Terminaba en el muelle de carga de 1a playa
de Parazuelos. Fue construido con ancho métrico,
en 1889, por una compaiiia franco-inglesa para
atender al transporte de materiales procedentes de
la minerfa de hierro. Se cerr6 en 1928.

Linea de Alcantarilla a Lorca )

En 1876 el Estado otorga a D. Pedro Gémez Ru-
bio una concesién para construir un ferrocarril de
Murcia a Aguilas pasando por Lorca, aunque pos-
teriormente la concesién fue trasladada a la Socie-
dad Crédito General de Ferrocarriles, que inicia las
obras en abril de 1884. El tramo entre Alcantarilla

y Lorca fue inaugurado el 28 de mazo de 1885. En
Alcantarilla se realizaria el empalme con la linea
Chinchilla-Cartagena de MZA, y Lorca quedarfa
como fin provisional de la linea, aunque, debido a las
dificultades econémicas de la Sociedad de Crédito
General de Ferrocarriles, se pidi6, por parte de esta,
poder dejar sin construir el tramo a Aguilas y tam-
bién el tramo de Alcantarilla a Murcia. El Estado fi-
nalmente acept6 al entender que no habria perjuicio
para la poblacién, ya que en los tramos finalmente
suprimidos darfan servicio MZA y la compafiia de
Lorca a Baza y a Aguilas. Este ferrocarril terminaria
{laméndose Alcantarilla a Lorca (AL).

E115 de marzo de 1907 se inaugura el tramo Ba-
za-Gor de la linea Baza-Guadix, lo que permite
que se pueda realizar viaje de Murcia a Granada
o Almeria a través de las diferentes concesiones.
El tren m4s importante de la época fue el expreso
Alicante-Granada, puesto en servicio en 1929.
Durante la Guerra Civil, las lineas de las compa-
fifas privadas fueron incautadas por comités obre-
ros y el Gobierno republicano organizé el Comité
Nacional de Ferrocarriles, integrando el conjunto
de lineas incautadas en la Red Nacional de Fe-
rrocarriles. Al terminar la guerra, las empresas
volvieron a sus propietarios hasta que en 1941 la

recién nacida RENFE se haria cargo de la linea,

en virtud de la Ley de Ordenacién Ferroviaria y
de los Transportes por Carretera de 1941.

Linea de ferrocarril Lorca-Baza- Aguilas

La sociedad The Great Southern of Spain Rai-
lway Ce Ltd se cre6 en Londres en 1885, para
desarrollar un ferrocarril que uniese Murcia con

Granada. La linea, quedé dividida en varias con-
cesiones, de las que esta compafiia solo obtuvo el
trato de Lorca a Baza, a la que se afiadiria el ra-
mal de Almendricos a Aguilas. Este dltimo tramo
quedé abierto en abril de 1890, mientras que la
seccién entre Almendricos y Lorca lo hizo el 20
de junio de ese afo, evidenciando que el interés
de la compaiiia, conocida como LBA, era el trans-
porte de mineral y no la conexién con Granada.

En diciembre de 1894 se abrieron al servicio las
estaciones de Hijate, Caniles y Baza, en tanto que
el resto del recorrido se transfirié a la compaiiia
The Granada Railway Ce Ltd. El establecimiento
de esta linea supuso eliminar los rodeos, por Al-
cézar de San Juan, para unir Andalucia con Le-
vante. En 1900 la The Great Southern of Spain
Railway Ce Ltd. solicité la construccién de un
ramal desde la estacién de Aguilas al embarca-
dero de la playa del Hornillo, construido por la
sociedad The Hornillo C° Ltd. que se inauguré
en 1903. En 1985 RENFE cerré el tramo Al-

mendricos-Baza-Guadix.

El ferrocarril de la linea Jumilla a Cieza

Esta linea fue una iniciativa del director del ferro-
carril Villena-Alcoy-Yecla (VAY), que en 1914
fundé 1la Compatiia de los Ferrocarriles Secun-
darios del Sud de Espafia. El objeto social era “la
construccién y explotacién por la misma o arren-
dandola de ferrocarriles secundarjos con garantia
del Estado; y de modo especial la construccién
hasta terminarlo del ferrocarril Jumilla a Cieza”.
Esta sociedad poseia la linea de ancho métrico de
Villena a Yecla, inaugurada en 1887, y la habfa
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mica” con el fin de reducir costes, lo que supuso
una dréstica reduccién de personal, convirtiendo
algunas estaciones en apeaderos. El principio del
fin de la linea tuvo lugar en el Consejo de Mi-
nistros del 26 de junio de 1970, que decidié su
cierre. La fecha decidida fue el 15 de enero de
1971, manteniéndose el trazado entre Alguazas
y Murcia-Zaraiche con servicio exclusivo pa-
ra mercancias, cerrindose el resto del trazado.
El desmantelamiento empezé en noviembre en
Caravaca y termind en Alguazas el 8 de junio de
1972. En octubre de 1978 se acomete un nuevo
levantamiento de via, esta vez entre la Estacién
de Zaraiche y el punto kilométrico 3,300. Final-
mente se deja de prestar servicio en el ramal in-
dustrial 2 mediados de los afios noventa. En 2010,
se levant6 el tramo de via que quedaba y se acon-
dicioné el trazado en su totalidad como via verde
(Via Verde del Noroeste), aunque ya funcionaba
como tal una parte del recorrido desde 1998.

Linea de Torre Pacheco a Santiago dela Ribera
La ubicacién en Santiago de la Ribera de una base
aeronaval, y en Los Alcdzares de una base aérea,
llevé al Gobierno de la 1T Republica a establecer
un ramal que partia de Torre Pacheco hasta Los
Alcézares y Santiago de la Ribera y desde am-
bas localidades a sus respectivas bases militares.
La obra se inici6 en 1936 y quedé terminada en
febrero de 1937 con la colocacién de los ultimos
carriles, procedentes de desechos de los almace-
nes de MZA en Alicante.

Al término de la Guerra Civil, MZA elaboré un
informe sobre este ramal, dotando a la estacién

de Torre Pacheco (en ese momento Pacheco-Al-
cézares) de un muelle para mercancias. En 1943
RENFE hizo mejora en la linea y se construyeron
los nuevos edificios de los Alcdzares y Santiago
de la Ribera. Todos estos servicios se suspendie-
ron al trafico en 1970.

Ramal ferroviario de Escombreras

Ante el proyecto de la refineria de Escombreras,
que data de 1940, se estudié el acceso a la misma
mediante ferrocarril a través de una derivacién de
la Linea Chinchilla-Cartagena. La construccién
del Ramal de Escombreras se inici6 por parte de
RENFE en 1955, tendiéndose las vias entre 1956
y 1957, quedando el ramal bajo la responsabilidad
del puesto de la estacién de Escombreras, sien-
do el trifico de productos derivados del petréleo,

aceites, gas butano y chatarra de desguaces los
mis habituales de la linea.

Las lineas de tranvia de Murcia

El tranvia es una modalidad del ferrocarril que
se adapta a las necesidades del transporte en ciu-
dad. En el siglo XIX, una de las condiciones para
que una poblacién alcanzara la categorfa de ciu-
dad moderna era la de estar dotada de una red
tranviaria. Tras varios intentos de implantacién
del servicio, en agosto de 1895 el empresario Luis
Ibéfiez y Carreras logré la concesién para una red
de tranvias que comprendia una linea desde Mur-
cia a Alcantarilla, otra hasta Espinardo y una ter-
cera de circunvalacién de la capital. Los tranvias
se moverian arrastrados por caballerias. Poco des-
pués se fundé la Sociedad Anénima de los Tran-




vias de Murcia. Entre los treinta y tres accionistas
fundadores encontramos a varias familias mur-
cianas, como: Pefia Vaquero, Girada Guirao, Ruiz
Hidalgo, Ruiz Funes, Precioso Roche y Sénchez
de Palencia. Se adquirieron ocho tranvias a Lla-
dré y Compaiifa, de ellos cuatro eran de un piso
y el resto con “imperial”. El 2 de septiembre de
1896 se inauguré la linea desde el Plano de San
Francisco a Alcantarilla. Esta fecha puede consi-
derarse como la del inicio del tranvia en la ciudad
de Murcia. La linea tenia un recorrido de 8.500
metros de via de ancho métrico. En diciembre de
ese mismo afio se puso en servicio una prolonga-
cién que atravesaba el centro de Alcantarilla para
terminar frente a la estacién del ferrocarril, lo que
permitia establecer servicios tranviarios que enla-
zaban con la linea de Andalucia.
En 1898 la compaiifa de Murcia transfirié la red
ala sociedad francesa Durand y Fayé, que a su vez
la vendi6 a la franco-belga Tramways de Grenade
et Murcie. Entonces se construyeron las cocheras
definitivas para los tranvias, situadas en la calle
Cartagena. Antes de la electrificacién de las li-
neas se hicieron circular, durante unos meses de
1902, unos interesantes tranvias automotores que
se movian gracias a una pequefia caldera de vapor
¥ que eran conocidos por el nombre del ingeniero
francés que los habia patentado: Purrey. La com-
paiifa proyecté una prolongacién de la via desde
Espinardo hasta el cementerio de Nuestro Padre
Jests. En 1905 se constituia en Bruselas la Socié-
té Anonyme Belge des Tramways Electriques de
Murcie. El objeto de la sociedad era adquirir la
concesion a Tramways de Murcie et Grenade y

proceder a su electrificacién. Como director de la
empresa con residencia en Murcia fue designado
el ingeniero suizo Emilio Littel y Barret. En oc-
tubre de 1906 se inauguraron los tranvias eléctri-
cos en la linea de Alcantarilla y al afio siguiente
en la de Espinardo. E1 5 de julio de 1907 comen-
z6 el servicio de tranvia eléctrico, que arrancan-
do junto a la Catedral se dirigfa por la carretera
de Cartagena hasta El Palmar. El parque de los
tranvias eléctricos de Murcia estaba formado por
catorce motrices cerradas, ocho abiertas, que eran
conocidas popularmente con el apelativo de jar-
dineras, y dieciséis remolques. Desde su inicio y
hasta los afios veinte los resultados econémicos de
los tranvias de Murcia no fueron altos. Ademas
el creciente auge del automovilismo suponia un
competidor para el negocio tranviario. En abzil
de 1923 se constituia en Bruselas una empresa
mixta, la sociedad Hispano-Belge de Tramways
et Electricité con la intencién de hacerse cargo
de los tranvias de Murcia y de los de Alicante. La
compaiifa acabé transfiriendo las dos redes a una
empresa con sede en Bilbao, Tranvias y Electri-
cidad S. A. El nuevo propietario realizé estudios
para la modernizacién del material y la recupe-
racién del negocio. Tras infructuosos resultados,

se decidié el cierre de la red en el mes de abril
de 1929.

Los tranvias de Cartagena

El 3 de diciembre de 1888 se constituia la So-
ciedad Anénima de los Tranvias de Cartagena.
La empresa fue cambiando de composicién al ir
pasando las participaciones de unos socios a otros,

pero siempre entre inversores de la comarca. En
febrero de 1892 el Ayuntamiento otorgé a la so-
ciedad la concesién para una linea hasta el barrio
de Santa Lucia, que fue inaugurada el 17 de oc-
tubre. Tenia un recorrido de 2.853 metros y el pe~
culiar ancho de via de 1.067 milimetros, adoptado
en raz6n de un futuro empalme con el ferrocarril
minero a La Unién. En enero de 1893 se inau-
guraba la linea que llegaba a los barrios de San
Antén y Virgen de Los Dolores. Las dos lineas
arrancaban desde las Puertas de Madrid. En el
verano de 1894 entré en servicio un ramal de esta
linea que llegaba al barrio de Los Molinos, tam-
bién es conocido como de Isaac Peral y Caballero.
Estos primeros tranvias se movian con traccién
animal. En 1907 las lineas se electrificaron gracias
a la empresa Tramways de Carthagéne Société
Anonyme Belge. En la etapa de mayor actividad,
el parque de vehiculos llegé a estar formado por
catorce tranvias eléctricos, treinta remolques y un
grupo de autobuses.

En los afios veinte la empresa atravesd una etapa
dificil agravada con la aparicién de lineas de au-
tobuses. De todas formas se realizaron reformas
en la red, de acuerdo con los planes de mejora de
la ciudad: se instalé una nueva linea por la calle
Real y se trasladé el inicio de las lineas a la plaza

" de Castellini. En 1927 sc abri6 una nueva linea a

la estacién del ferrocarril y el campo de fiitbol. Al
afio siguiente se ampli6 el servicio hasta la plaza
de los Héroes de Cavite, junto al puerto. Durante
‘la Guerra Civil se produce la prictica desapari-
cién del automovilismo, absorbido por las nece-
sidades bélicas y el traslado de gran parte de la

poblacién hacia los barrios extramuros, dejando a
los tranvias como tnico medio de transporte en la
ciudad. Finalizada la guerra, la imposibilidad de
adquirir recambios para realizar una renovacién
del servicio y el estallido de la IT Guerra Mun-
dial agravaria la situacién de la empresa. En 1952
comenzaban a cumplirse los plazos de caducidad
de las concesiones de las lineas, haciendo impo-
sible financiar la renovacién total de los tranvias
o la sustitucién por lineas de trolebuses. Ante
esta situacién, las autoridades decidieron hacerse
cargo de los tranvias de Cartagena en 1949, para
evitar su inmediata desaparicién, aunque no se
pudo evitar la progresiva decadencia del servicio.
En abril de 1956 se cerrd la linea de Santa Lucia,
estableciéndose un nuevo trazado para las lineas a
San Antén y el barrio de Peral, que evitaba el paso
por las congestionadas calles del centro e inicia-
ba su recorrido junto al mercado de Santa Flo-
rentina. Desde 1948 estaba suprimida la linea de
tranvias entre San Antén y Los Dolores. E1 30 de
septiembre de 1959 se cerr6 la linea al barrio de
Peral y en los primeros dias de octubre circularon
por la Alameda los Gltimos tranvias de Cartagena.
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Este tipo de modelismo consiste en la recreacion de trenes, estaciones, muelles de carga y demds insta-
b bl
laciones relacionadas con el ferrocarril. Las piezas se ubican en escenas urbanas o paisajes construidos
a escala. En Europa se extendié el uso de la escala “Half 0”, conocida como HO, que se habia creado en
b b

el Reino Unido en 1930. En estas maquetas, 3,5 mm equivalen a 30,4 cm. En cambio, la escala N, que

presenta la mitad de tamafio en las piezas, es frecuente en Estados Unidos.

La Asociacién de Amigos del Ferrocarril de Murcia posee siete maquetas de tren, la mayoria de ellas

en escala HO, entre las que destaca la donada por D. Alfonso de Borb6n. Custodia una nutrida colec-

_cién de mdquinas de tren y complementos de maquetas en escala N y HO.




B L]
) I_O S O'fl C I OS Tras laaprobacion de la Reglamentacion Nacional del trabajo de RENFLE, en 1944, los ohicios queda-

ron organizados en diez categorias profesionales que a su vez se dividieron en subgrupos, componien-

. ] f
e n e | fe rro Carrl | ' do un complejo organigrama. Delos 145 puestos existentes destacan, el Jefe de estacion, ¢l Factor de

circulacion o el Guardagujas, por ser personajes muy cercanos al usuario del servicio.

El oficio de Guardesa siempre e¢stuvo desempenado por mujeres, que se encargaban de vigilar los
I : ) g g

pasos a nivel durante el turne de dia. Cobraba menos que el Guardabarrera, cargo desempenado por

hombres, que también realizaban su tarea en el turno de noche.

| 1| Seleecion de gorras de uniformidad
de In Coleccidn de AMAL
25 gorras. 25 em de didimertro

}L}_)],‘('inll'l‘lld(".

Gorrade capatiz de vias v obrasg, Pro-
vecto Reglamento para la conservacion v
vicilancia de la yvia. 1947,

Gorra de Factor. Anagrama antiguo.

CGorra de Jetede estacion No titular,

Anavrama moderiio.

Ciorra de Inspector principal de movi-

Hento.




| as comunicaciones:
el sistema Morse
el teléfono

y

[1]

Teléfono mural amagncto de hateria
local STANDARD para escalonado

eIire estacliones:

Madera, baguelita v metal.

343 55 20 e

“Teléfony raral 2 mugneto negio
de baquelia.
Madera ¥ ‘)Lt\'.llirl:w_ ta:

5435 212 cm.

Teléforo niural de disco regro
de baguelisa.
Bacuelira.

25 x 25 £ 15 cin.

Teletone portadl de campafia tipo
STANDARLD:

Madera, baquelita y eorrea de euero,
Placa meralica con inseripeion: 118
Murcia.

18w 12y 1Hem,

Teléfore nostiur de cunpana tipo
STANDARD ELECTRIC LORENZ.
RENFE 633

Plistico, metal v baguelita con corren

de relapara colgar.

262 12¢18 e

Receptor Marse. Telégrate cléerrico,
siendo posible tansmiitic la cserimira
Jispancia. Patentado en 1838 por Samuel
Morse.

Peuna de madera v maquinariz de laton.
Peana: 16x 31 em,

Magquinaria: ancho 22 em.

Alturay 34 o,

Manipulador de impulsus eléctricos

b’-,l aclos cn |Jl]|]|’.i'2~?—" I LYAs 12 ra [ rrnsrnisor

MORSE.

Base: 8 ¢ 15 cm.

Altura; 7 om.

Soparte ¥ rueda cinra Morse.
Rueda ©: 19 enw

Base : 15,5 cnn.

Algura: 22 cm.

La aparicién de este medio de transporte a principios del siglo XIX y la complejidad que fue adqui-
riendo la red derivé en la necesidad de transmitir mensajes entre estaciones para coordinar el servicio
de las lineas férreas. Para ello, en una primera etapa se utilizé el telégrafo. Mds tarde, el teléfono
facilité la intercomunicacién de trenes y estaciones. En la actualidad los modernos sistemas de tele-
comunicaciones son imprescindibles para el funcionamiento correcto de las distintas modalidades de

transporte que soporta el ferrocarril en todo el sistema.




lluminacion:
estaciones y trenes

Disco centro cela ¢ 2 | Favol auxiliar de locomotora de v

| atdn v hierre: s — LBA.I
] Hicrro
15e ¢

Altura; 61
Ancho: 2

Eondo

En los inicios del ferrocarril, debido a la simplicidad de las instalaciones y a la escasez de trifico, fue
suficiente con que las sefales fueran realizadas de forma “gestual” por los empleados, a los que se les
denominé policia de ferrocarriles. Mds tarde, los banderines de colores rojo y verde, a los que se afia-
di6 la seiial de precaucién en color amarillo, se convirtieron en la herramienta de trabajo del Jefe de
estacién y del Factor de circulacién. Cuando la visibilidad disminuia, o al llegar la noche, el operario
tenia que proveerse de un farol (de aceite, de petréleo y, andando el tiempo, eléctrico) para darle las in-
dicaciones al maquinista. A su vez, los trenes emiten sefiales luminosas tanto en la cabeza del convoy,

de color blanco, como en la cola, de color rojo.




Talleres, herramientas y
combustible

I51 uso del carbén como combustible para las maquinas de vapor trajo consigo la ereacion de uno de
los oficios mas duros dentro del organigramma ferroviario, ¢l fogonero, S¢ encargaba de alimentar ¢l
hogar de la locomotora y trabajaba de ayudante del maquinista, compartiendo muchas horas de trva-
bajo v soportando temperaturas que podian alcanzar los 60°C. Las locomotoras de vapor requerian
un mantenimiénto costoso v constante, por lo que tras la [1 Guerra Mundial se generalizo el uso de
motores diesel. En 1969 RENEFE concluye la “fuclizacion” de sus maquinas v comienza la electrifica-

cion de muchas lineas. Fn 1975 se apaga en Espana simbolicamente la altima locomotora de carbén.

|_1ﬁ| Ateitent con dsa. [{o] Escalutdn de peraltes para curvas de via.
T IHojalata v tapon-de corcho ' [Hicrro v madera.
Base @: 18 e Alt: 46 ann.
Pala de (ogonero.
Aleuzas con pitorro. Varias capacidades. - Hierro v maderu.
| [t_\i<]|;1f2'..
Pala dosificadora de gravilla con escala
Escurridera de lTampisterfa de estacion. = sraduada.
Hojalata. 24 <40 = 6 en. IHicrro.

Fnibude para lampisteria en estaciones. Carbon lignito natural { Teruel). Carbon

Llojalata. Base &: 16 e, Alg.: 19 ¢, para estutas v brisueta de carbon.

Escarpia y tirafondes de distintas
Epocis v pravedeniciis.

Hierro.

Plagtilla de madera para barrenar
traviesas v colocar tivalondos.
Madera y hicrro.

1195 205 15 el

Barreni.

Madera v hierro,

Ragqueta,

Hierro v madera,

Plantilla calibre.

I Tierro v madera.




Vida cotidiana en
el ferrocarril

i 1] Bortijo usado vor las hrigadas de

G] Boriguin mediano pdrd primeros suxilios

sia vobras.

Maderay hierro con d0s tapoies
de corcho v asa de hicrro.

Buse @; 29 cm.

Boea 5 20 am.

Alcura: 32 o

Barzil para acarrear agua para lus
brigadas e via y abris,

M lera v hierro con dos tapones
de corcho v usa de hierro.

Base €: 26 ¢,

Boca €2: 26 cn.

Ancho maxime: 52 cin:

Cesta para comicla de empleados.

Mimbre con asa v cierre de metal.

20 26 x 1Y an.

de la cstacién 52 38 procedente de la

compaiiia MZA oo todos sus utensilios.

Madera. Remaches v cierre de meral.
Fnseripeion sobre placa meralicd: F-C
DEMZANe 38 SERVICIO
SANITARIO

39'x 60x 29 e

Botiquin pequeio para primieros auxilios.

Apeadero Elehe-Curras.

Madera. Remaches v cierte de raetal.
Inscripeion sobre placa merdica: '
SERVICIO SANITARIO BOTTOUIN
DE ESTACION NP 4074 ESTACION
PE ELCIIE

3

_iny
R Y

3 20 e,

Habitualmente eran las brigadas de via y obras quienes desempefiaban su trabajo alejadas de los ni-
cleos de poblacién, por ello llevaban consigo recipientes que les abastecian de alimentos y agua en sus
largas jornadas de trabajo. Los recipientes para el almacenamiento y dispensacién de agua eran de

madera con remaches metilicos, para evitar las posibles roturas por golpes o caidas durante la jornada

laboral.




Correspondencia,
paqueteria y senales de
alarma

Botes pa-a la corcespondencia cntre
Lis brivadas de via v obras y los
sobrestantes.

11 l_i alat,

Saca de lona pata c yrrespondendia
[Lona, ctero ynetal,

Altm: 47 cm.

Boleas di cuero envio de recauaacion
diaria de sstaciones 4 cja ds zona

Cuero, hicero, laton v candad es,

Belsa de auero para Cxn"'usp-.)|1r.1r]u:i;l
chiie estaciones v jefaturas deseccinn,
Cuero v metal.

29 x 40 cm.

Saca e correo.
[ ona, picl v met L

38 = 11 < 45 e

(6| Perardos para aviso ce uracrgencia en la via.

Hicrru v hiojalata.
1714 om,

Anwircha deluz voja.
Cilindro con mangn de madera.
Base 3: 4evn. Largo: 72 eny,

Apararo de aluma pura vagoi.

20 x 10 2 6 em

Caja y malera para cuvio de candales de
estaciones a caja central de sona.
[ficero v macera, Tnseriveion: MZA,
1893. N2 5

No todas las seiales indicativas en el ferrocarril son visuales. Existen sefiales actisticas que hoy en dia
han desaparecido en la mayoria de las compafiias. Las bdsicas son las que provocaban unos pequefios
explosivos encapsulados que se sujetaban a la via. Al pasar el tren, la rueda lo aplastaba y lo detonaba;
este ruido indicaba al maquinista que tenia que detener el tren.

El correo postal, la paqueteria y el transporte de caudales ha sido tradicionalmente uno de los servi-
cios mds populares del tren, tras el transporte de pasajeros. Para este tipo de envios se utilizaban los

llamados trenes correo o expresos, que casi siempre viajaban de noche.
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|_os sonidos del ferrocarr

Las sefiales actsticas utilizadas para dirigir convoyes, avisar de obras, prevenir accidentes y marcar -

las llegadas y salidas de trenes conformaron un universo sonoro que caracteriz6 los cambios en la
sociedad espafiola de la segunda mitad del siglo XIX. Los vecinos que vivian en las inmediaciones de
las estaciones de tren oian cotidianamente sonidos de silbatos, trompas, cornetas, campanas, pitos,

bocinas y petardos, que en su totalidad constituian el coro musical que animaba al trajin ferroviario.

T;’r’n’r'il'l;l o
trabajan en la
el ante
VG )I‘\[l"aﬂ
\1|L{}1[l.u‘r;‘!<_
Basc ¢ CI
Boca ©: 1 am.
Altura: 3

1de aviso alos o

1en b vl o p
I

L {ren.,

pl e
IO £

cstaciones P
@ los miaguinis

aterid. plare: con de

B ovalada: 4

Boeca ©: 1 cm.

16|

claimiprey

Bremce. Porta badajo

CON v [rl"l;l.

vintade

12

dl'




Sefalizacion: |
edificios, vias y trenes

La evolucién de la regulacién del trifico ferroviario ha seguido una trayectoria directamente propor-
cional a Ia complejidad del sistema. Desde la simplicidad de las sedales fijas y méviles, pasando por las
mecénicas y eléctricas, hasta llegar a los modernos sistemas automdticos de sefializacién en cabina.

Las estaciones, apeaderos e instalaciones de servicio del ferrocarril, al ser espacios de uso publico,
necesitan de una senalizacién clara, tanto para informar de las condiciones de acceso permitido o de

prohibicién, como para facilitar el trasiego de pasajeros.

_ETES'

Enuwnaes g

1. Modelos de

fiales con alture madxing de

Senales [erroviarias de calle

SUem.

vy anar o,




El control del tiempo
en el ferrocarril

cidn. Tipo
o ]\Et-.l:liu L"'l|]:f' e hierro,

2 emaAln

Uno de los elementos que, desde los inicios de este medio de transporte, ha caracterizado a sus esta-
ciones ha sido la presencia del reloj. Sus fachadas lucen monumentales relojes visibles por los viajeros
desde lontananza. El ferrocarril popularizé la medida del tiempo, ya que era indispensable para la
regularidad en el servicio al piiblico. Alguno investigadores opinan que gracias a la influencia de las
empresas ferroviarias y, sobre todo, a la de la Compadnia MZA se impulsé el definitivo proceso de

unificacién horaria en Espafia.

-
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Los viajeros

Armario pera billetes de cartan
inventacos por ¢k ingiés Edmondsan
con separadores de 2, 2%y 37 clase
(Coo sequeio).

Madesa y metal con una soli puer iy
pirtade en g-is.

SO x 25 x 4Hom.

Méquina e ézirica HUGIN
expencledora de billetes que
sustittyd a los Fdmendson en 1948,

232 x 30 om.

Real Orden de 2863, 1871 y L873.
Hapel,

102 2 74 em.

~ . i AT e
Carte ‘lI'LLLllCl'J.('l or de "Caminoes ag

Hierro del Novze de Espafa’

Leyencla:  [ren, temporaca de Hafos”.

Chapa. 37 x 25 cm.

Cirtel ammdador
LLeyendsn: “Espana Fin del trayecto”.-

Chana. 3

Billete Kilométrico y tintlos de Cranspos e,

La compra de un “Titulo de transporte” o lo que popularmente se llama billete, en sus distintas moda-
lidades, nos permite realizar un recorrido determinado. En el caso del ferrocarril, las primeras maqui-
nas expendedoras de emisi6n de billetes en papel o en cartén eran simples armarios con departamen-
tos ordenados por el lugar de destino. Esta peculiar manera de organizar las ventas fue desbancada
por las expendedoras eléctricas. En la actualidad, las nuevas tecnologias, han permitido que ya no sea

necesario, ni siquiera, ir a la estacién para a adquirir el billete, aunque la figura del revisor de tren sigue

siendo indispensable.
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Vida asociativa e
instituciones benéficas

Desde la creacién de la Reglamentacién Nacional del trabajo de RENFE en 1944, los empleados
y sus familias fueron alcanzando beneficios sociales que abarcaban diferentes dmbitos. La salud e
higiene en el trabajo, la provisién de alimentos a través de los economatos, los colegios de huérfanos,
las residencias de ancianos, la adquisicién de viviendas o alquiler en condiciones ventajosas y las becas
- de ayuda al estudio son algunos de los logros mds destacados. Algunas han desaparecido, otras han
variando sus fines y en la actualidad solo mantiene sus caracteristicas el “Carnet ferroviario”, que per-

mite a los agentes en activo, familiares directos y pensionistas de RENFE viajar gratuitamente o con

descuentos.
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Mosaico:
El Museo del Ferrocarril de

Murcia

Imdgenes de las instalaciones del Museo del Ferrocarril y sus alrededores en la Estacién Murcia.




