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Resumen: El auge creado alrededor de las explotaciones ferroviarias por la aprobacién de
la Ley de Ferrocarriles de 1855, la gran actividad minera y metalirgica desarrollada y la
necesidad de mejorar el transporte de los minerales y del carbén provocaron que, en las
décadas de 1870y 1880, se otorgaran a la vez varias concesiones de tranvia o ferrocarril
de Cartagena a La Unién, e incluso hasta el Rincén de San Ginés o el Mar Menor. Ese
hecho generé una «lucha» sin cuartel entre varios propietarios, contratistas, aristécratas y
politicos, por conseguir la financiacién y el favor politico necesario para ser el primero y el
Unico en establecer una linea de tranvia o ferrocarril en la sierra minera Cartagena-la
Unién.

Palabras clave: La Unién, ferrocarril, tranvia, actividad minera

Abstract: Il boom intorno alle operazioni ferroviarie con |'approvazione della Llegge
Ferroviaria del 1855, la grande attivitd mineraria e metallurgica sviluppata e la necessita
di migliorare il trasporto di minerali e carbone fece si che, negli anni 1870 e 1880, diverse
concessioni tram o ferroviarie da Cartagena a La Unién, e anche al Rincén de San Ginés o
al Mar Menor, saranno concesse contemporaneamente. Questo fatto ha provocato una
«lotta» implacabile tra vari proprietari, imprenditori, aristocratici e politici, per oftenere il
finanziamento e il favore politico necessari per essere il primo e |'unico a stabilire una linea
tranviaria o ferroviaria nelle montagne minerarie di Cartagena-La Union.

Parole chiave: La Unién, ferrovia, tram, attivitd mineraria
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Introduccion

La aprobacion de la Ley de Ferrocarriles de 1855 cre6 un gran auge alrededor de las
explotaciones ferroviarias, que generd un aumento considerable de las concesiones
solicitadas, unas expectativas altisimas en los inversores y un incremento, en cierto
modo artificial, del valor de las acciones de las sociedades ferroviarias que dio lugar
a muchos movimientos especulativos y a una grave crisis financiera en Espafia, a
partir de 1866, cuando muchas de ellas quebraron, porque, en un pais con tan bajo
desarrollo economico, no habia muchos pasajeros, ni mercancias suficientes para
ser transportados.

La ingente actividad minera y metalargica que tuvo lugar en la sierra de Cartagena-
La Unidn en esa época hizo que, en las décadas de 1870 y 1880, el gobierno civil y
los ayuntamientos otorgaran la concesion de varios proyectos de tranvia o ferrocarril
desde Cartagena a La Unidn, e incluso hasta el Rincon de San Ginés o el Mar Menor,
que no llegaron a ponerse en funcionamiento, aunque en algunos casos si iniciaron
las obras, incluso al mismo tiempo, y compitieron por terminar los primeros.

Ese hecho provoco6 una «lucha» entre varios propietarios, contratistas, aristocratas
y politicos, por conseguir la financiacion y el favor politico necesario para ser el
primero y el Unico en establecer una linea de tranvia o ferrocarril en la Sierra
Minera, objetivo que solo se consiguidé con la concesion original de Celestino
Garcia, que al final cay6 en manos de dos compaiiias extranjeras, una inglesa y otra
belga.

1. Proyecto de tranvia de Garcia/De Castro/De Gorgolas/Higgin
La obtencion de la concesion del ayuntamiento de Cartagena

El 8 de mayo de 1871 el contratista Celestino Garcia presentd al ayuntamiento de
Cartagena una solicitud de concesion, segun un proyecto del ingeniero Fernando
Maria De Castro, para un tranvia con traccion animal, de unos ocho kilémetros y
medio, entre Cartagena y La Union, establecido sobre el «Camino Carretero de
Cartagena a las Herrerias» que existia desde 1858,! sin acompafiarla de los planos,
la memoria y el presupuesto, y habiendo estudiado un proyecto de Jos¢ Navarro de
1862. La corporacion municipal lo pasoé a informe de la sociedad constructora y

' Fue construido, entre 1855 y 1858, por cuenta y riesgo de la sociedad privada «Sociedad
Constructora y Administradora de los caminos de Cartagena y desembarcadero de Santa Lucia a las
Herrerias y Escombrerasy, presidida por el propietario minero y fundidor Jaime Bosch Moré. Una vez en
funcionamiento la compaiiia estableci6 un portazgo para recuperar la inversion.
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administradora del camino, para que se pronunciara sobre la compensacion
planteada en la propuesta por el uso de la carretera para el movimiento del tranvia.

Mientras la solicitud presentada por Celestino Garcia y Fernando De Castro al
ayuntamiento de Cartagena estaba siendo estudiada por la sociedad constructora y
administradora del camino entre Cartagena y La Unidn, durante los meses de mayo
a septiembre de 1871, el propietario Antonio Martinez Bernal inicid sus «ataques»
a la proposicion, y, sin solicitar la concesion a ninguno de los dos ayuntamientos o
al gobierno civil, propuso a la sociedad constructora pagarle en el acto cuatrocientas
mil pesetas, en compensacidn por el uso de la carretera por el tranvia que €l queria
construir.

Cuando ambas ofertas de contraprestacion por la utilizacion de la carretera fueron
rechazadas por la sociedad constructora, el 24 de septiembre de 1871, el ingeniero
Fernando Maria De Castro present6 un recurso al ayuntamiento de Cartagena, que,
a pesar del informe negativo de la sociedad constructora, se pronunci6 a favor suya
y de Celestino, otorgandoles la concesion del tranvia el 5 de octubre de 1871.

Ese mismo dia la corporacién municipal desecho, por improcedente, una instancia
de Martinez Bernal en la que pedia la anulacion de esa decision, porque €l estaba
negociando con algunas casas constructoras de Inglaterra cuyos nombres no
mencionaba en el escrito.

El ayuntamiento otorg6 la concesion a Garcia y De Castro porque su propuesta no
causaba perjuicios a terceros, ofrecia una compensacion a la sociedad constructora
de la carretera que ellos consideraban suficiente y habian aceptado las siguientes
condiciones:

a) La concesion seria a perpetuidad y sin constituir monopolio.

b) Comprometerse a entregar, antes de un mes, diez mil pesetas, como garantia
del cumplimiento del contrato.

c) Iniciar las obras antes de seis meses, salvo prorroga justificada y autorizada,
a riesgo de perder la fianza, y obligarse, durante la construccion, a mantener
la carretera expedita para el transito de toda clase de carruajes y caballerias.

d) La apertura de la caja, la colocacion de traviesas, los largueros y los carriles
se haria por trozos de un kilémetro, no procediendo a la preparacion del
siguiente tramo hasta estar acabado el anterior y quedar despejada la carretera
de todo el material usado.
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e)

g)

h)

i)

k)

D

Los trabajos quedarian sometidos en todo momento a la inspeccion
facultativa disefiada por el ayuntamiento, con el fin de que no se dafiara la
carretera.

Los gastos de preparacion y refuerzo de la carretera necesarios para el
establecimiento del tranvia serian de cuenta de los concesionarios, que
ademas se comprometian, una vez terminada la obra, a dejar la via del tranvia
a paso de nivel, y la carretera en perfecto estado para el transito ordinario de
carruajes y caballerias, en todo su ancho.

La recepcidn final de la obra se haria, antes de pasados dos anos, con el
tranvia en explotacion, previo reconocimiento del ayuntamiento, a riesgo de
caducar la concesion y perder la fianza y las obras ejecutadas, que quedarian
en poder municipal.

La via entregada debia partir desde el Batel, u otro punto de la costa del puerto
de Cartagena, y llegar hasta La Unidn, con un ramal para pasajeros que
partiera de la plaza de la Constitucidn (actual plaza de la Merced).

Una vez que el servicio estuviera en marcha no podria pararse nunca, salvo
por causas justificadas, de forma que después de un afio de paralizacion sin
justificacion la empresa perderia la concesion, quedando los materiales
sentados sobre el firme de la carretera a favor del ayuntamiento, que podria
entregar el servicio a otra empresa.

Los concesionarios se comprometian a pagar cualquier desperfecto que el
tranvia causase en la carretera, a mantener la via en perfecto estado de servicio
y a quedar sujetos a las reglas de policia y seguridad en todo lo concerniente
a su funcionamiento.

Podrian construir los talleres, edificios de administracion y los ramales que
necesitasen para atender con rapidez y eficacia a las industrias minera y
metalurgica de la zona.

Se les permitia ceder la construccion del tranvia, o traspasar la concesion a
un tercero, siempre que cumplieran la legalidad y avisaran al excelentisimo
ayuntamiento.

m) Quedaban obligados a abonar a la sociedad constructora de la carretera de

Cartagena a La Union el mismo arbitrio que pagaban entonces, o en el futuro,
los carruajes ordinarios: veinticinco céntimos de peseta por cada tonelada de
mercancia que se transportara; y setenta céntimos de peseta por cada coche
de pasajeros de cuarenta asientos que cruzase con cualquier nimero de
personas, quedando exentos los vacios.
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Esa concesion a Celestino Garcia y a Fernando Maria De Castro provocd que
Antonio Martinez Bernal tratara de adelantarse y conseguir ¢l la concesion del
ayuntamiento de La Union. Ese mismo mes de octubre presento a la corporacion un
doble proyecto, acompafiado de memoria y plano: la construccidn, por un lado, de
ese mismo tranvia y, por otro, la continuacion de la carretera desde La Union hasta
el Estrecho de San Ginés.

Esa «guerra» llamo la atencion del propietario y contratista de obras Pedro Diaz
Sanchez,? que ese mismo mes de octubre decidio presentar al gobernador civil, y al
ayuntamiento de Cartagena, el proyecto de un tranvia a vapor sobre el camino de
Cartagena a La Union.

Los tres proyectos se apoyaban en la importancia de unas vias de comunicacion
adecuadas para las industrias minera y metalurgica. Dos de ellos consiguieron los
permisos necesarios, € iniciaron una carrera por ser el primero en finalizar la obra.

Cesi6n de los derechos de Celestino Garcia a los De Gorgolas

Celestino Garcia cedio su parte de la concesion a Antonio Guerola, ese mismo
octubre de 1871, pero al final quedd en manos de su socio, el ingeniero Fernando
Maria De Castro, el propietario Jos¢ Valentin De Goérgolas y su hijo Manuel De
Gorgolas Olivares, que crearon una sociedad, y fueron ellos quienes presentaron el
proyecto al ayuntamiento de La Union, el 18 de noviembre, pidiendo que se les
dejara construir el tranvia usando las facultades que les conferia el decreto ley de
14 de noviembre de 1868.

En una primera instancia detallaban que el tranvia seguiria la carretera de Cartagena
a La Unidn y pasaria por la calle Mayor, terminando, en un primer momento, en una
estacion y oficinas situadas en la parte opuesta de la villa. Se estableceria, ademas,
una estacion en un punto céntrico de las fabricas de La Unidn, desde donde
arrancarian diversos ramales o una prolongacion de la via principal, con destino a
otras fabricas mas distantes.

La via férrea seria del sistema llamado Loubat,’ u otro de similares condiciones, que
era impulsado por la fuerza de caballos y mulas, por el entonces llamado «motor de
sangre», y resultaba facilmente empotrable en el pavimento. Consistia en un rail con
una ranura en la cabeza para alojar la pestafia de guia de la rueda, que permitia tener
el rail completamente plano y al mismo nivel de la calzada, evitando que los

2 Nacido hacia 1835. Vecino de Madrid y luego de Cartagena.
3 Creado por el inventor francés Alphonse Loubat (1799-1866), que desarrollé muchas mejoras en el
campo ferroviario y ayudo a poner en marcha tranvias en Nueva York y Paris.
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adoquines o el macadan* cegaran el paso de esta pestafia. Este novedoso método
contribuiria a la conservacion del firme por el emparrillado que formaban las
traviesas, que eran de pino y estaban embetunadas, y los largueros sobre los que
descansaban los railes. Los vagones tendrian cuarenta asientos, los destinados a
carga se dividirian en cubiertos y descubiertos, y todos podrian engancharse
indistintamente por sus dos frentes.

El sistema Loubat habia sido utilizado por primera vez en el tranvia de Broadway
en 1853, y contribuy6 al notable é€xito del tranvia porque al no sobresalir del
pavimento no se convertia en un obstaculo para el resto del trafico humano.’

Los estudios de viabilidad hechos demostraban que la carretera de Cartagena a La
Union recaudaba por el portazgo anualmente cerca de noventa y dos mil pesetas, y
desplazaba unas ochenta mil toneladas de mercancias, volimenes que ellos
consideraban mas que suficientes para justificar la existencia de un tranvia rentable.

Explicaban que la tinica razon por la que se decantaban por la traccion animal, en
lugar de la de vapor, era puramente econdmica. El vapor en ese trayecto tan corto y
quebrado exigiria explanaciones muy costosas de algunos terrenos, y largas veredas
para salvar fuertes pendientes. Esas exigencias, en un recorrido con tan diversos
puntos de acumulacion de carbonos y minerales, conllevarian grandes gastos
adicionales que provocarian una notable subida de los costes, y lo harian inviable
econdmicamente. Por el contrario, el tranvia con traccion animal podria asentarse
con facilidad sobre la explanacidén que presentaba entonces la carretera.

Los tres promotores argumentaban, ademas, que ese sistema por traccion animal
que proponian era andlogo al establecido en muchos distritos mineros del extranjero
para el transporte de minerales y de carbones, y en las grandes poblaciones para la
conduccion de pasajeros, y que presentaba numerosas ventajas: no producia en los
caminos el mismo desgaste que los vehiculos ordinarios y proporcionaba un gran
refuerzo al firme; un caballo podria ejercer por ese método una traccion mucho
mayor que por los caminos ordinarios; permitia realizar con gran facilidad y
comodidad el arrastre de las mercancias; y emplearia de forma directa a muchos
trabajadores. Todos esos beneficios resultaban, en su opinidn, necesarios para la
Sierra Minera, dadas las dificultades y los excesivos costes de transporte en la
extraccion, la explotacion y la fundicion de minerales.

* Segtin la RAE: pavimento de piedra machacada que una vez tendida se comprime con el rodillo.
> Como si habia sucedido en el primer intento de utilizar ese medio de transporte en Nueva York en
1832.
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Exponian también que La Union y Cartagena iban a ser, despu¢s de Madrid, los
segundos municipios en Espafia en contar con ese sencillo y perfecto sistema, y que
el tranvia no solo «no mataria» la carreteria, sino que la fomentaria, porque los
mismos, 0 mas, carreteros y propietarios de animales de carga tendrian que seguir
ocupados en el arrastre entre el tranvia y el interior de la sierra.

Al final del escrito suplicaban a la corporacion municipal que aprobara sin reservas
su proyecto, porque no causaba el mas minimo perjuicio a terceros, y contribuiria a
un mayor y mejor desarrollo de la Sierra Minera.

El pleno del ayuntamiento de Cartagena decidid pasar la solicitud a la misma
comision que estaba estudiando la propuesta de tranvia del propietario Antonio
Martinez Bernal,® pero unos dias mas tarde se recibié una segunda instancia de
Manuel De Gorgolas, con fecha de 20 de noviembre de 1871, en la que puntualizaba
algunos aspectos de la primera, y hacia algunos comentarios sobre la propuesta de
Martinez Bernal.

En ella afirmaba que se habia enterado, extraoficialmente, de que el propietario
Antonio Martinez Bernal habia presentado al ayuntamiento de La Unidén una
instancia solicitando la concesion de un tranvia que uniria el puerto de Cartagena
con el Estrecho de San Ginés, y a continuacion indicaba que, en caso de que eso
fuera verdad, queria aclarar algunas informaciones inciertas que ese contratista
podria haber transmitido, y otras que podria haber omitido, y que en su opinion eran
de verdadero interés para la corporacion.

Manuel De Goérgolas, que ya habia abonado con su sociedad la fianza de diez mil
pesetas, relataba en su escrito los conflictos que habian tenido con Martinez Bernal,
detallaba las condiciones de la concesion del tranvia de Cartagena a La Union, que
les habia otorgado el ayuntamiento de Cartagena en 5 de octubre, y, al final,
suplicaba a la corporaciéon municipal que rechazase por improcedente la solicitud
de Martinez Bernal, que habia ofrecido a la sociedad constructora, para su
compensacion, una cantidad exorbitada que hacia inviable, en su opinion, cualquier
posibilidad de negocio,” y pedia que, por el mejor interés de los vecinos de La
Union, se les otorgara a ellos la concesion.

® En 1871 el arquitecto José Marin Baldo practicé para el ayuntamiento los estudios técnicos
necesarios para la construccion del tranvia entre Cartagena y La Union. José Maria era asistente habitual
a las tertulias del Casino Minero y amigo intimo del sacerdote José Hernandez Ardieta.

7Y que por pertenecer la concesion al Sr. De Castro, desde el 5 de octubre, él consideraba que ese
dinero ofrecido debia tener mas que ver con la compra de acciones, que con amortizar el portazgo.
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Una vez recibidas las tres instancias, y antes de tomar una decision sobre la
concesion, el alcalde de La Unidon, Manuel Gutiérrez Mufioz, crey0 pertinente
escribir de forma amistosa al alcalde de Cartagena, el 12 de diciembre de 1871,
informandole de las varias instancias presentadas a la corporacion municipal, e
invitandole, dado que se trataba de un asunto que competia a los intereses de ambos
municipios, a nombrar dos comisiones, una en el seno de cada uno, que se reunieran,
estudiaran las propuestas y tomaran conjuntamente la mejor decision para el mutuo
beneficio.

El ayuntamiento de La Union otorga la concesion del tranvia

El 16 de diciembre de 1871 la corporacion municipal de La Union, basandose en el
informe emitido por la comision creada al efecto, tomo una decision sobre las dos
proposiciones. Por un lado, rechazaron la de Martinez Bernal, porque no tenia la
autorizacion del ayuntamiento de Cartagena, y estaba claro desde el primer
momento, en su opinidn, que no suponia ninglin beneficio para La Union, sino solo
para Cartagena.

Por otro lado, consideraban que, aunque la primera instancia de los De Gorgolas y
De Castro no decia nada que beneficiara al municipio, en la segunda explicitaban
que contaban con la concesion del ayuntamiento de Cartagena y si especificaban
que pagarian a la sociedad constructora, con quien el ayuntamiento de La Union se
consideraba en deuda por la construccidn de la carretera con sus propios recursos
cuando nadie queria, el mismo portazgo que pagaban en ese momento los carruajes
y la caballeria de ordinario.

Por esa razdn, y entendiendo perfectamente las enormes ventajas que se producirian
en las industrias minera y metalurgica, el ayuntamiento de La Unién no tuvo
inconveniente en conceder a Manuel De Gorgolas, y sus socios, la concesion del
tranvia con las mismas condiciones con las que se la habia otorgado el ayuntamiento
de Cartagena, y con otras cuatro especificas:

1) Se les concedia libertad de tarifas para la explotacion de un tranvia con una o mas
vias férreas sobre la carretera vecinal que discurria desde Cartagena a La Union, sin
especificar explicitamente el tipo de traccion, pero quedando obligada la empresa
concesionaria al transporte de viajeros desde la plaza de la Constitucion (actual
plaza de La Merced) hasta La Union, donde atravesaria la calle Mayor, sin
perjudicar para nada el transito de los carruajes ordinarios, y tendria una estacion en
un punto céntrico.
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2) Las obras se iniciarian en cuanto la via que partia de Cartagena llegase al limite
de la poblacion de La Union, y debian terminarse en un plazo de dos afios desde
entonces.

3) Como los concesionarios ya habian acordado con el ayuntamiento de Cartagena
que pagarian el mismo peaje que abonaban los vehiculos ordinarios, se establecia
que el ayuntamiento de La Unidén debia ponerse de acuerdo con el de la ciudad
portuaria sobre qué parte proporcional le correspondia de ese portazgo.

4) Siendo consciente de que una parte importante de la prosperidad con la que
entonces contaba La Union se debia a la comodidad y economia que proporciond la
existencia de la carretera, la corporacion no queria perjudicar en lo mas minimo los
intereses de la sociedad constructora. Por esa razdn, pidio a los concesionarios que
respetaran todos sus derechos hasta que quedase totalmente reintegrada del capital
que habia desembolsado en su construccion, incluyendo unos intereses del ocho por
ciento.

El 13 de enero de 1872 el ayuntamiento de La Union recibid un escrito del alcalde
de Cartagena, con fecha del 29 de diciembre, en el que respondia al del alcalde
Gutiérrez Mufioz. El alcalde del municipio vecino se referia a la carretera como el
«camino de Cartagena a Herrerias», recordando implicitamente que existia antes
que el nuevo municipio, y empezaba su carta diciendo que La Union debia corregir
el error que habia cometido al creer que por el hecho de que la carretera atravesara
su término municipal tenia derecho a la administracion de ese camino. La carretera
habia sido construida bajo la responsabilidad del ayuntamiento de Cartagena y en el
momento de la segregacion no se habia transferido al nuevo municipio derecho
alguno sobre aquel camino, porque tampoco se le traspasd la obligacion de
repararlo, de mantenerlo o de administrarlo, ni el ayuntamiento de La Union se habia
interesado nunca por ello. Por esa razon, consideraba ocioso € innecesario crear
ninguna comision que no fuera para tratar los asuntos concernientes a la policia y a
la seguridad de la carretera.

La corporacion municipal de La Union contesto, el 17 de febrero, sorprendiéndose
por el contenido y el tono del escrito, y asegurando que La Unidn no habia cometido
ningun error porque le correspondian todas las atribuciones propias, dentro de la
Ley de policia, y el mantenimiento de las vias publicas, las calles y las plazas
incluidas en su término municipal, por mucho que hubieran pertenecido con
anterioridad a Cartagena. Advertia, ademas, que el ayuntamiento de La Union no se
hallaba dispuesto a consentir que el de Cartagena se extralimitase del radio que
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comprendia su demarcacion, y que todas las acciones que llevase a cabo no tendrian
validez si invadian atribuciones ajenas.

El 21 de febrero de 1872 Manuel De Gorgolas volvid a escribir al ayuntamiento de
La Unidn confirmando que iban a tratar, con sacrificio y espiritu, de utilizar en las
obras los avances de la ciencia que se daban el extranjero, y que, en ese sentido
todavia dudaban en si la traccion seria por «motor de sangre» o por vapor. Pedia que
la corporacion municipal le reconociera el derecho a elegir en su momento entre
ambos motores, porque los esfuerzos economicos en cada caso serian muy
diferentes.

El alcalde le contestd confirmandole que el punto primero del acuerdo de concesion
no limitaba la traccion al «motor de sangre», a pesar de que esa habia sido su
peticion inicial, por lo que el ayuntamiento de La Unidn no tendria inconveniente
en que utilizasen el motor de vapor, siempre y cuando ese cambio se avisase y no
produjera ningln perjuicio en el servicio publico, debiendo establecerse el debido
deslinde y separacion de zonas por los extrarradios de la poblacion.

Traspaso de la concesion a una compaiiia inglesa

Pasaron los meses y los tres socios concesionarios encontraron muchas dificultades
para poder obtener la financiacion necesaria, razon por la que el 14 de septiembre
de 1872, acogiéndose a su derecho de traspasar la concesion, la cedieron a la
compaiiia inglesa The Carthagena Tramways Construction Company Limited,
representada por George Higgin Windfield, y, tal y como exigia el contrato, se
confirmo también ante un notario de Cartagena para dar conocimiento al
Ayuntamiento de La Union.’

La sociedad inglesa se comprometio a concluir el trazado en seis meses y, despues
de una dura negociacion, llegd a un acuerdo para que la compaifiia constructora y
concesionaria de la carretera entre Cartagena y La Union hiciera el sacrificio de
ceder su uso, por el bien publico y el desarrollo econémico de ambos municipios,
permitiendo que la via del tranvia se instalara en el tercio derecho de la carretera,
siempre que se construyera un murete de separacion entre ambas que evitara
accidentes.

El 4 de abril de 1873 Manuel De Gorgolas escribio al ayuntamiento de La Union
comunicandole que el dia dos de ese mes habia tenido lugar el replanteo del tranvia
entre Cartagena y La Union, realizado por los ingenieros Fernando Maria De Castro

¥ Ante el notario de Madrid Mariano Garcia Sanchez.
?El 1 de mayo de 1873, ante el notario de Cartagena Facundo Tarin.
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y Eduardo Bush, con la presencia de los interesados y del arquitecto municipal
Carlos Mancha, de forma que en esa operacion se dio a conocer, con entera
precision, el eje de la via, marcandola en toda su longitud con banderolas.

El acto de inauguracion de las obras tuvo lugar el 11 de mayo de 1873, a las 11 de
la mafiana en la Ronda de Pares,'° y la compafiia inglesa invit6 a los dos alcaldes.

Las relaciones entre ambos no eran buenas debido a sus discrepancias sobre los
derechos de administracion del trozo de carretera que cruzaba el término municipal
de La Union, y al ultimatum de pocas horas que el ayuntamiento de Cartagena habia
hecho, ese mismo mes, para que el de La Unidn retirase un fielato establecido en
terrenos que consideraba suyos en el collado de Herrerias, al que no se hizo caso. A
pesar de ello, ambos regidores participaron en la inauguracion. Ese dia la empresa
inglesa confirmo a los asistentes que ya estaban en su poder casi todos los materiales
necesarios, incluidas las traviesas traidas de Bayona, y que la primera locomotora
seria entregada el ultimo dia de ese mismo mes.

Problemas en la construccion del tranvia

Las obras no empezaron con buen pie, hubo retrasos en la entrega de materiales,
manifestaciones de protesta de los duenos de diligencias que veian peligrar su
negocio, y, sobre todo, sufrieron de lleno los acontecimientos de la sublevacion
cantonal, que las pararon totalmente hasta febrero de 1874. El dia 24 de ese mes ya
se estaba nivelando la carretera y trabajando en la estacion y los depositos de Santa
Lucia, y el 23 de marzo ya se habia instalado un pequefio tramo y se hicieron pruebas
de una de las locomotoras, con resultados magnificos.

Los trabajos continuaron con muchas dificultades, y con opiniones muy encontradas
en la prensa, a favor y en contra de su necesidad y utilidad. El 20 de junio de 1874
varios vecinos de La Union'! presentaron una instancia al ayuntamiento en la que
pedian al alcalde Antonio Moreno Gallego que denunciase y parase las obras,
porque la compaiiia inglesa construia un tranvia de vapor, no de traccion animal,
que era lo solicitado, segin se deducia de los folios 8 y 9 del expediente de la
concesion, e inutilizaba el transito de la carretera, al ocupar una tercera parte del
camino con una pared divisoria, sin estar facultada para ello.

1% Aunque en un principio estuvo prevista para el dia 8.
! Mariano Cantalapiedra, Juan Gémez, Eusebio Madrid y otros.
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Ante esa denuncia la corporaciéon municipal nombré una comision'? que debia ir a
Cartagena, reunirse con el abogado Manuel Rodriguez de Neva y proponer a la
corporacion municipal diferentes vias de actuacion con arreglo a la ley.

El 27 de junio de 1874, después de comprobar que todos los términos de la queja
eran ciertos, y que era una obra declarada de interés publico por el ayuntamiento de
Cartagena, pero no por el de La Union en la parte comprendida dentro de su término
municipal, la corporacion decidié intervenir. Envido a varios dependientes del
ayuntamiento, ayudados por las fuerzas publicas del orden, a parar unos trabajos
que, en su opinion, acabarian por destruir la carretera, perjudicando los derechos de
la empresa que la construyd, y a entregar una carta a la compaifiia inglesa en la que
se le exigia que utilizara el «motor de sangre», y derribara la pared que cortaba el
transito dentro del término municipal.

En julio el gobernador civil se quejo con fuerza de esa decision al alcalde Antonio
Moreno, y le orden6 que permitiera su continuacion. El alcalde envi6 al dia siguiente
una comisiéon municipal'® a visitar al gobernador civil para confirmarle que iban a
aceptar su decision, lo que provoco nuevas quejas de los vecinos, y a explicarle que
habian parado las obras en junio al considerar que tenian el deber, y el derecho, de
velar por la conservacion y el uso publico de la carretera de Cartagena a La Union.

El gobernador civil comprendio6 las razones de la corporacion municipal, pero la
insto con fuerza a llegar a un acuerdo a tres bandas con la compaiiia inglesa y con
la sociedad constructora de la carretera para que las obras pudieran continuar sin
novedad.

Después de una dura negociacion se acordd que la sociedad inglesa podria construir,
sin obstruir la carretera, el tranvia con motor a vapor, comprometiéndose a constituir
unos meses mas tarde una nueva compafiia que reflejara ese hecho en su nombre:
The Carthagena and Herrerias Steam Tramways Company Limited.'*

Inauguracion del tranvia de Cartagena a La Union

Las obras se terminaron finalmente, con mucho retraso, y el tranvia se inauguro y
partio, el 14 de octubre de 1874, de la que habia sido bateria de Marina de Santa
Lucia, con la presencia del alcalde de Cartagena. En La Union fue recibido por el
primer teniente de alcalde, el conservador Antonio Céanovas. Se organizé una

'2 Formada por Juan Lizana Rodriguez, Julidn Crispin y Ginés Castafiol.

3 Formada por Mariano Cantalapiedra, diputado provincial, Teodoro Campillo y José Lizana
Rodriguez.

14 Se cred el 21 de diciembre de 1874, en Londres, con un capital de 150.000 libras en 15.000 acciones.
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corrida de toros en Cartagena para celebrarlo, y la compaiiia inglesa don¢ dinero a
varias instituciones de beneficencia.

El servicio al publico se inaugurd el 19 de octubre, con un tranvia con tres
locomotoras con motor a vapor, y seis servicios de pasajeros diarios en ambos
sentidos, con un coste de 4,6 reales de vellon en primera clase y 2,4 en segunda, que
resultaban muy caras, aunque los menores de siete afios pagaban la mitad y los de
pecho no. Los pasajeros tenian limitado el transporte de mercancia a diez
kilogramos, bajo la inspeccion del conductor y a riesgo del viajero, pagando por el
exceso.

A pesar de que la intencidn inicial de la concesion no era esa, la linea inaugurada
por la compaiiia inglesa solo desplazaba viajeros, y no parecia que tuviera interes
en transportar minerales, carbones u otros materiales necesarios en las industrias
minera y metalargica.

Al principio todo fueron halagos y asombro, pero pronto hubo muchas protestas de
los propietarios de diligencias, por el miedo a perder su negocio, y de los usuarios,
por los numerosos accidentes, incluso mortales, con viandantes, por el elevado
precio del billete y por la impuntualidad del servicio, reflejadas en ocasiones en la
prensa.’>

En septiembre de 1875 la carretera entre Cartagena y La Unidn se encontraba en un
estado penoso, los usuarios no querian pagar el portazgo, y el ayuntamiento de
Cartagena no tenia dinero para arreglarla. Por esos motivos, y ante las continuas
presiones del ayuntamiento de la ciudad portuaria, la «Sociedad Constructora y
administradora de los caminos de Cartagena y desembarcadero de Santa Lucia a las
Herrerias y Escombreras», que la habia construido y la gestionaba, cedio, el 20 de
ese mes, su derecho de explotacion a la compaiiia inglesa The Carthagena &
Herrerias Steam Tramways Company Limited, que inmediatamente redujo un tercio
el portazgo, y todo volvio a la normalidad con la proteccion del ayuntamiento.

El funcionamiento del tranvia continu6 sin novedad, y en septiembre de 1878 su
director concedi6 permiso al ayuntamiento de La Union para derribar un trozo de la
pared divisoria del tranvia para poder acceder al terreno en el que se iba a edificar
el muro del nuevo cementerio de Nuestra Sefiora del Rosario. Posteriormente se
construyo un paso a nivel en ese lugar, justo frente a la entrada del camposanto, que
fue causa de muchos incidentes y molestias, porque su empleado se descuidaba
muchas veces, y no abria oportunamente el candado que cerraba su cadena, por lo

15 El Eco de Cartagena, 3 de noviembre de 1874, pag.3.
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que los desfiles mortuorios tenian que interrumpir su marcha y esperar mas tiempo
del prudente.

En 1880, varios propietarios mineros y fundidores y el ayuntamiento de La Union
se asociaron y presionaron a la compaifia inglesa para que iniciase el transporte de
los minerales y el carbon en el tranvia, con el fin de eliminar la barrera logistica que
suponia el transporte deficitario y costoso de los minerales y el carbon, por la
carretera de peaje, en tartanas, carruajes o acémilas, que en grandes reatas recorrian
los caminos de la Sierra Minera que unian las minas con las fundiciones.

Con ese objetivo se construyeron unos depodsitos en La Unidn, junto a las vias, para
la carga de la mercancia sobre los vagones, que luego eran descargados en Cartagena
y su contenido llevado en carros a los muelles. Con el tiempo se habilit6 el ramal
que se dirigia a los talleres y depositos del tranvia en Santa Lucia, que se habia
inaugurado en 1873, para el transporte de minerales, y los empresarios mineros
instalaron en el puerto sus propios depositos de recepcion y despacho a donde eran
llevados en carros. Muchos propietarios construyeron mas tarde ramales desde los
depositos de Santa Luia hasta sus muelles, como el marqués de Villamejor en 1886,
los herederos de Valarino en 1887, Estalisnao Rolandi también en 1887 o Pedreno-
Aznar en 1890.

Prolongacion del tranvia hasta el Rincon de San Ginés, Cabo de Palos y la Manga

El 21 de noviembre de 1881, bajo la presidencia del liberal Antonio Moreno
Gallego, la corporaciéon municipal concedi6 a la compaiiia inglesa un permiso, que
habia pedido a través del gobernador civil,'® para prolongar la concesion del tranvia
a vapor desde la estacion término en La Union, hasta el Rincon de San Ginés, Cabo
de Palos y la Manga del Mar Menor.

La autorizacion exigia la renuncia de la compafiia inglesa al derecho de
expropiacion de los terrenos que tendria que atravesar el tranvia, lo que la oblig6 a
alquilarlos a sus propietarios a precios desorbitados, y su compromiso a cumplir
siete condiciones:

1. El paso a nivel de la calle del Angel o de los Morenos, y el extremo de la que le
seguia en direccion este, debia cerrarse en ambos lados de la via con una verja de
un metro de altura, con el fin de evitar las desgracias en personas y caballerias.

'Y cuyo expediente se habia abierto bajo la presidencia del anterior alcalde, Gregorio Sénchez
Valero.
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2. La verja debia tener tantas puertas como fueran necesarias para la comunicacion
expedita de todos los caminos y calles transversales de la via, cuya vigilancia estaria
a cargo de los dependientes de la compaiiia inglesa, que cuidarian de su
conservacion.

3. La via debia desviarse en El Descargador a la parte del medio dia, al objeto de no
entorpecer en nada el camino carretero, salvo donde hubiera de hacerse el cruce.

4. Construir un muro de un metro de altura por lo menos, por lado y lado de la via,
hasta la salida de La Union o donde se creyera necesario.

5. Levantar en las ramblas, y demas pasos de agua que atravesasen la via, las
alcantarillas necesarias, sin que ninguna de ellas estrechase el cauce.

6. La velocidad de los trenes en el trayecto que abrazaba la parte de la poblacion
debia ser igual a la que empleaba un carruaje tirado por fuerza animal, debiendo
avisar previamente de su llegada, su recorrido y su salida.

7. Cumplir, ademas, todas las condiciones que imponia la Ley y el reglamento de
ferrocarriles, y cuantas otras disposiciones rigieran en la materia.

El 29 de abril de 1882 la corporacion municipal concedié permiso a la compaiiia
inglesa,!” para que las obras que habia comenzado de prolongacion del tranvia hasta
el Estrecho de San Ginés cruzaran la calle del Angel o de los Morenos y una
servidumbre publica o camino que en parte era carril y en parte calle, que arrancando
en la calle Mayor se dirigia a la sierra de Norte a Sur. Dos meses mas tarde el
propietario minero y fundidor Estalisnao Rolandi, que se veia perjudicado, porque
la via cruzaba también un camino privado que conducia a su fundiciéon «San
Fernando», present6 una reclamacion al gobernador civil contra esa decision.
Rolandi argumentaba que, aunque el nacimiento de La Union era reciente, ya
existian caminos y vias de comunicacion, que tenian el caricter de servidumbre
publica, cuando era una poblacién de Cartagena dedicada en gran parte al cultivo
de tierras y cria de ganados. La reclamacion fue desestimada en julio de 1882, pero
¢l puso un pleito judicial que sigui6 todo su recorrido hasta que el Tribunal Supremo
dio la razdn al ayuntamiento en abril de 1885.

El 3 de junio de 1882 la corporacion municipal concedié también a la compaiia
inglesa una licencia de obras para construir una estacion de tranvia en unos terrenos
de su propiedad, en lo alto de la rambla de Porras, en un paraje llamado del Ciego,
justo detras de la lonja. La casa, de estilo ecléctico, con planta rectangular, contaria

'7 Concretamente a Gerard Philip Torrens, que era su director administrativo en Cartagena.
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con dos alturas y tejado a dos aguas de teja, utilizandose el primer piso para vivienda
de un operario y la planta baja para su uso como cantina y estacion. Al ser destinada
al servicio publico debid sujetarse a un régimen especial que exigia un aislamiento
total del edificio de veinte metros alrededor, de forma que no podria haber ninguna
otra construccion en ese espacio.

Desde el primer momento esa estacion se convirtid en un punto de paso y de recreo,
porque era el sitio de entrada y salida de las personas que visitaban o abandonaban
La Union, y el lugar donde los carruajes esperaban la llegada del tren, siendo, por
tanto, un punto estratégico que conectaria con gran parte de la poblacion a traveés de
la prolongacion de la calle Bailén hasta la calle Mayor, que habia sido aprobada por
la corporacion municipal en diciembre del afio anterior, segun un proyecto del
alarife Fernando Egea. El gran movimiento de la estacion y la acumulacion sin
orden de carruajes provocaban, en muchas ocasiones, que el transito por ese punto
fuera dificil y peligroso.!®

Las obras continuaron, el 1 de junio de 1883 se inaugur6 el nuevo tramo de
ochocientos tres metros entre la estacion término de La Union, que pasé a llamarse
«La Uniodn vieja» y la nueva estacion llamada «La Unidn Mercadoy; y finalmente,
y después de muchas vicisitudes, se abrio el nuevo tramo, pero no hasta el Mar
Menor, sino solo mil ochocientos metros entre la estacion «LLa Union Mercado» y
El Descargador.'

Seis afios después, en octubre de 1890, la compafiia inglesa se quejo?® de que el
contratista Pedro Diaz Sanchez estaba construyendo un ferrocarril desde Cartagena
hasta el Rincon de San Ginés, sin que ninguna autoridad le hubiera hecho concesion
de ninguna clase, y escribi¢ al ayuntamiento de La Union pidiendo que se tomasen
las disposiciones necesarias para que no pudiera seguir adelante con esas obras, que
se estaban haciendo en fragrante ilegalidad y eran muy perjudiciales para sus
intereses.

Prolongacion desde El Descargador hasta Los Blancos

En 1891, la compaiiia inglesa vio una oportunidad comercial en el caserio de Los
Blancos, un paraje rodeado de minas ricas en hierro y manganeso, sin vias de
comunicacion adecuadas para el transporte de los minerales y las materias primas
necesarias para las fabricas de fundicion, por lo que en octubre de ese afio obtuvo la

'8 La Antorcha, 23 de abril de 1885, pag. 1.
1 La compaiiia pidi6 reducir la concesién a ese tramo y fue aceptado por RO de 26 de enero de 1893.
2% A través de su director gerente Enrique Almond.
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concesion de la prolongacion hasta alli desde El Descargador, de unos cinco
kilometros de ferrocarril, sin seguir la carretera, que permitiria la explotacion de
minas hasta entonces poco rentables, por el excesivo coste del transporte hasta los
puntos de embarque y desembarque.

Los problemas financieros de la compaiia inglesa no le permitieron hacer las
grandes inversiones necesarias por lo que el inicio de las obras se retraso, y al final
se vio obligada, en abril de 1895, a vender la concesion, por seis mil libras y dos
locomotoras, a una empresa belga denominada Compagnie du Chemin de Fer de la
Sierra de Carthagene, repartiéndose ambas los beneficios.?!

La compaifiia belga contratd la construccion a la Société Internationale des Travaux
Publics y las obras se iniciaron a principios de 1896, procediéndose primero a
expropiar los terrenos necesarios para la construccion del ferrocarril, que
aparecieron publicados en el Boletin Oficial de la Provincia de Murcia (BOPM),??
dando un plazo a los propietarios para nombrar a un perito que fijara un justiprecio.

La empresa constructora tuvo que hacer una modificacion del proyecto, porque se
habian construido muchas casas, pozos y minas en los terrenos a cruzar, y habia
acumulaciones de escorias y profundas depresiones por hundimiento de algunas
galerias de minas.

La construccion de ese ferrocarril generd un conflicto con el alcalde conservador
Adolfo Ceiio. El 22 de febrero de 1897 la corporacion recibio, extraoficialmente, un
croquis de la rectificacion de las cunetas de la carretera en El Descargador, que se
estaban haciendo como consecuencia de su cruce por el ferrocarril, y un informe del
maestro de obras municipal, Jos¢ Méndez Martinez, en el que se exponian los
perjuicios y peligros que ese cruce ocasionaria al transito publico y al paso de las
caballerias. El asunto se paso a informe de la comision de obras publicas, y el 15 de
marzo la corporacion no permitié a la compaiiia belga invadir la calzada en El
Descargador, impidiéndole hacer ninguna obra hasta que no se resolvieran los
expedientes de expropiacion en marcha.

El gobernador civil, también conservador, intervino a favor de la empresa y después
de varias acusaciones mutuas y de un recurso de alzada de la compaiiia belga contra
el alcalde, el episodio terminé con la destitucion de Adolfo Cefio por el gobernador
civil, junto con nueve concejales, y el nombramiento, el 21 de abril de 1897, de

2! La compaiiia inglesa ejerceria de concesionaria de la via durante ochenta y cinco afios y debia
entregar toda la recaudacion a la belga hasta la cantidad de 125.000 francos, quedandose el resto, hasta
250.000, repartiéndose el dinero entre las dos a partir de esa cantidad.

22N°251, de 2 de mayo de 1896.



88 GONZALO WANDOSELL FERNANDEZ DE BOBADILLA

Jacinto Conesa para su segundo mandato durante lo que quedaba del bienio
1895/97. Ademas, ese mismo dia el gobernador civil resolvio el recurso de alzada a
favor de la compaiiia belga y pidi6 a la corporacion municipal que se abstuviera de
destruir ninguna de las obras hechas.

Al final el nuevo tramo se inaugur6 el 7 de julio de 1897 con el nombre de ferrocarril
«de la Sierra de Cartagenay.

El pago de la parte proporcional del canon que la compaiiia inglesa abonaba al
ayuntamiento de Cartagena por la concesion del tranvia y de la carretera entre ambas
ciudades, en la parte proporcional que cruzaba el municipio de La Union, generd
siempre muchos conflictos, hasta que siendo Enrique Almond director gerente de la
compaiiia inglesa se firmo, el 17 de octubre de 1898, un convenio que puso fin a las
cuestiones y reclamaciones pendientes por ese asunto.

El 20 de diciembre de 1899, José Teuldon,? en calidad de gerente de la compafiia
inglesa en Cartagena, compro unos terrenos al lado de la fabrica de gas de la ciudad
portuaria para situar la estacion de partida del tranvia, en el mismo lugar donde
actualmente se encuentra la estacion de los Ferrocarriles de Via Estrecha (FEVE).

2. Proyecto de tranvia de Antonio Martinez Bernal

El 18 de octubre de 1871 Antonio Martinez Bernal, propietario y vecino de
Cartagena, al ver publicado en el BOPM el proyecto de Pedro Diaz, present6 al
ayuntamiento de La Union un doble proyecto con sujecion al Decreto Ley de 14 de
marzo de 1868: por un lado, un tranvia en la carretera desde el puerto de Cartagena
a La Union y por otro, la continuacion de la carretera desde esa villa al Estrecho de
San Ginés, con un periodo de ejecucion de veinticuatro meses, basandose en la
importancia de las vias de comunicacion para la industria minera.

Proponia entregar al ayuntamiento de La Union la fianza pertinente y una gran
cantidad de dinero, a fondo perdido y en un solo plazo, a la sociedad constructora
de la carretera, como indemnizacion a su uso, a cambio de recibir la concesion del
tranvia y de la carretera sobre terrenos municipales y su explotacion por noventa y
nueve afios. Las obras que queria construir sin subvencion alguna se iniciarian

3 José Teulon Bisso (Cartagena 1863). Hermano de Andrés Teulon. Entr a trabajar desde muy joven
en la compaiia inglesa constructora y concesionaria del tranvia a vapor entre Cartagena y La Union, pero
siempre compagind ese trabajo con sus negocios mineros, la mayoria junto a su hermano Andrés. En 1881
era el jefe de la estacion del tranvia de La Union y fue ascendiendo hasta ser su gerente en Cartagena.
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dentro de los seis meses siguientes a la fecha de la concesion y se terminarian antes
de veinticuatro meses.

La via, de sistema Loubat, saldria de la plaza de la Constitucion de Cartagena (actual
plaza de La Merced), subiria por la calle San Diego, seguiria hasta L.a Union y se
internaria en la Sierra Minera, terminando en el punto llamado Estrecho de San
Gingés.

La corporacion municipal rechazo la proposicion, el 16 de diciembre de ese afio,
por considerar que no suponia ningtn beneficio para el municipio de La Union, solo
para el de Cartagena.

3. Proyecto de ferrocarril de Pedro Garcia

En octubre de 1871, Pedro Diaz Sanchez?** presentd al gobernador civil y al
ayuntamiento de Cartagena un proyecto, con planos y memoria, de un ferrocarril a
vapor de Cartagena a La Union, que pretendia llevar a cabo sin subvencion publica
ninguna, ni provincial, ni municipal. Ese mismo mes se puso en exposicion publica
en el BOPM por veinte dias.

El 14 de junio de 1872 obtuvo el visto bueno del ayuntamiento de Cartagena por ser
fuente futura de grandes beneficios para el comercio, y el 25 de junio consiguid la
declaracion de utilidad publica, de los terrenos por donde pasaria el ferrocarril, del
gobernador civil. Pedro no crey6d necesario solicitar la concesion de ninguna
autoridad nacional porque, en su opinidn, la Real Orden de 29 de noviembre de 1871
reconocia la libertad de proyectar y explotar obras publicas sin la intervencion del
gobierno, siempre que no afectasen al dominio publico, y en su proyecto todos los
terrenos cruzados eran de propiedad municipal o de particulares y empresas, nunca
del Estado.

Una vez obtenida la declaracion de utilidad publica, y dado que €l creia terminado
el expediente, pidi6o al ayuntamiento de Cartagena, el 8 de julio de 1872, la
devolucion del proyecto para seguir los planos en su ejecucion, pero el expediente
se habia extraviado y aunque pidié indemnizacion por ello, no se le concedio por
Real Orden de 26 de marzo de 1880.

Pedro tardé més de diez afios en poder reunir el dinero necesario para empezar la
obra, y en ese periodo realizo varios intentos para conseguir socios capitalistas. Uno

2% Propietario y contratista, nacido hacia 1835. Vecino de Madrid y posteriormente de Cartagena.
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de ellos fue cuando, en febrero de 1881, vendid sus derechos a una sociedad
anonima por acciones llamada «Compania de los ferrocarriles del puerto de
Cartagena a los Distritos Mineros de Cartagena a La Uniony», presidida por el
profesor y politico Emilio Castelar, intento que al final quedo6 en nada.

En enero de ese afo Pedro solicitdé a la corporaciéon municipal de La Unidén que
iniciara el expediente de expropiacion de los terrenos por donde pasaria el ferrocarril
que pertenecian al procomun de los vecinos, y el nombramiento de la comision que
los justipreciara, pero la corporacion no lo hizo porque no habia adjuntado los
planos, ni el proyecto aprobado en su dia por el ayuntamiento de Cartagena, donde
aparecian sefialados los terrenos que debian ser expropiados.

En noviembre de 1883, debido a que continuaban sus problemas financieros, Pedro
traspaso esos derechos a la sociedad Hontart y Cia., quien a su vez cedio una parte
a la «Compaiiia Metalurgica de Asturiasy, traspaso que no fue aprobado por el
gobernador civil por no contar Pedro Diaz con la concesion del ferrocarril por parte
de una autoridad competente, y por no haber presentado los planos del proyecto,
extraviados en su dia, segun €l, por el ayuntamiento de Cartagena.

En 1884, finalmente, Pedro Diaz y sus socios de Hontart y Cia. iniciaron las obras,
con el visto bueno de los ayuntamientos de Cartagena y La Union. Algunos
competidores suyos que tenian concesiones para el mismo tramo presentaron, en
octubre de ese afio, una queja contra ellos al gobernador civil, basandose en que
estaban construyendo un tranvia para el que no contaban con una concesion
explicita de ninguna autoridad, y el gobierno civil decidi6 suspender las obras
mientras dirimia en el asunto.

Ese hecho inici6 un largo conflicto en el que Pedro Diaz llegd a ser acusado de
fraude porque esos derechos, derivados de la declaracion de utilidad publica, ya los
habia vendido en febrero de 1881 a la compaiiia presidida por el politico Emilio
Castelar. Ante esa denuncia el gobernador civil le quitd, en abril de 1885, la
personalidad para intervenir en el expediente y considero nula la cesion a Hontart y
Cia.

El 2 de enero de 1886 Pedro Diaz pidi6 que se le reconociera personalidad otra vez
y que se levantara la prohibicion de continuar las obras, presentando documentos
exculpatorios que no fueron aceptados y unos nuevos planos del proyecto, que,
curiosamente, ya no iban de Cartagena a La Union sino hasta el Rincon de San
Ginés. Pedro no quedo libre de esa denuncia hasta que, el 6 de marzo de 1886, el
gerente de la sociedad «Compatiiia de los ferrocarriles del puerto de Cartagena a los
Distritos Mineros de Cartagena a La Union» presentd en el gobierno civil un
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documento, firmado por todos los socios fundadores, que acreditaba su disolucion
el 27 de noviembre de 1885, y eso propicid que, el 12 de marzo de ese afio, Pedro
recuperara todos sus derechos sobre el ferrocarril.

Después de muchos lios, conflictos administrativos y denuncias de unos contra
otros, el permiso para reanudar las obras lleg6 en octubre de 1890, y en ese momento
intervino también la compafiia inglesa, que tenia la concesion del tranvia y de la
carretera de Cartagena a La Unidn, quejandose de la construccion de su ferrocarril
sin tener concesion de autoridad ninguna.

Fueron mas de siete afios de litigios que se reactivaron con varios recursos de alzada
cuando Hontart y Cia. y Pedro Diaz iniciaron, en junio de 1891, los tramites de las
expropiaciones necesarias en la construccion del ferrocarril, para los que el
ayuntamiento de La Union habia nombrado representante al arquitecto Julio Egea.

Todos esos recursos se resolvieron a favor de Hontart y Cia., cuando, por Real
Orden de 18 de noviembre de 1891, se la reconocid como concesionaria del
ferrocarril minero proyectado por Pedro Diaz, teniendo derecho a su construccion,
aunque también dejaba claro que la concesion abarcaba solo el tramo de Cartagena
a La Union, que era para el que habia concedido la declaracion de utilidad publica
en junio de 1872, no mas alla.

Después de todas esas vicisitudes las obras se reanudaron, pero se pararon mas tarde
por falta de fondos y el ferrocarril «de Pedro Diaz» nunca llegd a entrar en
funcionamiento.

4. Proyecto del marqués de Salamanca

El ayuntamiento de La Union concedié a José de Salamanca,? el 13 de marzo de
1880, una concesion de ferrocarril desde Cartagena hasta el Rincon de San Ginés, y
envio, a peticion del concesionario, una instancia al ministro de Fomento solicitando
la declaracion de utilidad publica para el ferrocarril, obtenida ese mismo mes.?® por
considerar que su construccion habria de reportar grandes ventajas a las industrias
minera y metalargica.

23] Marqués de Salamanca y I conde de los Llanos con Grandeza de Espafia. Nacido en Malaga (1811-
1883). Fue un influyente estadista y hombre con miltiples y variados negocios durante el reinado de Isabel
II, que da nombre al actual barrio de Salamanca de Madrid y llegé a ser la mayor fortuna de su época

% Emilio Castelar, presidente de la «Compaiia de los ferrocarriles del puerto de Cartagena a los
Distritos Mineros de Cartagena a La Uniéon» anuncid que iba a elevar un recurso de alzada al Ministerio
de Fomento contra esa declaracion de utilidad publica. Mefistofeles, 13 de marzo de 1881, pag. 3.
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El tren partiria de la estacion de la «Empresa del Mediodia de Cartagena» y
terminaria en los centros de produccion mineros. Atravesaria los caminos y las
calles de la Union, a una velocidad equivalente a la de un carruaje con fuerza animal,
sobre una via cercada a ambos lados por una empalizada de madera, con puertas
para no cortar las calles y caminos y con alcantarillas para dar salida a las aguas de
las ramblas que atravesase.

Una vez muerto el marqués, en enero de 1883, su empleado José Bergé adquirio la
concesion a sus herederos y se asocio con ellos, a través de su abogado Isidoro
Gomez de Arostegui, para llevarla a cabo, consiguiendo la declaracion de utilidad
publica por Real Orden de 26 de enero de 1883.

Entre los otros proyectos del mismo ferrocarril habia uno de Cartagena a La Unidn,
conocido como el «de Pedro Diaz». Después de muchos afios de retraso Pedro Diaz
y sus socios de Hontart y Cia. iniciaron las obras, y José Bergé y sus socios
presentaron, en octubre de 1884, una queja contra ellos al gobernador civil,
basandose en que estaban construyendo un ferrocarril para el que no contaban con
concesion explicita de ninguna autoridad, y el gobierno civil decidi6o suspenderlas
mientras dirimia en el asunto.

Ese hecho inici6 un proceso judicial de més de siete afios, en el que lleg6 a intervenir
la compatfiia inglesa que tenia la concesion del tranvia de Cartagena a La Union,
quejandose también en octubre de 1890 de la construccion del ferrocarril «de Pedro
Diaz» sin la concesion de alguna autoridad. Al final, una Real Orden de 18 de
noviembre de 1891 nombro6 a Hontart y Cia. concesionaria del ferrocarril minero de
Cartagena a La Unidn, llamado «de Pedro Diaz», y le dio permiso para continuar
las obras. Ante esa resolucion Jos€ Bergé y los herederos del marqués de Salamanca
abandonaron su proyecto de ferrocarril de Cartagena al Rincon de San Ginés.

5. Proyecto de ferrocarril de Emilio Castelar Ripoll

Emilio Castelar Ripoll?’ era presidente y accionista de la sociedad anénima por
acciones «Compafiia de los ferrocarriles del puerto de Cartagena a los Distritos
Mineros de Cartagena a La Union», constituida el 12 de enero de 1881 con la
finalidad de construir un ferrocarril desde el puerto de Cartagena hasta los distritos

27 Nacido en Cadiz (1832-1899). Politico, escritor, periodista e historiador. Cuarto presidente del
Poder Ejecutivo de la I Republica Espafiola.
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mineros de La Union y Cartagena con sus ramales, seglin la Gaceta de Madrid del
16 de ese mes.

Pedro Diaz Sanchez, que se quedo con el veinticinco por ciento de las acciones,
cediod a la sociedad los derechos derivados de la declaracion de interés publico de
su proyecto de tranvia entre Cartagena y La Union, pero nunca llegaron a explotarse.

En noviembre de 1883 Pedro Diaz vendid esos mismos derechos a la compaiiia
Hontart y Cia., razén por la que fue acusado ante el gobernador civil, por
competidores duefios de otras concesiones de un ferrocarril con el mismo trayecto,
de haber cometido fraude.

No quedo libre de esa denuncia hasta que, el 6 de marzo de 1886, el gerente de la
sociedad presidida por Castelar presento en el gobierno civil un documento, firmado
por todos los socios fundadores, que acreditaba su disolucion el 27 de noviembre de
1885.

6. Proyecto de tren eléctrico de Damaso Rodriguez Arango

En junio de 1896 Déamaso Rodriguez Arango, oficial del cuerpo de topdgrafos,
hermano del notario de Cartagena Roman Rodriguez Arango, vino del pais vasco a
Cartagena contratado por el fundidor Pio Wandosell Gil, contratista del dique seco
de carenas del arsenal, para hacerse cargo de las obras de su ejecucion.

Una vez entregado el dique seco, en junio de 1904, Damaso se quedoé a residir en
Cartagena, y el 8 de diciembre de 1905 el ayuntamiento de La Union le otorgd la
concesion de un tranvia eléctrico de Cartagena al municipio minero.

El tranvia saldria de la plaza de la Constitucion (actual plaza de La Merced), subiria
por San Diego, atravesaria las puertas de San José pasando por La Aldea a la
Diputacion de Roche, entraria en El Garbanzal por Caleras, y seguiria por calle
Murcia, Reina Regente, plaza de Castelar, Alfonso el Sabio y calle Mayor hasta la
calle Porras, donde terminaria. El trazado seguiria constantemente, con pequefas
variaciones dentro de la ciudad, el antiguo camino que ponia en conexion Cartagena
y La Union. La concesion se condicion6 a que en la parte urbana no dificultara la
circulacion y ofreciera un solo nivel, asfaltando la entrevia, y a que las mercancias
no pasasen en ningun caso de la estacion de El Garbanzal en su recorrido.
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7. Otros proyectos de ferrocarril

Una Real Orden de 6 de mayo de 1857 autorizé al contratista Carlos Maria
Ejercicios a realizar, en el término de diez meses, los estudios previos necesarios
para el tendido de un ferrocarril entre Cartagena y el Collado de Don Juan en la
sierra minera, pasando por Alumbres y Herrerias, trabajos que nunca llegaron a
materializarse.

En 1858 el contratista Martin Meliton redact6 y consiguid la concesion de un
proyecto para unir Cartagena y Herrerias por ferrocarril para el trafico de minerales
a Cartagena, y de combustibles y materiales de todo tipo de la ciudad portuaria a La
Union. Al final no se hizo por falta de capital inversor.

El tren proyectado por el contratista Jesualdo Alcazar Sanchez, vecino de Murcia,
partiria de Cartagena» y terminaria en los centros de produccion del distrito minero,
que tanto lo necesitaban para transportar los minerales y los carbones y el plomo.

El ayuntamiento aprob6 una modificacion de su proyecto en enero de 1881, en el
tramo comprendido entre la rambla de las Huertas y la entrada en la calle Real, al
objeto de evitar la curva que resultaba en dicho punto y que en todos los estudios y
pruebas realizadas surgia como un tramo peligroso.

Alfredo Vega Hernandez, coronel del Ejército, propietario y contratista y Vizconde
de Ros,?® fue nombrado concesionario, por Real Orden del 18 de octubre de 1881,
de un ferrocarril desde Cartagena al Rincon de San Ginés. La inauguracion de las
obras tuvo lugar el 18 de enero de 1882, en los terrenos de la fabrica de fundicion
«de los herederos de José Antonio Pefiay, a las afueras de La Unidn. Los trabajos,
que se hacian bajo la direccion del ingeniero Salvador Dos Torres Carter, nunca
llegaron a terminarse.

% Vecino de Madrid y nacido hacia 1843.
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