@® Fue pionero
en la vtilizacion
de autovias

y la infer-
comunicacion

de ftrenes.

@ Enlc
construccion
de algunos

de sus framos,
se colocaron
traviesas

de hormigén.

® Clavsurado
al servicio
en 1971.

Una vieja estampa de la linea: intercambio entre trenes.

EVOCANDO AL “CHICHARRA™ EN SU CENTENARIO

LAS CURIOSIDADES HISTORICAS DEL EXTINTO
F. (. VILLENA-ALCOY-YECLA Y SUD DE ESPANA

L “Chicharra” era el nombre popular

con el que era conocido el trenecito de

via estrecha de la Compafla de los
Ferrocarriles Econ6micos de Villena-Al-
coy-Yecla (VAY) y Sud de Espafia (Jumi-
lla-Cieza) que comunicaba amplias comar-
cas de las provincias de Alicante y Murcia
y Bocairente en la de Valencia. En Cieza,
Villena y Agres enlazaba con las lineas de
RENFE, y en Muro con el también de via
métrica y desaparecido ferrocarril de Alcoy
al puerto de Gandia.

Casi desconocido fuera de las comarcas
que recorria, el viejo tren formaba parte de
una red de 348 kilobmetros entre las provin-
cias mencionadas anteriormente. De ellos
subsiste el que recorre la Costa Blanca en
una longitud de 94 kilémetros.

Su historia se inicié el 7 de agosto de
1882, cuando don Angel Calder6n obtuvo
la concesion para explotar un ferrocarril de
via estrecha que desde Villena llegara a
Alcoy, con ramales a Yecla y a la linea de

E. GONZALO

La namero 6 del ESA en cabeza de tren (aflos 60).
Por cola le ayudaba una 1-3-0 T.
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Almansa a Valencia en Alcudia de Cres-
pins. Nueve dias después fue constituida
en Barcelona la Comparniia de los FF. CC. de
Villena-Alcoy-Yecla-Alcudia de Crespins
(VAYA), cuyas siglas llevaba el primer ma-
terial adquirido, comenzando poco después
las obras en la seccién hacia Alcoy.

El primer tramo, Villena-Baferes, de 20
kilometros, fue inaugurado el 13 de abril
de 1884, llegando posteriormente los tre-
nes a Bocairente (6 kilobmetros) el 24 de
septiembre de 1885 y a la estacion provi-
sional de Yecla (27 kilémetros) el 13 de
marzo de 1887. Sin embargo, las siguien-
tes adiciones tardaron mas en llegar, prin-
cipalmente por dificultades financieras,
aunque también influia la dureza del traza-
do hacia Alcoy. La estacién definitiva .de
Yecla entré en servicio el 1 de marzo de
1904; su continuacion hasta la estacion
provisional de Jumilla (29 kilébmetros), el
29 de enero de 1905 vy el tramo Bocairen-
te-Agres (9 kilbmetros) el 1 de abril si-
guiente. Pero las dificultades econ6micas
llegaron a tal punto que tuvieron de desistir
de continuar hasta Alcoy y dejaron de
construir el ramal a Alcudia, cuya explota-
cibn ya no hubiera cumplido el objetivo
que pretendian al principio al haber entra-
do en servicio la seccion Onteniente-Alcoy

En la estaciébn de Alcoy (1967), la locomotora VAY numero 5,
250 CV. Hartman, con coche mixto 2."-Corre AG-Bristol.

del ferrocarril procedente de Xativa donde
enlazaba con el de la AVT (Almansa-
Valencia-Tarragona).

Merced a las gestiones que realiz6 el
director gerente del VAY, don Miguel Ibern
y Ferrés, para salvar la vida del ferrocarril y
en las que a tenor de los comentarios de la
época demostré gran habilidad comercial,
consiguié construir el tramo Agres-Muro de
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11 kilbmetros que les permitié enlazar el
20 de diciembre de 1909 con el ferrocarril
inglés de Alcoy al puerto de Gandia. Las
magnificas instalaciones que hablan cons-
truido en Alcoy se las cedieron a la compa-
fiia inglesa, que las utilizé en lugar de su
pequefa estacion.

Doce afios después, el VAY se hizo car-
go de la explotacién del Ferrocarril Secun-

dario del Sud de Espafia Jumilla-Cieza, II-
nea de 32 kilémetros, que fue inaugurada
en dos etapas. El 24 de abril de 1921, la
seccion mayor Jumilla al apeadero de Cie-
za y el 29-9-1925, el tramo para enlazar
con el ferrocarrii MZA Chinchilla-Carta-
gena.

Durante la larga vida del ferrocarril, la
familia Ibern siempre estuvo muy unida a
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EL PRESIDENTE,

su gestion, aunque més directamente des-
de los ultimos afos veinte. Don Miguel
Ibern, hombre muy emprendedor, reciente-
mente fallecido, consiguié que fuera renta-
ble la empresa, siendo el promotor de la
sustitucion del vapor por autovias en los
servicios de viajeros, aunque también lo
intentd para las mercancias de gran veloci-
dad, ensayando muchos prototipos e inclu-
so patentando uno. Asimismo establecio
los despachos centrales para la captacion
de mercancias y otras novedades.

Aunque no se caracterizd el VAY por su
excesivo trafico, se fue defendiendo su
explotacion hasta la llegada masiva del
transporte por carretera. Al igual que en
otros ferrocarriles comarcales, los camio-
nes le iban mermando su trafico de vinos,
hilados, muebles, paqueteria y diversas
materias primas. En cuanto al carbén, uno
de sus transportes principales, disminuyo
grandemente al ser sustituido en la mayo-
ria de las empresas que lo utilizaban por
derivados de petréleo.

Flamantes autobuses le esquilmaban
viajeros a sus pequefios y saltarines auto-
viasrque aunque en la época en que fueron
construidos, afos 1929-1932, significaron
un signo de modernizacion, en los afios
cincuenta y sesenta no fueron sustituidos
por moderno material a bogies. También la
lejania de algunas estaciones de los cen-
tros urbanos retraia a los viajeros.

A pesar de ello, en los dltimos afos se
expedian unos 1.300 billetes diarios, fun-
cionando catorce trenes de viajeros, con
distintas frecuencias de circulaciones se-
gan tramos de linea, y uno de mercancias
cada dia.

Asi llegaron al 1 de febrero de 1965 en
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que se hizo cargo de la gestion del ferro-
carril Explotacion por el Estado, posterior-
mente Feve, que lo mantuvo en servicio
hasta el 30 de junio de 1969 en que fue
clausurado. El dGltimo tren oficial que sali6
de Villena fue el autovia nimero 14 a las
19.30 horas con destino a Yecla y Jumilla.

VAPOR Y AUTOVIAS

Ocho locomotoras ténder de tres ejes
acoplados, seis de 250 CV. de la alemana
Sédechisische Chemmitz y dos de la belga
Couillet, adquiridas en 1883, formaban el
parque primitivo, que sélo fue aumentado
con dos americanas Vulcan tipo 1-3-1 T de
434 CV. cuando construyeron el Secunda-
rio Jumilla-Cieza, y una tipo ténder tam-

0-30T
Chemitz en
Muro (1857).

bién de tres ejes acoplados procedente del
Alcoy-Gandia, que la recibié en 1890 de la
Manningn Wardle.

Aunque el esfuerzo de traccion de las
americanas era mayor que el de las alema-
nas, 5.414 y 3.139 kilos respectivamente,
el excesivo peso de las primeras hizo que
tuvieran prontamente que desistir de su em-
pleo, ya que deterioraban grandemente el
delgado carril.

Al parecer, en 1883 estuvieron en tra-
tos, que no fructificaron, con la Maquinista
Terrestre y Maritima (MTM) de Barcelona
para adquirir dos pequefas locomotoras.

La traccion vapor remolcé los trenes de
mercancias durante los ochenta y seis afos
que vivio el tren, siendo las 0-3-0 T las que
demostraron con largueza su excelente
construccion y buena labor de manteni-
miento por parte de la VAY. No obstante,
cuando pasoé a Estado y Feve les llevaron lo-
comotoras del Carcagente-Denia y del De-
nia-Alicante para ayudar a su muy envejeci-
do depdsito.

Una de las caracteristicas que distinguio
a este ferrocarril fue la temprana utilizacién
del motor, primero a gasolina y después
Diesel, con el paréntesis de la posguerra en
la que utilizaron gas6geno. Aumentaron la
calidad del servicio de viajeros y disminu-
yeron los costes de explotacién, 0,304 pe-
setas tren/kilémetro en vez de las 1,872
pesetas del tren a vapor sustituido. Todo
ello en pesetas de 1936.

Llegaron a tener once autovias, de los
que nueve eran de dos ejes y dos de tres
ejes, aunque éstos primeramente llevaban
dos bogies y los pensaban destinar a servi-
cio de mercancias.

Excepto los motores, de los que utiliza-
ron varias marcas y tipos, todo el material
era construido y montado en los talleres
que poseia la compaiiia en Villena, que era
la sede del ferrocarril y donde estaban ubi-
cadas las oficinas, el depésito principal de
locomotoras y otros servicios complemen-
tarios. Sin embargo, la direccién radicaba
en el nimero 6 de la Gran Via de Madrid.
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Restaurante El Molino de Sax, en 1977. Primitivo vagbn de dos ejes, con cajas
de grasa VAYA reformado en su interior y con las puertas suprimidas, ya no existe actualmente.

Construyeron remolques metéalicos con
chasis de antiguos cochces de dos ejes y
estribo corrido, utilizando en casos de ne-
cesidad otros coches a los que tnicamente
les hablan reformado el interior.

Tuvieron que vivir practicamente con lo
puesto, no pudiendo realizar las moderniza-
ciones correspondientes para mantenerlo al
dia.

Careci6 de material a bogies, salvo los
dos autovias mencionados.

Su sistema de acoplamiento era igual al
de RENFE, dos topes y enganche de husi-
llo, en vez de tope central y enganche de
nariz que utilizaban los restantes de la pe-
quena red. Por ello algunos vagones lleva-
ban los dos tipos de enganche para facilitar
el intercambio de material. Asimismo fue
uno de los pocos ferrocarriles de via estre-
cha que en Espafa usé traviesas de hormi-
dén. Eran tipo monobloc con tacos de ma-
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Tren festivo

al santuario

de las Virtudes:
tren automotor
con varios
remolques.

dera encajados en los puntos donde sujeta-
ban el carril con tirafondos. Segin fuentes
fehacientes, entre Jumilla y Yecla (29 kil6-
metros) la via estaba asentada sobre este
tipo de traviesas.

ENLAZABA ONCE POBLACIONES
Y ALGUNOS CASERIOS

Partiendo de Villena, cuya estacion e
instalaciones estaban (quedan algunos edi-
ficios) a la derecha y junto a las de RENFE,
cruzaba la via a Alicante y ascendia ser-
penteando por el valle del Vinalopo, al que
cruzaba dos veces, acercandose, pero que-
déndose lejano a Biar, Benejama y Baferes.
Bocairente y Alfafara quedaban mas cerca-
nas y Agres a tres kildbmetros, aunque su
estacion era el punto de enlace con el
ferrocarril RENFE de Xéativa a Alcoy. Segui-
damente descendian con fuerte pendiente

hasta Muro, entre pintorescos paisajes por
la falda de la sierra Mariola, junto al rio
Agres, al que cruzaba con un airoso puente
metélico de un solo vano. Rio, carretera,
VAY y RENFE, escalonadamente, se acom-
pafiaban durante varios kilbmetros entre
pinos, secanos y algunos chalets. El de
RENFE tomaba, lo sigue haciendo, sentido
Alcoy, mientras el “Chicharra’” descendia,
avanzando un buen trecho en ese sentido,
para, de repente, girar en redondo a la
izquierda y después a la derecha, y con
fuerte pendiente llegar a Muro. Maniobra
forzada buscando el empalme de solucion.
S6lo seis vagones podian remolcar las
madquinitas.

Desde Villena en .sentido Oeste, solo
tres poblaciones, Yecla, Jumilla y Cieza,
cada una con 25.000 habitantes, en 88
kilbmetros de linea. Llaneando con trazado
cercano a la carretera iba el tren hacia
Yecla, para continuar a Jumilla orillando
los montes de Aneguillas. Finalmente, otra
vez cercanos carretera y ferrocarril, descen-
dia hasta Cieza, poblacién situada junto al
rio Segura. Su cota, 208,2 metros, era la
minima de la linia.

En total diez estaciones, nueve apeade-
ros y unas catorce paradas discrecionales,
entre Muro y Cieza, parando los trenes en
las ultimas s6lo cuando tenfan que tomar o
dejar viajeros.

El dia 8 de julio de 1899 se realizaron en
este ferrocarril las pruebas de un completo
sistema original de intercomunicacion de
trenes inventado por el ingeniero espafol
don Alejandro Basanta para evitar acci-
dentes.

Finalmente, pocos meses después del
cierre de la linea, un tren a vapor fue pues-
to en servicio y recorrié un corto trecho de
linea (4 kilbmetros) para el rodaje de "El
conde Dréacula”. Fue el Gltimo extertor de
su vida.

* » *

Es la historia de un pequefio y humilde
tren que potencié grandemente el desarro-
llo de las comarcas que recorria, en una
época en la que el ferrocarril era el Gnico
medio terrestre con capacidad de transpor-
te y rapidez. De ahi los homenajes que va
recibiendo.

Por mi parte he de agradecer la colabo-
racibn de muchos amigos del ferrocarril
que han aportado sus conocimientos sobre
el trenecito. Aunque, debido a la escasa
bibliografia existente y a los catorce afos
transcurridos desde su desaparicion, es po-
sible que haya errores que rogamos nos
sean disculpados.

VIA LIBRE, por otra parte, ya se hizo eco
en su nimero de abril Gltimo (péaginas 28 y
29) de la exposicion organizada en Villena
por el fotégrafo “Soli”, a quien correspon-
den buena parte de las imdagenes que
acompanan nuestro articulo. @ E. GONZA-
LO. Fotos del autor, Peter Allen y “Soll”.
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MURCIA-ZARAICHE,

La estacion murciana ha
sido rescatada y
restaurada por el
Ayuntamiento como
centro cultural.

MONUMENTO HISTORICO-ARTISTICO

ASI coincidiendo con el cincuentenario

del ferrocarrii de Murcia a Caravaca,

su terminal de Zaraiche, en la capital
murciana, ha sido declarada monumento
histarico-artistico.

Interesante edificio en ladrillo de dos
plantas y veintiocho metros de fachada
construido en estilo modernista del primer
cuarto de siglo. Su orlada marquesina me-
talica y un pequeno jardin con palmeras
rompen la monotonia de las grandes edifi-
caciones de hormigén que circundan el
resto de la ajardinada plaza Circular que,
con sus doscientos metros de didmetro, es
una de las mayores de Espafia.

Completan el conjunto de la edificacion
dos largos andenes de 95 metros de longi-
tud, que parten de los extremos de la fa-
chada interior. La cubierta metélica que los
cubre, sostenida por 23 columnas de hierro
con capiteles corintios romanos, protegia a
los viajeros mas del torrido sol que de las
escasas lluvias de la zona. El hueco entre
ambos andenes lo ocupaban cuatro vias
con dos plataformas descubiertas inter-
medias.

La estacion, que ha sido recientemente
restaurada para dedicarla a diversas activi-
dades culturales de la municipalidad, que-
dara en el centro de una amplia zona verde
entre las calzadas de acceso a la gran
plaza, de la autovia a Murcia, variante de
Espinardo.

Zaraiche, ardbigo nombre de la barriada,
era el punto de partida de una linea de 78
kilbmetros de longitud que, cruzando en
sentido Oeste el centro de la provincia de
Murcia, llegaba hasta Caravaca, sirviendo a
Molina de Segura, Mula, Bullas y Cehegin

compuestos.

Detalle de la cubierta metélica, que sostienen veintitrés columnas de hierro con hermosos capiteles

como importantes poblaciones de la ruta.

De via Gnica y ancho normal, este ferro-
carril lo construyo el Estado dentro del plan
de construcciones ferroviarias de los afos
1924-1929. Lo exploté directamente desde
su inauguracion, el 29 de mayo de 1933,
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de cuya efemérides se cumple el cincuen-
tenario, hasta que en 1941 pas6 a formar
parte de la Red Nacional con las restantes
lineas de ancho normal espanol.

La linea se caracterizaba por su duro
trazado, con numerosisimas curvas y fuer-
tes rampas, con frecuencia de 19 y 20
milésimas, entre sedientas tierras en su
mayor parte. De Murcia a Alguazas (kilo-
metro 15,8) un breve trecho por la lujurian-
te huerta para, a continuacion, ascender y

en servicio desde 1971, afio de clausura de la linea.
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Apartadero en el punto kilométrico 4 de la seccion Espinardo-Alguazas, la (nica que continia

descender con fuerte declive por el mismo
lado del valle del Segura. Seguidamente se
remontaba continuamente, salvo alguna li-
gera pendiente, por el valle del rio Mula,
hasta Bullas (kilometro 58,6), donde se al-
canzaba la cota maxima, 623,36 metros.
Luego descendia hasta Cehegin (542,7
metros) para, remontandose nuevamente,
llegar a Caravaca, estacion situada en co-
ta 591.

Ocho grandes viaductos, seis tuneles y

otras obras menores, asi como importantes
movimientos de tierras para trincheras y
terraplenes, pueden dar idea de la dureza
de la linea y de lo costosa que debi6 resul-
tar su construccion.

Un correo-expreso los dias impares, un
ligero los pares, y a la inversa en el retorno,
con la adicion de un mixto en cada sentido,
todos con las tres clases de acomodo, era
el servicio que realizaba el Estado en 1939,
empalmando sus trenes con los de MZA en
Alguazas.

Tras su incorporacion a la Red, quedoé
estabilizado en un correo y un mixto en
ambos sentidos hasta la llegada de los
ferrobuses. Estos é&giles automotores re-
corrian la linea en dos horas y cinco minu-
tos en vez de las tres que empleaba el
correo a vapor y mas todavia el mixto.
También fue incrementado el servicio, sien-
do, durante casi todo el tiempo hasta su
supresion, de seis circulaciones de viajeros,
cuatro que utilizaban su terminal Zaraiche
y dos que comenzaban o rendian viaje en
Murcia del Carmen, realizando el trayecto
hasta Alguazas por Alcantarilla.

Como a pesar de la modernizacion el
déficit de explotacion era muy elevado, el
15 de enero de 1971 fue clausurado el
ferrocarril y desmantelado, excepto la sec-
cion de doce kilbmetros Alguazas-cerca-
nias de Espinardo, que sirve a cuatro apar-
taderos que aportan trafico de fuel, frutas
para exportaciéon, cemento y hierro, con un
total 'de treinta y tres mil toneladas
en 1982.

En este tramo quedan en servicio el
puente sobre el Segura y el tanel de 201
metros del kilometro 8 de la linea. B G.
ROGEL (Gréfico de Gallardo.)



“Catalunyva en la Espana moderna
(1714-1983)”°, exposicion en Madrid

El Barcelona-Mataro
abrio ecamino
al ferrocarril en
Ia Peninsula Ihérica

E forma indudablemente grata, los

madrilefios se han encontrado en es-
tos ultimos dias con dos exposiciones que
vienen a presentar una nueva imagen de
Cataluna. No es que Cataluiia sea descono-
cida en Madrid y mucho menos en el resto
de la Peninsula, pero si que hay una imagen
un tanto errénea y por ello tépica de los ca-
talanes bailando sardanas, produciendo teji-

Asi fue el viaje del primer ferrocarril espafiol en 1848.

dos en todas sus fabricas y excesivamente
preocupados de su economia.

A subsanar estos errores de bulto vienen
ambas exposiciones, que tienen como ob-
jetivo presentar lo que ha supuesto la apor-
tacion catalana a la historia reciente de
Espana y lo que muestran las excavaciones
arqueologicas en tierras del Nordeste espariol
en cuanto al pasado histérico que nos une.

La “cobla”, con todos
sus integrantes y su
pasado lleno de historia,
fue otro de los simbolos
de la exposicion.

Tan s6lo el Colén barcelonés
falté en la exposicion,
siendo representado por su “gemelo” madrilefio.

“Catalunya en la Espafa moderna
(1714-1983)". Con este titulo se presenta
la exposicion del Centro Cultural de la Villa
de Madrid, en la que, de forma soberbia,
por lo que respecta al montaje y disefio de
la muestra, se ofrece un amplio repertorio
de lo que ha significado Catalufia en este
decurso histérico de la Espafia moderna, a
la vez que se presentan otros aspectos que
han configurado el caracter social y politico
de los catalanes, unidos en su afan de
autonomia.

Desde septiembre de 1714, simbalizado
en el cuadro de Antoni Estruch y que de
forma un tanto simbdlica acompana el des-
censo a la exposicion y da una imagen de
la pérdida de unas libertades, al igual que
el ascenso viene acompaiado por la gran
pantalla de video que ofrece imagenes de
la celebracion de la Diada, toda la exposi-
cion viene marcada por ese caracter de

Maqueta del tren Barcelona-Matart (1848).
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