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Historia de los Ferrocarriles de Via Estrecha en Espafa es una
obra que analiza la evolucién de estos ferrocarriles en
Espana a lo largo de su siglo y medio de existencia. Su origen
estuvo propiciado por diferentes iniciativas de inversores
nacionales y extranjeros, con el objetivo de cubrir espacios y
demandas de transporte que el ferrocarril de via ancha no
habia atendido. Desde entonces, han seguido contribuyendo
a la modernizacion de la economia y la sociedad espariola.
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Esta obra se articula en dos volimenes. El primer volumen
(Empresas y Marco Regional) estudia la evolucion de las
compafiias ferroviarias, agrupandolas en marcos regionales
claramente definidos, y atiende preferentemente a la histo-
ria empresarial y a las caracteristicas de los servicios presta-
dos. El volumen segundo (Empresa Publica, Instituciones y
Tecnologia) profundiza en el periodo de gestién publica de
estos ferrocarriles y en los aspectos de infraestructura, tec-
nologia y material mévil que protagonizaron su historia.
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CarpituLo VIII.
FERROCARRILES DE ViA ESTRECHA
EN EL LEVANTE ESPANOL: UNA RED INACABADA

RAFAEL ALCAIDE GONZALEZ
Universidad de Barcelona

El ambito geografico conformado por la Comunidad Valenciana y la Comunidad de Murcia
suma una extension total de 34.568 km? y una poblacion de 5.360.422 habitantes (Censo afio 2001)',
que representan el 6,83 y el 13,12 por 100, respectivamente, del total del territorio y poblacion espa-
Foles. Punto de encuentro de civilizaciones, el arco litoral de 792 km de longitud bafiado por el
Mediterraneo y comprendido entre las poblaciones de Vinards (Castellon) y Aguilas (Murcia), ha con-
formado, histéricamente, una de las zonas economicas y productivas mas importantes de Espafia,
especialmente por lo que se refiere a la agricultura, la industria, la mineria y, posteriormente, el sec-
tor terciario, con especializaciones muy diferenciadas segun sea la zona del territorio que nos ocupa.

El conjunto de ambas comunidades ofrece, ademas, una serie de caracteristicas similares
respecto a su sistema de poblamiento, con un acusado desequilibrio entre las tierras del interior (con
menor densidad de poblacion) y la franja litoral, su zona de influencia y algunos valles interiores (Vega
Media del Segura, Valle del Guadalentin) mucho més poblados, con importantes conurbaciones
como la formada por las ciudades de Murcia y Alcantarilla, el eje urbano Alicante-Elche, Alcoi y
Castellon de la Plana, y areas metropolitanas como la que constituyen la ciudad de Valencia y las
poblaciones situadas en su entorno mas proximo, dentro de la comarca de 'Horta, con un crecimiento
demografico y urbanistico muy importante en fa Gitima década.

Esta determinada organizacion del espacio habitado ha venido dada tanto por las condiciones
orograficas del territorio (un 60 por 100 del mismo presenta una altitud inferior o igual a los 600 m),

1 La Comunidad Valenciana cuenta con una extension de 23.255 km” y 4.162.776 habitantes, mientras
que la Region de Murcia tiene una superficie de 11.313 km? y un total de 1.197.646 habitantes.
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como por el sistema de relaciones y comunicaciones que se ha ido estableciendo histéricamente entre ! Mapa VIil.2. Evolucion de la red ferroviaria de via estrecha en el Levante
los diferentes nucleos de poblacion (ciudades, pueblos y entidades de poblacion menores), posibili-
tando, en determinados casos, que las innovaciones que han determinado el desarrollo econémico y
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social se hayan difundido por el territorio de manera efectiva, mientras que, en ofros casos, dichas _ Hasta 1890
innovaciones han llegado de manera tardia debido a la inexistencia o la precariedad de las comunica- [T 1890-1900 |
ciones, bien sea por las condiciones impuestas por ¢l relieve y la orografia de las zonas en cuestion, srrrvene  Desde 1900 ]
bien por el peso econdmico, demografico y politico de las zonas afectadas dentro del conjunto geo- /
grafico regional?. ; /
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Mapa VIIl.1. Comunidad Valenciana. Territorio servido por el ferrocarril 1860-1920 c s’té&/;
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Mapa VII.3. Compaiiias ferroviarias de via estrecha en el Levante
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A todo ello ha contribuido, de manera irrefutable, el ferrocarril, un medio de comunicacion y
transporte innovador que representd, para la mayor parte de la poblacién de aquellos lugares por los
que discurria, la muestra mas evidente de la llegada del progreso. Con todo, cabe afiadir que existie-
ron, desde un primer momento, reacciones de distinto signo a la implantacion del nuevo sistema de
transporte ferroviario, basadas tanto en la pugna de determinados intereses como en ofras concepcio-
nes relacionadas con el temor a los cambios y el desconocimiento popular del nuevo medio de trans-
porte. Sin embargo, tomando en cuenta su desarrollo historico global a lo largo de siglo y medio de exis-
tencia, se puede inferir que el ferrocarril generd en el conjunto de la poblacion, mayores expectativas de
prosperidad y de riqueza que de fracaso, obedeciendo la construccion de las lineas férreas -fueran prin-
cipales o secundarias-, a la necesidad de satisfacer tanto la demanda social de las poblaciones como
los intereses econdmicos de las mismas, aunandose de este modo las prioridades politicas con los
recursos financieros, especialmente en aquellas poblaciones donde el nimero de habitantes, la pro-
duccion industrial y el desarrolio econdmico y comercial fueron mas numerosos e importantes.

Entre 1865 y 1931 se construyeron en la zona geografica que venimos tratando un total de
553,18 km de lineas de ferrocarriles secundarios, de diferentes anchos de via, distribuidas entre Valencia
(461,17 km)3 y Murcia (92,01 km), que fueron administradas por diez compafiias privadas cuyo desarro-
llo histrico y econdmico fue ciertamente singular en cada una de ellas, hallandose condicionado por mal-
tiples factores, como pueden ser el motivo de su constitucion, la explotacion y diversificacion del negocio,
el tipo de material empleado y sus resultados econdmicos. De todo ello se deriva que la descripcion his-
térica de cada una de estas compafiias y sus concesiones correspondientes no se halle exenta de una
cierta complejidad, hecho que se ha intentado solucionar aportando, a modo de resumen, aquellos datos
histéricos, econdmicos y sociales que han hecho factible la singularidad a la que venimos aludiendo.

La construccion, a partir de 1864, de las diferentes lineas de ferrocarril de via estrecha en la
Comunidad Valenciana fue consecuencia directa de la yuxtaposicion de mltiples factores socioecond-
micos. Como es sabido, la llegada del ferrocarril transformé radicalmente la concepcion de los sistemas
de transporte preexistentes, creando una nueva dinamica econdmica. Por una parte, dicha dinamica
redimensiond la demanda de productos propia del mercado tradicional, posibilitando un notable incre-
mento de los intercambios comerciales, a partir de unas condiciones de transporte basadas tanto en la
reduccion de los costes como en la del tiempo empleado en el viaje de los productos hasta su destino.

Pero, por otra parte, los imponderables fisicos y las prioridades econdmicas implicitos en la
eleccion de los trazados ferroviarios, ocasionaron que, una vez finalizada la construccion de la red de
via ancha valenciana, extensas zonas de las provincias de Castellon, Valencia y Alicante, que conta-
ban con una importante produccion agricola e industrial, quedaran excluidas de los nuevos circuitos
comerciales generados por la llegada del ferrocarril. A todo ello cabe afiadir el precario estado en que
se encontraba buena parte de la red viaria local valenciana, conformada basicamente por una mara-
fia de caminos de herradura que unian entre si las poblaciones mas importantes; precariedad que se
agravaba especialmente en épocas de lluvia.

3 No se incluye la linea del ferrocarril minero Ojos Negros-Sagunto.
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Asi las cosas, la necesidad de comunicar las poblaciones que habian quedado aisladas de la
red principal con aquella, y de facilitar ef intercambio comercial de su produccién agricola e industrial,
motivd la construccion de pequefios ramales ferroviarios de carécter secundario, por parte de la inicia-
tiva privada, siguiendo el ejemplo de algunos paises europeos donde ya funcionaban con éxito. Dichos
ramales, que contemplaban generalmente un ancho de via de un metro y unos costes de construccion
mucho menores que los ferrocarriles de via ancha, debian partir -en la mayoria de los casos-, de un
punto de la red de via ancha ya construida, y comunicar aquellas comarcas y poblaciones que habian
quedado apartadas de los circuitos de produccion, paliando de esta manera los vacios territoriales exis-
tentes y posibilitando que dichas zonas se incorporaran definitivamente al sistema productivo.

La iniciativa en el trazado y construccion de las diversas lineas de la Comunidad Valenciana
respondio siempre a intereses particulares, representados por las ocho compafiias concesionarias de
las lineas de via estrecha valencianas. Buena prueba de ello es que no se llegé a constituir una red
de ferrocarriles de via estrecha que comunicara las tres provincias, sino que se construyeron dos
redes de cierta importancia en Valencia y Alicante -que pese a su cercania nunca llegaron a unirse-
¥ una pequefia red local en Castellén. Este conjunto de lineas, construidas entre 1864 y 1915, sumé
una longitud total de 461,17 km, que suponia un 36,2 por 100 respecto de la longitud total de vias
férreas de servicio publico construidas en la Comunidad Valenciana entre 1860 y 1920, prestando
servicio en 1920 a una poblacién estimada en 600.000 habitantes (ver cuadro VIII.1).

En el caso de Murcia, la construccion de lineas de via estrecha obedecié en todos los casos a la
iniciativa privada. De los noventa y dos kilometros de via estrecha de servicio publico construidos entre
1874 y 1925, veintitrés estuvieron relacionados con la produccion minera de la comarca de Cartagena,
mientras que el resto fueron consecuencia de fa prolongacién de una linea de via estrecha que partia de
la provincia de Alicante y que comunicaba Alcoi con las poblaciones de Jumillay Cieza, posibilitando, ade-
mas, el transporte de sus importantes producciones de vino y esparto respectivamente. Aparte de los
ferrocarriles mencionados, la sierra de Cartagena y la zona metalifera de Mazarron contaron con diversas
lineas de ferrocarriles industriales, cuya funcién principal consistié en el traslado del mineral hacia las
zonas de tratamiento y embarque del mismo hacia otros destinos. La proporcion de kildmetros de via estre-
cha frente al total de kilémetros de vias férreas construidos en la regién de Murcia entre 1860 y 1930, fue
del 20,9 por 100, prestando servicio a una poblacién de 180.000 habitantes en 1930 (ver cuadro VIIL.2).

Todas las compafiias de ferrocarriles de via estrecha de Valencia y Murcia se financiaron en
sus inicios con capital privado. Debido a ello, su explotacion estuvo sujeta a las numerosas crisis eco-
nomicas que se fueron sucediendo desde principios del siglo XX; inicialmente con el desarrollo de la
Primera Guerra Mundial y, posteriormente, con la crisis econémica de 1929 y la Guerra Civil.
Finalizada la contienda, la precaria situacién economica de nuestro pais en la posguerra durante la
década de 1940 y la importante competencia ejercida por el transporte por carretera a partir de la
década de 1950, propiciada por la mejora general de la economia espafiola, ocasionaron gravisimos
problemas econémicos -a pesar de las subvenciones que recibian del Estado-, a las compaiiias que
aun continuaban prestando servicio como empresas privadas, que desembocaron, en la mayor parte
de los casos, en la cesion de sus concesiones al Estado a partir de la década de 1960.
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Antes de acometer la descripcion de las diferentes lineas y compafias de via estrecha de
Valencia y Murcia, es necesario introducir, aunque sea de manera resumida, el variado repertorio
bibliogréfico que han generado los ferrocarriles de via estrecha de Valencia y Murcia, a partir de
numerosas monografias y estudios generales*, una gran parte de los cuales se han utilizado para la
realizacion de este trabajo. Asi, en referencia a la Comunidad Valenciana cabe destacar, en primer
lugar, algunos de los excelentes trabajos elaborados por Javier Vidal Olivaress, Anaclet Pons y Just
Serna8 y Carmen Sanchis Deusa’, entre otros, al igual que los estudios monograficos sobre las esta-
ciones de ferrocarril y el transporte valenciano en su conjunto, a cargo de Inmaculada Aguilar®, y, en
segundo lugar, diversas monografias acerca de algunas lineas de ferrocarriles valencianos de via estre-
cha como las de Rafael Alcaide Gonzélez®, Vicente Ferrer Hermenegildo'0, Juan Maria Milan Orgilgs™,
Vicente Giménez Chornet'2y José Peris Torner'3, entre otros, sin olvidar el meritorio trabajo de los alum-
nos del Instituto de Bachillerato Pare Eduard Vitoria, de Alcoi, en referencia al ferrocarril Alcoi-Gandia™.

Mapa VIiL.4. Region de Murcia. Territorio servido por el ferrocarril 1870-1930

4 Véase Comin, Martin Acefia, Mufioz Rubio y Vidal Olivares (1998), pp. 239-280.
5 Vidal Olivares (1992) y (1996).

6 Pons (1993).

7 Sanchis (1988).

8 Aguilar (1984) y (1995); Aguilar y Garcia Ortells (2003).
9 Alcaide Gonzalez (1998) y (2000).

10 Ferrer Hermenegildo (1984), (1993) y (1998).

" Milan Orgilés (1992).

12 Giménez Chornet (1999).

138 Peris Torner (1984).

14 Abad, Momp6, Nebot y Vaquer (1991).
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Respecto a la region de Murcia, se hace imprescindible la referencia al estupendo trabajo
que se ha convertido en un clasico de los estudios ferroviarios, llevado a cabo por Antonio Abellér;
Garcia®, al igual que la excelente monografia respecto a los trenes mineros murcianos elaborada por
José A. Gomez Martinez, Joaquin A. Sanchez Vintr6 y José V. Coves Navarros.

Para la realizacion de este trabajo, se ha dividido el territorio de las comunidades auténo-
mas valenciana y murciana en cuatro dmbitos regionales distintos, debido a la distribucion de las
diferentes lineas de via estrecha en el mismo. El primer ambito territorial hace referencia a las line-
as d_e via estrecha de la provincia de Castellon, que se concentran alrededor de la capital de pro-
vincia, y que fluyen desde esta hacia Onda y Burriana. El segundo ambito trata de las lineas esta-
blecidas en la ciudad de Valencia, que irradian hasta diferentes puntos de su entorno metropolitano
como Bétera, Lliria o Rafelbunyol y hacia poblaciones algo mas alejadas como Vilanova de
Castello, incluyendo el ferrocarril de via estrecha construido entre Silla y Cullera. El tercer ambito
territorial hace referencia a la Unica red interregional existente en el territorio, cuyos nudos princi-
pales de comunicaciones se localizan en las poblaciones de Alcoi (Alicante), Dénia (Alicante) y
Gandia (Valencia) y que abarca hasta las poblaciones de Alicante y Cieza (Murcia) por el sur, y la
poblacion de Carcaixent (Valencia) por el norte, constituyendo una red ferroviaria de 345 km dé lon-
gitud. Por ultimo, el cuarto &mbito territorial se sitlia al sur de la provincia de Murcia, en el litoral de
Cartagena y su zona de influencia, donde se construyen las lineas de via estrecha relacionadas
con la mineria y las industrias auxiliares de extraccion y tratamiento de minerales como el plomo o
el hierro, entre otros.

VIIL1. LAS LINEAS DE ViA ESTRECHA DE LA
DE CASTELLON PROVINCIA

La provincia de Castellon resulto la menos favorecida de la Comunidad Valenciana en cuan-
to a construccion de lineas de ferrocarril de via estrecha, ya que Unicamente se construyeron un total
de 39 km, pertenecientes a la linea del Tranvia de vapor de Onda al Grao de Castelldn y de Villarreal
al Grao de Burriana. La construccion de esta linea comarcal -por parte de un grupo de inversores
catalanes-, estuvo determinada por la necesidad de transportar hasta el puerto de Castellén, gue se
hallaba en proceso de construccion, gran parte de la produccion agricola e industrial de la comarca
de La Plana y de las comarcas del interior de la provincia castellonense.

15 Abellan Garcia (1979).
6 Gémez Martinez et al. (1996).
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Mapa VIIL.5. Red ferroviaria de via estrecha en la provincia de Castellon
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VIIL1.1. El Tranvia de Vapor de Onda al Grao de Castellén y de Villarreal al Grao
de Burriana

La notable mejora en la estructura agraria de la comarca de La Plana experimentada a partir
de la implantacién mayoritaria del cultivo de citricos, junto con la mejora del comercio y la inminente
construccion del puerto de Castelion, impulsaron a diversos capitalistas de la zona y a un grupo de
inversores catalanes, a solicitar la concesion de un tranvia de vapor entre la localidad de Onda y el
puerto de Castellon con estaciones intermedias en Villarreal, Aimassora y Castelion. Dicha conce-
sién fue otorgada por Real Orden de 20 de mayo de 1885 a José Puig de la Bellacasa, representan-
te del grupo inversor, por una duracion de 60 afios con arreglo a la Ley de Ferrocarriles y Tranvias de
1877. Dos afios més tarde, el 13 de julio de 1887, se constituia en Barcelona, ante el notario Melchor
Canal Soler, la Compafiia del Tranvia de Vapor de Onda al Grao de Castellon, con un capital social
de 400.000 pesetas repartido en 1.600 acciones de 250 pesetas. El primer tramo del tranvia, entre
Castellén y el Grao, entrd en funcionamiento el 13 de agosto de 1888, mientras estaban en ejecucion
las obras del resto del trayecto hasta Villarreal, recorrido que se inaugurd en su totalidad el 31 de

octubre de 189917,

17 VVéase al respecto el trabajo de Peris Torner (1984).
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El importante volumen de negocio y los consiguientes beneficios que la compaiiia preveia en
el transporte de citricos y de otros productos, desde las poblaciones del interior hacia el puerto cas-
tellonense, motivaron que la Compaiiia del Tranvia de Vapor de Onda al Grao de Castellon solicitara
la concesion de un embarcadero situado en la rada de dicho puerto. Dicho embarcadero quedd unido
por una prolongacion de la via férrea desde la estacion del Grao hasta el mismo, inaugurada el 24 de
noviembre de 1889 y, junto con el empleo de dos barcazas de 30 y 35 t de carga util, contribuyo a
mejorar las condiciones del transporte de mercancias desde y hacia los barcos fondeados fuera del
puerto, mientras este se hallaba en construccion. Por otra parte, la compaiiia habilito, por las mismas
fechas, diversas conexiones como la que existia con la fabrica de gas de Castellon para el franspor-
te de carbon, o la conexion con el ferrocarril de Les Serretes, por el que se transportaban a diario
decenas de toneladas de escolleras destinadas a la construccion de los muelles del puerto. Mientras
tanto, seguian a buen ritmo las obras del tramo pendiente entre Villarreal y Onda, que fue inaugura-
do el 17 de abril de 1890.

Con la finalizacion de las obras quedd abierta fa circulacion por toda la linea entre el Grao de
Castellon y Onda con una longitud total de 28,4 km, ancho de via de 0,75 m y traccion a vapor (ver
cuadro VIIL.3).

A pesar de que la linea recién inaugurada contribuy a canalizar la produccion de las empre-
sas naranjeras y azulejeras de la comarca hacia el puerto castellonense, no fue suficiente para cubri,
de manera efectiva, la demanda de transporte generada por el volumen de produccion de citricos de
la cercana poblacion de Burriana y su huerta, cuestion por [a cual, la Compaiia del Tranvia de Vapor
de Onda al Grao de Castellon inicio los estudios pertinentes, en 1901, para la construccion de un
ramal entre Villarreal y el Grao de Burriana, presentando al Gobierno, en noviembre de 1902, una
solicitud formal para la obtencion de su concesion.

Sin embargo, la concesion del pequefio tramo entre Burriana y el Grao de Burriana ya la
ostentaba la Compafiia Burrianense de Tranvias que, con un capital social de 250.000 pesetas repar-
tido en 5.000 acciones de 50 pesetas, habia logrado la concesion, construyendo el trazado y explo-
tandolo con traccion a sangre, a partir del 20 de agosto de 1897. Al igual que la Compaiiia del Tranvia
de Vapor de Onda al Grao de Castellén, la Compafiia Burrianense de Tranvias también tenia interés
en la concesion de la linea entre Villarreal y Burriana como prolongacion de su linea tranviaria por lo
que, en 1898, la Compafiia Burrianense de Tranvias propuso un proyecto de prolongacion que le fue
concedido, pero que la falta de financiacion impidio llevar a buen término, a pesar de numerosas pro-
rrogas y una ampliacion de su capital social efectuada en 1903. Estos hechos contribuyeron a que la
Compaiifa del Tranvia de Vapor de Onda al Grao de Castellon obtuviera la concesion definitiva entre
Villarreal y El Grao de Burriana el 19 de octubre de 1904, inaugurandose el trayecto en su totalidad
el 1 de julio de 1907, con una longitud de 10,6 km, ancho de via de 0,75 m y traccion a vapor (ver
cuadro VIIL.3). Dicho tramo fue cerrado al trafico el 1 de marzo de 1934, al trasladarse el trafico por-
tuario desde el Grao de Burriana al nuevo enclave portuario de la poblacion. Algunos afios después,
bajo la administracion de la linea por EFE, se abrio a la circulacion un nuevo tramo entre Burriana y
el puerto de Burriana, el 16 de febrero de 1948.
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En 1906 quedd clausurado el tréfico de mercancias que se efectuaba por el embarcadero de
la Compaiiia del Tranvia de Vapor de Onda al Grao de Castellon y la Junta de Obras del puerto cas-
tellonense obligd a la compaiiia a construir un ramal ferroviario hasta el interior del puerto, que fue
inaugurado ese mismo afio. Posteriormente, en 1911, dicha compafiia construy otro ramal que
conectaba su estacion del puerto con la escollera de Levante, facilitando asi el acceso de los bafis-
tas a las playas proximas en la época estival.

La proliferacion de nuevas lineas de transporte por carretera entre Castelln y los pueblos de
su comarca, a partir de 1909, origind el lento declive de la Compafiia del Tranvia de Vapor de Onda
al Grao de Castellon, declive que se acentud con la falta de carbén y suministros ocasionada por el
estallido de la Primera Guerra Mundial y que origind multitud de problemas econdmicos a la compa-
fiia. Para hacer frente a la competencia directa de la carretera e intentar recuperar los déficits de su
explotacion comercial, la compafifa intenté diversas soluciones tales como un proyecto de conexion
con Segorbe -a través de la Vall d'Uixd-, o la puesta en circulacion de dos automotores de traccion
térmica y bogies, importados de Inglaterra, que prestaron servicio a partir de 1928. Sin embargo, la
progresiva falta de liquidez y una peticion de aumento de salarios de los empleados, a la que la com-
pafiia no pudo hacer frente, motivaron a que renunciara a la concesion, haciéndose cargo el Estado
de las lineas de esta a partir del 5 de septiembre de 1931. El cambio de administracion no significo
ninguna mejora en los balances comerciales de la compaiiia durante los afios siguientes. Con todo,
una vez finalizada la Guerra Civil, EFE llevd a cabo un proyecto de electrificacion de las lineas apro-
bado por Orden Ministerial de 12 de enero de 1942. Dicho proyecto se actualizo en 1945, pero nunca
se llevé a cabo.

La media anual de mercancias transportadas (en su mayor parte citricos, algarrobas y pro-
ductos de construccion) fue de unas 35.000 t durante el periodo comprendido entre 1900 y 1930. A
partir de su administracion por el Estado a través de EFE se produjo un incremento sensible que fue
menguando, progresivamente, hasta €l cierre de la linea, a causa de la mejora en la red viaria y del
auge del transporte por carretera. Este estado de cosas determing que el tramo entre Villarreal y el
Grao de Burriana se cerrara al trafico en abril de 1956. Posteriormente, el tramo se reabrié en 1960
con fines turisticos entre Villarreal y Burriana y funcion6 hasta el cierre de la linea. En cuanto al trans-
porte de viajeros cabe anotar que la media anual, para el periodo 1900-1930, puede estimarse en
300.000 pasajeros, cifra que aumentd durante las décadas de 1940 y 1950 llegandose, en 1961, a la
cifra de 927.246 viajeros transportados. Este incremento en el nimero de viajeros y la capitalizacion
de la linea por parte de EFE no impidieron que la explotacion comercial de la linea se hiciera insos-
tenible llegandose, en 1962, a un coeficiente de explotacion del 547 por 100. Esta situacion econo-
mica determind la clausura definitiva de todas las lineas de la Compafiia del Tranvia de Vapor de
Onda al Grao de Castellon por Orden Ministerial de 23 de julio de 1963, cierre que se hizo efectivo a
partir del 1 de septiembre del mismo afio.

El parque de material motor tuvo dos tipos de traccion: vapor y térmica. Respecto a la trac-
cion a vapor circularon por la linea un total de 13 locomotoras. De ellas, 8 fueron construidas por la
firma alemana Krauss: las 4 primeras, de rodaje 030T, entre 1888 y 1889, y las 4 restantes, de roda-
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je 031T Compound, en 1890. De las ofras 5 locomotoras, 3 fueron fabricadas por la casa alemana
Hohenzollern, de las cuales la primera, construida en 1905, fue de rodaje 030WT vy las 2 restantes,
de rodaje 030T, fueron fabricadas en 1907 y provenian del ferrocarril Palamds-Girona-Banyoles. Las
2 Ultimas locomotoras del parque de la TOGC fueron construidas por Euskalduna en 1929 y su roda-
je era del tipo 030T. En lo que hace referencia a la traccién térmica circularon por la linea 2 automo-
tores de bogies y motor de combustion interna, construidos en 1927 por la casa inglesa The Motor
Rail & Tram Car de Bedford.

El material remolcado para el fransporte de viajeros consistid en 49 coches, fabricados en su
mayor parte por la fabrica belga Usines, Braille-Le-Comte, y por la espafiola Talleres Girona. En cuan-
to al material remolcado para mercancias, se contaron un total de 162 vagones de diversos tipos,
fabricados en su mayoria por la empresa Material para ferrocarriles y Construcciones. De todo este
material se hallan preservadas dos locomotoras Krauss 030T, en las ciudades de Castellén y
Villarreal.

VIIL.2. LAS LINEAS DEL NORTE Y CENTRO DE LA PROVINCIA
DE VALENCIA

En la provincia de Valencia se han diferenciado dos grandes ambitos respecto a la construc-
¢ion de lineas de via estrecha. El primero -que se tratara en este apartado-, contempla la zona centro
y norte de la provincia, con las lineas que parten de la capital valenciana y el Ferrocarril de Silla a
Cullera. El segundo ambito lo constituyen las zonas centro y sur de la provincia, que pasan a formar
parte del territorio servido por una verdadera red de ferrocarriles de via estrecha que se inicia en
Carcaixent y que acaba en Cieza (Murcia), mbito que se tratara en el siguiente apartado del trabajo.

La construccion de las lineas de via estrecha en el norte y centro de la provincia de Valencia
se estructur6 a partir de la obtencidn, por diferentes empresas, de dos concesiones de lineas de
ferrocarril que, partiendo de Valencia, comunicaban la capital con las poblaciones de Lliria, Bétera y
Rafelbunyol por el noroeste y norte, y Turis por el sur. La primera concesion fue otorgada a la
Sociedad Valenciana de Tranvias (61,5 km), cuya direccion estaba a cargo de Juan Navarro Reverter,
mientras que la segunda se concedid, algunos afios mas tarde, a la Sociedad de Carbones Minera-
les de Dos Aguas y del Ferrocarril del Grao de Valencia a Turis (54,5 km), que inici6 su trayectoria
empresarial bajo la presidencia de Juan Isla Doménech. Independiente de estas lineas, se habia
construido en 1878 la linea de via estrecha entre Silla y Cullera (26 km), de caracter eminentemen-
te agricola, que se transformaria en via de ancho normal en 1935. Las tres lineas sumaron un total
de 146 km de longitud.

Las lineas de Valencia a Lliria, Bétera y Rafelbunyol tenian su origen en la estacion de Pont
de Fusta, y la del Ferrocarril de Valencia a Turis en la estacion de Jesus; sin embargo, pese a que
existieron diversos proyectos de unién, dichas estaciones, situadas en extremos opuestos de la ciu-
dad de Valencia, nunca llegaron a unirse.

T
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Mapa VIIL.6. Red ferroviaria de via estrecha de Valencia
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VIIl.2.1. El nucleo ferroviario de Valencia
VIIl.2.1.1. La red ferroviaria de la Sociedad Valenciana de Tranvias
El 16 de enero de 1885 se constituyd en Valencia la empresa denominada Sociedad

Valenciana de Tranvias, cuyo impulsor fue Juan Navarro Reverter, ingeniero, profesor y politico valen-
ciano, colaborador del marqués de Campo en incontables empresas industriales y financieras rela-
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cionadas con la ciudad del Turia. Esta compaiiia, que en un principio basd su negocio en el frans-
porte urbano tranviario, era propietaria de las concesiones de algunas lineas de tranvias urbanos de
la capital (circunvalacion e interior 0 diagonal) y contd con la aprobacion del Gobierno, para llevar a
cabo el estudio de un tranvia de vapor o ferrocarril carretero entre la capital valenciana y la poblacion
de Lliria. En 1886 la sociedad decidié modificar el sistema de transporte de la linea y solicito al
Gobierno una nueva concesion para explotar la linea como ferrocarril econémico, con ancho de via
de un metro y traccion a vapor, que fue otorgada por Ley de 30 de agosto de 1886, sujeta a las pres-
cripciones de la Ley General de Ferrocarriles y Tranvias de 1877y sin subvencion estatal.

Los trabajos de construccion de la linea dieron comienzo en agosto de 1887 y finalizaron ape-
nas un afio después, inaugurandose parcialmente la linea entre Valencia y Paterna el 10 de junio de
188818 y el trayecto restante entre Paterna 'y Lliria el 18 de julio de 1888 (ver cuadro VillL4).

E| éxito econdmico obtenido durante los primeros meses de explotacion, impulsé a la
Sociedad Valenciana de Tranvias a poner en marcha un antiguo proyecto de ferrocarril econdmico
entre la capital valenciana, su puerto y las poblaciones de Porta-Coeli y Lliria"¢, que databa de 1885.
Dicho proyecto, con un profundo replanteamiento de su trazado, se transformé en una nueva peticion
de concesion: la de una linea de ferrocarril economico entre el Grao de Valencia y Bétera, por
Montcada, con ramal a Rafelbunyol, que fue otorgada mediante la Real Orden de 1 de agosto de
1889, y cuyo pliego de condiciones se aprobd unos meses mas tarde, concretamente el 4 de diciem-
bre de 1889, con ancho de via de 1 m, traccion a vapor y sin subvencion del Estado.

La construccion de la nueva linea se prolongd por espacio de tres afios, entre 1890 y 1893,y se
levé a cabo en tres fases. En la primera, se construy6 el trazado entre la estacion de Empalme
(Burjassot) y Bétera de 14,7 km de longitud, inaugurandose este trazado el 13 de agosto de 18912 (ver
cuadro IX.4). Durante a sequnda fase se construyd, en primer lugar, la estacion central llamada del Pont
de Fusta o de Santa Manica, situada a la orilla del Turia y, en segundo lugar, el ramal que partia desde
esta estacion hasta el Grao con una longitud de 5,8 km, inaugurados el 7y 9 de julio de 1892 respecti-
vamente (ver cuadro IX.4). Y, por Gltimo, en la tercera fase se construyd el trazado de la linea de 13,3 km,
entre Ia estacion de Pont de Fusta y Rafelbunyol (ver cuadro VIIL4). Los trenes llegaron a Alboraia el 17
de marzo de 1893, a Museros el 17 de julio y a Rafelounyol €l 18 de noviembre de ese mismo afio!.

VIIl.2.1.2. La linea de via estrecha de Valencia a Vilanova de Castell6

La Sociedad de Carbones Minerales de Dos Aguas y del Ferrocarril del Grao de Valencia a
Turfs obtuvo la concesion ferroviaria de la linea del sur de Ia capital valenciana por Real Orden de 8

18 E| 20 de junio de 1888 segln Villagrasa Novoa (1951).

18 Véase Alcaide Gonzalez (1998), p. 27 y ss.

20 E| 14 de agosto de 1891 segin Villagrasa Novoa (1951).

21 g 18 de marzo, 27 de julio y 19 de noviembre de 1893 respectivamente, segtin Villagrasa Novoa (1951).
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de julio de 1891, con ancho de via de 1 m., traccion a vapor y sin subvencion del Estado. El objetivo
fundamental de la linea no era otro que el del transporte, tanto de los vinos de la baronia de Turis
como del carbon de las sierras cercanas a Dos Aguas, hacia el puerto de Valencia. Sin embargo, la
concesion sufrio diversas variaciones en su recorrido, construyéndose en diversos tramos, cada uno
de ellos condicionado a los respectivos cambios de trazado. Asi, el primero de dichos tramos, entre
Valencia (cuya estacion se ubicaba en la calle de Jests y recibia su nombre) y la poblacion de Torrent
fue inaugurado el 11 de noviembre de 1893; el segundo tramo, entre Torrent y Picassent, fue abier-
to al trafico ferroviario el 27 de enero de 1894 el tercero, entre Picassent y Carlet, se inauguro el 9
de febrero de 1895 y el cuarto, entre Carlet y Alberic, el 1 de noviembre del mismo afio. Las dificul-
tades técnicas que ofrecia el paso de la linea por el rio Jucar, ocasionaron que el frazado no se con-
cluyera definitivamente hasta el 11 de julio de 1915, fecha en que los trenes llegaron a Vilanova de
Castello. La longitud total de la linea era de 52,4 km, con ancho de via de 1m.y traccion a vapor (ver
cuadro VI 5). Esta linea conto ademas con un ramal ferroviario, construido en la capital valenciana
entre la estacion de Jesus y el barrio portuario de Natzaret, inaugurado el 15 de agosto de 1912, con
una longitud de 5,6 km (ver cuadro VIIL5).

VII.2.1.3. La creacion de la Compafiia de Tranvias y Ferrocarriles de Valencia

El desarrolio comercial de ambas compafiias, aunque distinto, estuvo condicionado en gran
medida por los avatares econémicos derivados del negocio del fransporte tranviario de la ciudad de
Valencia, especialmente por lo que a la Sociedad Valenciana de Tranvias se refiere. Para esta socie-
dad los problemas financieros dieron comienzo en 1891, a raiz de la constitucion en Valencia de una
nueva compafiia de transporte denominada Sociedad General de Tranvias, compafiia que ejercio
desde sus inicios una fuerte competencia con la Sociedad Valenciana de Tranvias, duplicandose en
algunos casos, parcial o totalmente, algunos trayectos de lineas de tranvia urbano como ocurrio con
las dos lineas entre Valencia y el Grao, servidas, una con traccion animal por la Sociedad Valenciana
de Tranvias y otra mediante traccion vapor por la Sociedad General de Tranvias. Ala iniciativa de esta
sociedad se sumaron, con posterioridad, nuevas compafiias de transporte de menor envergadura
econdmica, cuyas concesiones hicieron posible que la ciudad de Valencia contara, a finales del
siglo XIX y principios del siglo XX, con una de las mejores redes de transporte urbano e interurbano
espafiolas.

Tal volumen de negocio determind la aparicion en la esfera econdmica valenciana de una
nueva compafia, fundada en la ciudad francesa de Lyon en 1898 La Compagnie Génerale des
Tramways de Valence (Espagne) Société Lyonnaise, mas popularmente conocida como La Lionesa,
con la finalidad de explotar el negocio tranviario en la capital valenciana. Con dicha finalidad esta
compaitia adquirié a la Sociedad General de Tranvias todas sus concesiones y emprendio la moder-
nizacion y la electrificacion de las antiguas lineas tranviarias de aquella compaiia, adquiriendo, a su
vez, la mayor parte de las concesiones tranviarias de la capital y su extrarradio, excepto aquellas que
pertenecian ala Sociedad Valenciana de Tranvias. La crisis econémica que arrastraba esta sociedad
determind que, paulatinamente, esta compafiia fuera arrendando todas sus lineas de transporte tran-
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viario a La Lionesa con lo cual, en 1911, se llegd al dominio empresarial absoluto de la esta en el
transporte urbano e interurbano de la ciudad de Valencia.

Los problemas econdmicos derivados del desarrollo de la Primera Guerra Mundial y los rela-
tivos al pago de impuestos, al tratarse de una sociedad extranjera que operaba en territorio espafiol,
determinaron que, en 1917, se creara una nueva compafifa en la que se fusionaban los intereses de
la Compagnie Génerale des Tramways de Valence (Espagne) Société Lyonnaise y la Sociedad
Valenciana de Tranvias: La Compafiia de Tranvias y Ferrocarriles de Valencia?2. Empresa que, duran-
te casi medio siglo, administrd y fue propietaria de la mayor parte de la red urbana e interurbana de
los transportes piblicos de Valencia. Al poco tiempo de constituirse la compafiia trasladé su domici-
lio social de Lyon a Valencia y realizo dos ampliaciones sucesivas de capital en los afios de 1920 (de
4 a 8 millones de pesetas) y 1925 (de 8 a 15 millones de pesetas), alcanzando en 1926 la cotizacion
de sus acciones el 240 por 100 de su valor nominal. En 1934, gracias a los excelentes resultados
econdmicos de su gestion comercial, la compaiia explotaba en su conjunto una red de 120 km de
ferrocarril y 80,693 km de tranvias, de los que 49,138 km correspondian al servicio en el extrarradio
(suburbanos), y 31,555 km al servicio urbano de la capital. Dicha red se habia ampliado a partir de
1924, cuando la compafifa se convirtié en accionista mayoritaria de la Sociedad de Carbones
Minerales de Dos Aguas Y del Ferrocartil del Grao de Valencia a Turis y, tres afios después, en 1927,
cuando la Compaiifa de Tranvias y Ferrocarriles de Valencia cred la sociedad filial Valenciana de
Materiales, Construcciones y Transportes para hacer frente a la creciente competencia ejercida por
ofras sociedades en el transporte de viajeros por carretera, pasando a explotar de este modo diver-
sas lineas de autobuses interurbanos.

A partir de entonces la Compaiiia de Tranvias y Ferrocarriles de Valencia realizé diversos
proyectos de unién -el primero de ellos en 1934-, de la estacion del Pont de Fusta (inicio de las line-
as de Lliria, Bétera, el Grao y Rafelbunyol) con la de Jesus (inicio de la linea de Valencia a Vilanova
de Castelld), aunque ninguno de todos ellos prosperd por el alto coste de las obras subterraneas de
enlace. Durante la Guerra Civil, la empresa fue incautada por los sindicatos, manteniéndose unos
servicios precarios ante la falta de material y de repuestos. Al término de la contienda, esta com-
pafiia recuperd sus activos empresariales, aunque se tardé mucho tiempo en lograr la normaliza-
¢i6n en la prestacion de los servicios debido, fundamentalmente, a la escasez de repuestos, la falta
de combustible y la precaria situacion general de la economia espafiola en la posguerra. Dicha
situacion repercutia de manera especial en los servicios de la linea de la Sociedad de Carbones
Minerales de Dos Aguas y del Ferrocarril del Grao de Valencia a Turis, servida por locomotoras de

22 | g Compaifiia de Tranvias y Ferrocarriles de Valencia venia operando como entidad desde el 1 de
enero de 1912 [Giménez Chornet (1999), p. 65], si bien dicha compafiia estableci6 su domicilio social en
Lyon. Los avatares de la Primera Guerra Mundial determinaron la suspension de las inversiones france-
sas en el exterior, a lo que hay que afiadir ios problemas de fiscalidad derivados de la nacionalidad de
la compafiia al operar en territorio espafiol. Debido a ello la compafiia se constituye, en 1917, como enti-
dad espafiola que opera con capital espafiol y que traslada su domicilio social a Valencia, haciéndose
cargo del activo y pasivo de la compaiiia francesa. (Véase Olaizola Elordi y Vaiié Giner (1998), p. 209).
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vapor y autovias con motor de combustion interna, que pasé a ser propiedad definitiva de la
Compaiiia de Tranvias y Ferrocarriles de Valencia el 21 de junio de 1946.

Esta continud la politica de electrificacion que la Compagnie Génerale des Tramways de
Valence (Espagne) Société Lyonnaise pusiera en marcha con los tranvias de la ciudad, electrifican-
do entre 1916 y 1928 las lineas que partian de la estacion del Pont de Fusta. La linea de la zona sur,
entre Valencia y Vilanova de Castelld, no se electrific hasta 1959. La introduccion de este nuevo sis-
tema de traccion posibilitd, en primer lugar, la adquisicion de diverso material movil y remolcado, fabri-
cado en su mayor parte en Espafia por las empresas Carde y Escoriaza, Lladré y Cufiat y Macosa??,
en segundo lugar, la compra de material extranjero de primera mano, procedente de diversos lotes
fabricados para empresas ferroviarias del extranjero (Rusia, Portugal), que no habian sido adquiridos
por diversas circunstancias y, en tercer lugar, la fabricacion artesanal en los talleres Gay del Grao de
Valencia de material remolcado, a partir de viejos vagones Bristol de dos ejes y de diverso material
propio, que dio como resultado una serie de coches de viajeros absolutamente singulares, con un
rendimiento excepcional. A todo lo expresado hay que afiadir la continua mejora en las instalaciones
que la Compafiia de Tranvias y Ferrocarriles de Valencia incorpord a lo largo de medio siglo de tra-
yectoria empresarial.

La rentabilidad de las lineas de ferrocarril explotadas por esta compafiia siempre estuvo muy
por debajo de la que ofrecian los resultados de explotacion de las lineas tranviarias®*. De hecho, las
mayores cifras en nimero de viajeros transportados se alcanzaron siempre en estas Gltimas. Con
todo, a lo largo de su dilatada historia, las lineas de ferrocarril experimentaron un continuo aumento
en las cifras de pasajeros transportados, alcanzéndose en 1916 la cifra de 2,1 millones. En los ini-
cios de la década de 1930, esta cifra se increment6 hasta alcanzar una media de 7,3 millones de
pasajeros anuales, mientras que en el periodo 1941-1950, dicha cifra se duplico hasta reflejar un
valor medio de 14 millones de pasajeros transportados anualmente. Respecto al transporte de mei-
cancias destaca el periodo comprendido entre principios del siglo XX y la década de 1920, con un
maximo de 174.500 t en 1915 y una media anual de 150.000 t en las lineas de la zona norte. En la
linea de la Sociedad de Carbones Minerales de Dos Aguas y del Ferrocarril del Grao de Valencia a
Turis se alcanzo en el periodo comprendido entre 1915-19 una media de 50.000 t anuales, que se
duplico a finales de la década de 1920. Estas cifras disminuyeron ostensiblemente en la década de
1930 en ambas zonas, recuperandose a partir de la finalizacion de la Guerra Civil, especiaimente
durante el periodo 1941-1944, llegandose en 1943 a un total de 133.507 t en las lineas de la zona
norte y a una media anual de 70.000 t en la linea de la Sociedad de Carbones Minerales de Dos
Aguas y del Ferrocarril del Grao de Valencia a Turis. Sin embargo, a partir de la década de 1950, el
auge del transporte por carretera motivo que el volumen de mercancias transportadas disminuyera
notoriamente hasta que, en 1954, la Compafia de Tranvias y Ferrocarriles de Valencia solicito la
supresion total de los servicios de mercancias.

23 Para una mayor informacion, véase Alcaide Gonzalez (2000).
24 Compaiiia de Tranvias y Ferrocarriles de Valencia. Memorias (varios afios).
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Algunos afios mas tarde, la tragica riada de 1957 provocd grandes destrozos y pérdidas de
material en las lineas de esa compatiia, una de cuyas consecuencias mas inmediatas fue la clau-
sura y desmantelamiento de la linea entre Jesus y Natzaret. Por ofra parte, las dificultades finan-
cieras derivadas del mantenimiento de los servicios en la red tranviaria y de la imposibilidad de
modificar al alza las tarifas del transporte pablico, asi como la inversion efectuada en las unidades
de tren de la serie 1.000 y la electrificacion de la linea de la Sociedad de Carbones Minerales de
Dos Aguas y del Ferrocarril del Grao de Valencia a Turis, motivaron que la Compafiia de Tranvias y
Ferrocarriles de Valencia, incapaz de soportar los pésimos ejercicios econémicos, decidiera rever-
tir, de manera anticipada, todas sus concesiones al Estado (ferrocarriles) y al Ayuntamiento de
Valencia (autobuses y tranvias). Por lo que respecta a las lineas de ferrocarril, EFE se hizo cargo
de las mismas a partir del dia 1 de noviembre de 1964, pasando a FEVE el de 24 de septiembre de
1965 y a Ferrocarriles de la Generalitat Valenciana el 1 de enero de 1987. Actualmente Ias antiguas
lineas de la Compafiia de Tranvias y Ferrocarriles de Valencia conforman una gran parte de la
actual red de metro de la ciudad de Valencia, que cuenta con un total de 133,248 km y 109 esta-
ciones y con una demanda de 46,6 millones de viajeros en 2002.

El material motor y remolcado que presto servicio en las lineas de esta compafiia desde 1888
hasta 1964 fue muy numeroso y heterogéneo (comprendiendo tres tipos de traccion: a vapor, térmi-
ca y eléctrica), y estuvo repartido entre las lineas de las zonas norte y sur de la capital, ciertamente
diferenciadas no s6lo por su situacion geografica, sino también por el tipo de material motor que cir-
culd por ellas, ya que la zona sur no se electrificd completamente hasta 1959. Dada la complejidad,
asi como las caracteristicas diferenciales y el nimero de unidades que conformaron dicho parque de
material, se ha optado por introducir una breve resefia del mismo desde 1888 hasta 1965, fecha en
que FEVE se hizo cargo de las lineas valencianas.

En referencia a la traccion vapor, circularon por las lineas de la Compafiia de Tranvias y
Ferrocarriles de Valencia de la zona norte un total de 12 locomotoras de rodaje 220T, ademés de 2
locomotoras de rodaje 030T, y una locomotora de rodaje 020 ST, todas ellas fabricadas por la firma
Hunslet Engine & Company, de Leeds (Inglaterra), en el periodo comprendido entre 1887 y 1907. En
la zona sur prestaron servicio 9 locomotoras de rodaje 030T, y 3 locomotoras de rodaje 020WT, estas
ultimas procedentes del franvia de vapor de Valencia a la Pobla de Farnals, linea que pertenecié con
anterioridad a la Compafiia de los Tranvias del Norte de Valencia. Respecto a las locomotoras de roda-
je 030T, de ellas, las 7 primeras, fueron encargadas a la firma inglesa Hartley, Arnoux & Fanning, de
Stoke-on-Trent, si bien la empresa que las suministrd fue la Kerr Stuart & Company, propietaria, desde
1891, de Ia firma que recibid el encargo. Las otras 2 locomotoras de rodaje 030T fueron construidas
en 1897 por Avonside Engine Company, de Inglaterra, y habian pertenecido al ferrocarril minero de
Monterrubio a Villafria, que habia dejado de prestar servicio en 1942, siendo adquiridas en 1943 a tra-
vés de Sociedad Valenciana de Materiales, Construcciones y Transportes. Respecto a las 3 locomo-
toras de rodaje 020WT procedentes del tranvia de vapor de Valencia a La Pobla de Farnals, fueron
construidas por la firma Thomas Green & Son de Inglaterra, las dos primeras en 1891, y Ia tercera en
1893, siendo adquiridas por la Sociedad Valenciana de Tranvias en 1903, fecha a partir de la cual pres-
taron servicios auxiliares, especialmente en cortes de vagones entre Natzaret y Valencia.
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Respecto a la traccion térmica, circularon por la linea de la zona sur cinco coches unidirec-
cionales con un solo motor de combustion interna, de los cuales cuatro fueron construidos en los pro-
pios talleres de la Sociedad Valenciana de Materiales, Construcciones y Transportes entre 1929 y
1934, y otro, el niimero 106, construido en Barcelona, por Metaldrgica San Martin en 1934.

Por lo que a traccion eléctrica se refiere, circularon por las lineas de la Compaiiia de
Tranvias y Ferrocarriles de Valencia un total de 34 automotores y 8 unidades de tren. Los 20 pri-
meros automotores correspondieron a las series 1-15 y 51-55, eran de bogies, y fueron construi-
dos entre 1917 y 1940 por Carde y Escoriaza, Lladré y Cufiat y Construcciones Devis de Valencia.
Los 7 automotores siguientes, pertenecientes a la serie 4-13, de dos ejes, llegaron a Valencia en
1920 y fueron construidos en Bélgica por la firma Ateliers de Godarville para la red de tranvias de
Odessa, ciudad en la que no llegaron a prestar servicio. Los 10 automotores siguientes lliegaron en
1943 procedentes de Portugal, y pertenecieron a la serie 500-510, eran de bogies y, de todos ellos,
seis fueron construidos en Alemania entre 1927 y 1929 por la firma Waggon und Maschinenbau
AG de Gorlitz, motorizandose posteriormente, en los talleres de la Compaiiia de Tranvias y
Ferrocarriles de Valencia, 4 remolques con motores y repuestos procedentes del mismo lote adqui-
rido al Gobierno portugués. Los 3 Ultimos automotores eléctricos fueron motorizados entre 1957 y
1964 por esta compaiiia (serie 200) a partir de tres remolques de bogies, construidos por Carde y
Escoriaza en 1941. Las 8 unidades de tren eléctricas (serie 1000) estuvieron compuestas por un
automotor y un remolque-cabina en composicion Mc-Rc, ambos de bogies, y fueron fabricadas por
Macosa en 1955.

Por altimo, cabe resefiar el material motor auxiliar destinado a trabajos no relacionados con
el servicio al publico, tales como el trasiego de cortes de vagones y maniobras varias. Dicho materi-
al consistio en 4 locomotoras eléctricas de bogies fabricadas por Construcciones Devis entre 1930-
32; 2 automotores eléctricos Wumag, de bogies, fabricados en Alemania en 1929, procedentes del
mismo lote adquirido al Gobierno portugués; 3 automotores elécricos, de dos ejes, fabricados por
Lladré y Cufiat en 1916; 3 tractores de gasolina de dos ejes fabricados por Etablissements Berliet de
Lyon en 1918, procedentes del tranvia de Puebla Larga y 2 tractores eléctricos, de bogies, fabricados
por Macosa en 1952.

Respecto al material remolcado, circularon por las lineas de la Compafiia de Tranvia y
Ferrocarriles de Valencia un total de 140 coches de viajeros, de los cuales 77 eran de dos ejes y el
resto de bogies. Respecto a los coches de dos ejes, la firma inglesa Bristol & Carruaje Works cons-
truy6 un total de 70 desde 1886-87; los 7 coches restantes resultaron de la desmotorizacion de los
automotores Godarville. En cuanto a los coches de bogies, 10 fueron construidos por Carde y
Escoriaza en 1923; 24 por la casa Wumag entre 1927-29, procedentes del lote de material adquirido
al Gobierno portugués, y los 29 (itimos fueron construidos de manera artesanal en los talleres Gay
del Grao de Valencia, a partir de la union de dos coches Bristol, en la década de 1940. Con respec-
to a los furgones, destinados a incluir en los convoyes de viajeros los servicios de paqueteria y correo,
su ndmero total fue de 23 y fueron fabricados por las firmas Bristol, Material para Ferrocarriles y
Construcciones, Lladré y Cufiat y Talleres Gay.
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En cuanto al material remolcado para el transporte de mercancias estuvo constituido por un
nutrido parque de vagones de diferentes tipos, todos ellos de dos ejes, construidos por diversos fabri-
cantes, entre los que cabe destacar Bristol, Lladré y Cufiat, Carde y Escoriaza, y Haine St. Pierre. De
todo el material resefiado se han preservado, por parte de diferentes instituciones y particulares, diver-
sas unidades de material motor y remolcado con destino al futuro Museo del Transporte de Valencia.

VIII.2.2. El Ferrocarril de Silla a Cullera

La linea de ferrocarril econémico entre las localidades valencianas de Silla y Cullera?s, de
ancho de via de 1 my 26 km de longitud, fue concedida, por Real Orden de 12 de septiembre de
1876, a Francisco de P. Formosa, que la cedio a la Compafiia del Ferrocarril de Silla al Puerto de
Cullera, creada el 5 de marzo de 1877. Su construccion obedeci6 a la necesidad de facilitar el trans-
porte de la produccion arrocera de la zona, y su recorrido discurria a través de los arrozales, median-
te grandes rectas en terrenos completamente llanos. La linea se inaugurd el 19 de agosto de 18782
(ver cuadro VIIL.6).

La Compariia del Ferrocarril de Silla al Puerto de Cullera tenia previsto construir ademas el futu-
ro puerto de Cullera, pero el proyecto se abandond, cambiando su denominacién por la de Compafiia del
Ferrocarril Econdmico de Silla a Cullera, cuyas acciones se repartian entre el Banco Hispano Colonial de
Barcelona y el baron de Casa Soler. Las dificultades por las que atravesd dicha compaifa, permitieron al
marqués de Campo hacerse con la totalidad de las acciones de la linea férrea, que fueron heredadas, a
su muerte, por el barén de Casa Soler. En 1923 la compafiia pas a ser propiedad de la Compaiiia de
los Caminos de Hierro del Norte de Espafia, que la transformé a ancho de via espafiol en 1935.

Respecto al material motor y remolcado, dicho material fue adquirido en su totalidad en
Inglaterra. De las 6 locomotoras de vapor que circularon por la linea, las 3 primeras fueron construi-
das por Sharp & Stewart de Manchester en 1878, 2 de rodaje 021ST en 1878, y una de rodaje
120T en 1900. La cuarta locomotora, de rodaje 021ST, fue construida en 1906 por Kerr Stuart & Co.
Ltd de Stoke-on-Trent; la quinta por Nasmyth Wilson & Co. de Manchester en 1908, siendo su roda-
je 030T y la sexta y dltima, de rodaje 120T, fue fabricada por North British Locomotive Co. Ltd de
Glasgow. De dichas locomotoras, la cuarta y la quinta fueron enviadas al ferrocarril de Carcaixent a
Dénia en 1935, cuando la linea de Silla a Cullera pasé a tener ancho de via espafiol. Los coches de
vigjeros y vagones de mercancias fueron construidos por la firma inglesa Bristol Waggon and
Carruage Works.

Actualmente, la linea entre Silla y Cullera forma parte del trazado ferroviario entre Valencia y
Gandia (linea C-1 de Cercanias de Valencia).

25 \Véase Marquina (1940) y Gonzalo (1978).
26 El 24 de agosto de 1878 segtn Villagrasa Novoa (1951).
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Viil.3. LA RED INTERREGIONAL DEL SUR LEVANTINO

La construccion de las lineas de ferrocarril de via estrecha entre Carcaixent, Gandia y Dénia;
Alcoi y Gandia; Alicante y Dénia; Muro de Alcoi, Villena, Jumilla y Cieza propicio la creacion de una
red interregional de ferrocarriles de 345 km de longitud.

Mapa VIIi.7. Red ferroviaria del sur levantino
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Dicha red ferroviaria, cuyo extremo norte se situd en la poblacion de Carcaixent (Valencia) y
su extremo sur en la de Cieza (Murcia), estuvo explotada por cuatro compafiias ferroviarias diferen-
tes y faculté las comunicaciones y las relaciones socio-econdmicas de un territorio de més de
4.000 km2, que comprendia parte de las provincias de Valencia, Alicante y Murcia, y que se artlculg-
ba a partir de los enlaces que las diferentes compafiias ferroviarias habfan establecido en las locali-
dades de Gandia (Valencia), Muro de Alcoi (Alicante) y Dénia (Alicante).

Sin embargo, este importante trazado ferroviario que se extendia por las tres provincias esta-
ba desconectado del resto de lineas de via estrecha del norte de la provincia de Valencia (Compafiia
de Tranvias y Ferrocarriles de Valencia); conexion que, muy probablemente, hubiera convertido el
conjunto de estas lineas de ferrocarril en la red de via estrecha més importante de Espafia, y que
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tuvo su propuesta en el Plan de Anteproyectos de Ferrocarriles del afio 1934. No obstante, el enlace
de ambas lineas en la estacion de Massalavés de la Compafiia de Tranvias y Ferrocarriles de
Valencia, mediante una prolongacion de apenas 6 km entre Carcaixent y dicha poblacion, nunca se
llevé a efecto. Quiza, una de las causas que motivo el abandono del proyecto, radicd en el alto coste
econdmico que suponia la necesaria union subterranea, en Valencia, de las dos lineas de la
Compariia de Tranvias y Ferrocarriles de Valencia situadas al norte y al sur de la capital que se han
tratado anteriormente.

VIIL.3.1. El Ferrocarril Carcaixent-Gandia-Dénia

Gandia, capital de la comarca de La Safor, era a mediados del siglo XIX uno de los centros
agricolas mas importantes de la provincia de Valencia. Su rica huerta producia todo tipo de hortali-
zas y citricos, destacando ademas otros cultivos como las legumbres, e industrias como la sedera,
de notable tradicion en la comarca. Toda esta abundante produccién agricola encontraba problemas
de comercializacion en los mercados de ambito regional debido, principaimente, a las escasas y defi-
cientes comunicaciones entre Gandia y el resto de la provincia valenciana. Asi las cosas, no es de
extrafiar que los intereses primordiales de la burguesia agraria de la comarca se centraran en la
necesidad de mejorar las comunicaciones, bien a través de la construccion y mejora de las carrete-
ras, bien a partir de la introduccion de nuevos medios de transporte, tales como el ferrocarril, que ya
habia hecho su aparicion en Valencia desde hacfa algunos afios, o como el tranvia de traccion a san-
gre, un medio absolutamente innovador y que resultaba mucho méas econdmico en su construccion
y explotacion que el ferrocarril.

Sin embargo, con anterioridad a la implantacion del tranvia, existieron diversas iniciativas para
mejorar las comunicaciones de Gandia y de su comarca y conectar la ciudad con la linea del ferro-
carril de Almansa a Valencia y Tarragona. Entre ellas cabe destacar, en primer lugar, un proyecto de
1853, consistente en enlazar, mediante un canal, Gandia con Sueca, y esta Ultima poblacion con
Valencia, a través de la Albufera y, en segundo lugar, una concesion, otorgada a José Campo, para
construir una linea de ferrocarril entre Benifaié y Dénia pasando por Gandia, pero ninguna de las dos
iniciativas se llevé a cabo.

Afios mas tarde, mediante una Ley de 5 de julio de 1859, se autorizd la concesion de una
linea de tranvia que, mediante traccion a sangre, habia de conectar las poblaciones de Carcaixent
(que poseia estacion de la linea de la Compafifa del Ferrocarril de Aimansa a Valencia y Tarragona)
y Gandia. Su principal impulsor fue Vicente Alcala del Olmo, coronel del Estado Mayor del Ejército, a
quien se adjudicd la concesion por Real Decreto de 6 de marzo de 1861, con arreglo a la Ley de 3
de junio de 1855, por 60 afios. Algunos meses después, mediante Real Decreto de 21 de agosto de
1861, se autorizo la constitucién de la Compafiia Andnima del Tram-way de Carcaixent a Gandia,
ptprgéndose a esta compaitia la transferencia de la concesion. La construccion de la linea mediante
iniciativa privada y el hecho de no estar incluida en ningtn Plan de Ferrocarriles determinaron que no
se obtuvieran, para su construccion, los beneficios fiscales otorgados por el Estado para la importa-
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cion de material. De hecho, la idea del tranvia con traccion a sangre era tan innovadora en nuestro
pais que no existia una legistacion al respecto. Pese a todo, la linea se abrié a la explotacion el 8 de
febrero de 1864 y fue la primera linea de tranvia de Espafia.

Desde sus inicios la Compafiia Andnima del Tram-way de Carcaixent a Gandia arrastré mul-
fiples problemas econémicos derivados principalmente de los continuos retrasos a que se veian
sometidos sus vehiculos de transporte. Este hecho se debia, fundamentalmente, a la invasion de la
via, que era en definitiva un camino privado, por infinidad de personas, carros, caballerias y ganado
que aprovechaban la explanacion del tranvia como ruta alternativa para el transporte de materiales,
ya que dicha explanacion reunia muy buenas condiciones en comparacion con el estado general de
los caminos de la regién, especialmente en épocas de lluvia. Este estado de cosas determing la quie-
bra de la compafiia, pasando esta a manos de la familia Trenor, que eran sus principales accionistas,
mediante Real Orden de 8 de octubre de 1878. Dos afios después, la Ley de 24 de julio de 1880,
autorizaba a los concesionarios para convertir el tranvia de fuerza animal en ferrocarril econdmico,
servido a vapor, con arreglo a la Ley de 23 de noviembre de 1877, por 99 aios.

Sin embargo, la familia Trenor no realizo la conversion solicitada y traspasé la concesion a
José de Campo, propietario de la linea del Ferrocarril de Almansa a Valencia y Tarragona, mediante
transferencia autorizada por Real Orden de 23 de septiembre de 1880. Poco tiempo después, apro-
hado el proyecto de cambio de traccidn presentado por José de Campo por Real Orden de 7 de mayo
de 1881, el primer tren a vapor efectuaba su recorrido a lo largo de la linea de ferrocarril el 28 de
noviembre de 1881. La linea fue transferida a la Compaiia del Ferrocarril de Almansa a Valencia y
Tarragona por Real Orden de 15 de agosto de 1883.

El segundo tramo de la linea Carcaixent-Dénia, tenia su origen en Gandia y, al igual que el
anterior, presentaba pocas dificultades en su construccion, a excepcion del puente necesario para
salvar el rio Serpis a la salida de la poblacion. Los intereses que motivaron esta peticion, estuvieron
igualmente relacionados con la mejora del transporte y de la comercializacion de los productos de la
comarca ya que, de hecho, se trataba de la continuacion natural del tranvia hacia la poblacion de
Dénia, cuyo puerto estaba bien comunicado con el de Valencia. Sin embargo, pese a que la conce-
sion de la linea databa de 1859, las penurias econémicas de la Compafiia Anénima del Tram-way de
Carcaixent a Gandia, impidieron la construccion del nuevo tramo, a la espera de una mejora econo-
mica de la compafifa que nunca llegd. Afios mas tarde, mediante una Real Orden de 17 de junio de
1879 se aprobd la transferencia de la concesion a Francisco Carreras, quien, a su vez, la transfirio
dos afios mas tarde, mediante Real Orden de 19 de enero de 1881, a José de Campo.

Al igual que ocurri con el tramo Carcaixent-Gandia, José de Campo obtuvo la autorizacion,
mediante Ley de 22 de junio de 1882, para convertir €l tranvia de fuerza animal en ferrocarril econo-
mico, servido a vapor, con arreglo a la Ley de 23 de noviembre de 1877, por 99 afios. El nuevo tramo
entre Gandia y Dénia se inaugur6 el 1 de abril de 1884, siendo transferido a la Compaiiia del
Ferrocarril de Almansa a Valencia y Tarragona por Real Orden de 1 de agosto de 1889. Este tramo
y el existente entre Carcaixent y Gandia, antes citado, conformaron la linea de ferrocarril denomina-
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da Carcaixent-Gandia-Dénia, que se abrié al trafico en su totalidad el 1 de abril de 1884, con una lon-
gitud de 65,4 km, servida con traccion vapor y ancho de via de un metro (ver cuadro VIIL.7). Esta linea
y todas las que componian la red de la Compafifa del Ferrocarril de Almansa a Valencia y Tarragona
fueron transferidas, a la muerte de José de Campo, a la Compafiia de los Caminos de Hierro del
Norte de Espafia por Real Orden de 30 de junio de 1891.

En tiempos de su pertenencia a la Compafiia del Ferrocarril de Aimansa a Valencia y Tarragona
la linea experiment6 un importante tréfico de mercancias (47.301 t en 1890) y de viajeros (246.630 en
el mismo afio). Cuando pasé a Norte, la compafiia funcioné bajo el mismo patrén que lo hacian el resio
de las lineas de la compaiiia, lograndose en muchas ocasiones que el transporte de mercancias (citri-
cos, hortalizas, abonos, maderas, harinas, cereales y materiales de construccion, entre ofros produc-
tos) superara al de algunas lineas de via ancha de aquella compafiia, aunque no faltaron los problemas
derivados, especialmente, del tiempo de espera a que se veian sometidos los productos perecederos
por falta del material mévil necesario para hacer frente a la cuantiosa demanda de servicio.

Esta problemtica propicié un importante incremento del trafico de mercancias que se efec-
tuaba a través del puerto de Gandia, especialmente por lo que se refiere a los productos destinados
a la exportacion, favoreciéndose asi los intereses econdmicos de la compaiia inglesa Alcoy to
Gandia Railway and Harbour Co. Ltd., que era la concesionaria de la linea de ferrocarril entre Alcoi y
Gandia y def puerto de esta dltima ciudad. Sin embargo, las cifras de media anual de transporte de
mercancias en la linea de Carcaixent a Dénia (expediciones y llegadas) para el periodo 1901-1904
(60.000 1) y para el periodo 1928-1930 (114.000 t), resultan representativas de la importancia que
tuvo la linea de ferrocarril en el desarrollo de la economia de la comarca, toda vez que estos indices
se mantuvieron, en la practica, durante toda la primera mitad del siglo pasado, hasta que el incre-
mento del transporte por carretera, favorecido por la mejora de las condiciones econdmicas en el con-
junto del pais tras la posguerra, fue imponiéndose como alternativa al transporte de mercancias por
ferrocarril. Buena prueba de fa competencia ejercida por el transporte por carretera a partir de los
afios 50 son, también, las cifras relativas al transporte de viajeros ya que, de los 736.000 viajeros
transportados por el ferrocarril en 1943 se paso en 1958 a 360.0002".

La linea Carcaixent-Gandia-Dénia enlazaba en Gandia con la linea de Alcoi a Gandia y en
Dénia con la linea entre Dénia y Alicante. En esta Gitima estacién el enlace se efectuaba a través de
una larga curva que conectaba ambas lineas para el trafico de mercancias. Por otra parte, la linea
entre Alcoi y Gandia enlazaba en la localidad de Muro de Alcoi con la linea Alcoi-Villena-Yecla y, en
esta Ultima estacion, con la linea de Yecla a Jumilla y Cieza.

Terminada la Guerra Civil, esta linea de Carcaixent-Gandia-Dénia fue incorporada a EFE el
11 de enero de 1942, que se hizo cargo de su explotacion. A partir de 1958, con la incorporacion de
nuevo material motor, se realizaron algunos servicios combinados entre Alicante y Carcaixent,

27 Véase Sanchis Deusa (1988) y Ferrer Hermenegildo (1984).
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mediante convenio con la compafiia concesionaria de la linea Alicante-Dénia. Con fecha de 1_ d_e
enero de 1965 la linea pasé a FEVE, clausurandose el framo entre Carcaixent y Gandia el 11 de julio
de 1969 y el tramo entre Gandia y Dénia, algunos afios después, concretamente el 10 de febrerolc’ie
1974. Parte de los terrenos del tramo Carcaixent-Gandia fueron aprovechados para la construccion
del tramo Tavernes-Gandia del ferrocarril de ancho normal entre Valencia y Gandia que actualmente
conforma la linea C1 de la red de Cercanias valenciana.

El parque de material mvil de la Carcaixent-Gandia-Dénia fue muy variado, probablemenltg por
su temprana adscripcion a EFE, y especiaimente en lo que hace referencia al material motor, utll!zan-
dose dos tipos de traccion: vapor y térmica. Respecto a la traccion vapor cabe destacar la presencia de
16 locomotoras, de las cuales las 6 primeras, de rodaje 220ST, fueron fabricadas por la firma inglesa
Black Hawthorn en 1881-83; de las 7 locomotoras siguientes, todas de rodaje 030T, 4 fueron fabricadas
por Valére-Mobille (2 en 1887 y otras 2 en 1911), y las 3 restantes por la Société Anonyme Franco-Belgfe
en sus talleres de La Croyére (Bélgica) en 1924. De las 3 {itimas locomotoras de vapor, 2 fueron adqui-
ridas al ferrocarril de Silla a Cullera (una locomotora Haine St. Pierre, de rodaje 030T, fabricada en 1908
y ofra locomotora construida por la firma inglesa Kerr Stuart, de rodaje 021T, en 1906), mjentras que la
(ltima locomotora de vapor, de rodaje 141, fue construida en Espafia por los talleres Trubia.

Respecto a la traccion térmica, circuld material muy diverso entre el que cabe destacar en pri-
mer lugar, 2 autovias con motor de gasolina, fabricados por Carde y Escoriaza en 1934 y gdqwndos
por la compafiia Norte. En segundo lugar, 3 locomotoras diesel, de las cuales una fue fabricada por
Creusot/Naval en 1958 y las 2 restantes por CAF/Batignoles en 1959. En tercer lugar, 2 automoto.rgs
Ferrostaal, construidos por Euskalduna en sus talleres de Villaverde Bajo, que entraror} €n servicio
en 1958 y fueron los pioneros en la prestacion del servicio directo entre Carcaixent y Allcante,.a tra-
vés del convenio firmado por EFE y la Compaiiia de los Ferrocarriles Estratégicos y Secundgnos de
Alicante. Y, por ultimo, la presencia de 6 automotores Billard, de los cuales 5 fueron constrU|do§ por
la propia firma Billard y el sexto por Vers/Ferrotrade entre 1956-59. Tanto los autpmotores Billard
como los Ferrostaal procedian del lote de automotores encargado por el Estado a dlferentes’compa-
fiias constructoras, para hacer frente a la modernizacion de las lineas de ferrocarriles de via estre-
cha contempladas en e Plan de Ayudas y Mejoras de 1953.

Respecto al material remolcado cabe anotar que fue muy variado, destacandq en los primeros
tiempos del funcionamiento de la linea, coches de viajeros de dos ejes, algunqs de] t!po Imperial, que
fueron paulatinamente substituidos -al pasar la Compafiia Carcaixent-Gandia-Dénia a Norte-, por
coches de bogies muy similares a los que la compaiia empleaba en su red de via ancha. Algunos de
estos coches, al cierre de esta, fueron destinados a servir los trenes turisticos del Limén Express que
circuld por la linea de Alicante a Dénia. Por (ltimo, en referencia al material remoicado dest_inado amer-
cancias, se contaron en la linea mas de un centenar de vagones y furgones de diversos tipos.

El Gnico material movil preservado de la linea consiste en la actualidad en dos locomotoras
220ST Black Hawthorn, concretamente los nimeros 1y 4, que se hallan expuestas en un almacén
de hierros, propiedad de un particular, en Zaragoza.
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VIIL.3.2. EI Ferrocarril Alcoi-Gandia y puerto de Gandia

. Alcoi, ciudad alicantina situada en una hondonada rodeada de montafias, contaba a finales
del §|glq ’XVIII con una importante produccién de manufacturas, especialmente relacionadas con Ig
fabncamon de papel y tejidos. La ciudad Alcoiana, que fue una de las primeras en desarrollar sy
lndg§trializacién en la Comunidad Valenciana, padecia, sin embargo, graves problemas de comuni-
cacion que se intentaron solucionar, a partir de la tercera década del siglo XIX, con la construccion
de nuevas vias de comunicacion, con la mejora de aquellas que ya existian entre Alcoi y las ciuda-
des mas importantes de la region (Alicante, Villena y Xativa) y con el disefio y la edificacion del ensan-
che urbano, que incluia la futura construccion de dos lineas de ferrocarril.

. Dichas lineas debian mejorar las comunicaciones de la ciudad, facilitando la importacion de
materias primas y la exportacion de la produccidn agricola e industrial, tanto de Alcoi como de sy
comarca, conectando en Villena con la linea de ferrocarril de MZA y, en Gandia con su puerto, el cual
por su cercania, ofrecia indudables ventajas en cuanto a la rapidez y los costes derivados dél trans-’
porte. Cabe anotar, por ofra parte, que existieron, ademas de los ya mencionados, otros proyectos
para enlazar Alcoi con Alicante y Valencia, de los cuales sélo prosperd el que actualr,nente une la ciu-
dad Alcoiana con Xativa, por via ancha.

) Uno de los primeros proyectos para la construccion de un ferrocarril en Alcoi se presento en el
afio 1.8§7 y se tratara en el apartado correspondiente al Ferrocarril Villena-Alcoi-Yecla. Dicho proyecto se
_pa_rahzo, motivando que afios més tarde se otorgara a Ladislao Ledn y Oncins, mediante Ley de 19 de
julio de 1886, la autorizacion para construir y explotar, sin subvencion del Estado, un ferrocarril econdmi-
co que partiendo de Alcoi finalizara en el puerto de Gandia, con un ramal hasta la ribera derecha del
Jucar frente a Cullera. El interés suscitado por la concesion de la linea motivé que el Ayuntamiento acor-
dara otorgar una subvencion de 250.000 pesetas a la empresa que se hiciera cargo de las obras. Pese
a Ial §ubvencién, no hubo respuesta por parte de ninguna empresa, y un afio mas tarde, en 1887, la con-
cesion de la linea pas6 a manos de Donato Gomez Trevijano, cuyo representante era Sir,1ibaldo Gt’Jtiérrez
QIputado a Cortes por Gandia. Este personaje tuvo un papel importantisimo en el devenir histérico de Ia,
Ilnga! de ferrocarril, ya que algin tiempo después se trasladd a Londres, donde inici6 las conversaciones
y dirigio las gestiones con una compafiia inglesa, que seria la que construiria la linea exceptuando el
proyec?ado ramal hasta Cullera que nunca se llego a construir, caducando la concesi()’n. Cabe apuntar
que el interés de la poblacion de Gandia en la linea de ferrocarril siempre estuvo ligado a la construccion
del puerto de la ciudad que fue inaugurado en la misma fecha que el ferrocarri2s.

De egte modo, gl 3 dg julio de 1889 se firmd en Londres la escritura por la que se traspasa-
ba la concesion de la linea férrea a la compafiia inglesa Alcoy to Gandia Railway and Harbour Co.

28 Con respecto a esta linea de ferrocarril existen dos trabajos muy interesantes: Abad, Momp6, Nebot

y Vaquer (1991) y Vidal Olivares (1992 ' i . ) >
Agulio (1982), ( ) especialmente las paginas 145-166. Véase ademas, Aragonés y
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Ltd., constituida en Londres aquel mismo afio. El interés de la compaiiia inglesa en la construccion
del ferrocarril se basaba, principalmente, en el negocio del transporte del carbon inglés, de alto poder
calorifico, que demandaba de manera creciente la industria Alcoiana que contaba, en 1890, con mas
de 200 fabricas. En aquel mismo afio la ciudad de Alcoi importaba alrededor de 75.000 t de materia-
les y materias primas y exportaba una produccion agricola e industrial cercana a las 11.000 t en su
conjunto. Por otra parte, la estimacion del coste del transporte era mucho mas favorable, por su cer-
cania, al puerto de Gandia que al de Alicante, pues el trafico de mercancias por este Ultimo suponia
un coste adicional de 700.000 pesetas al afo.

La subvencion de 250.000 pesetas se concedio a la compafiia Alcoy to Gandia Railway and
Harbour Co. Ltd. por decision de la Junta Municipal de fecha 19 de julio de 1888, y fue financiada por el
Ayuntamiento y diversas empresas de la ciudad. Dicha subvencion estaba condicionada a que la linea estu-
viera totalmente construida en un plazo méximo, cuya fecha limite era el 19 de agosto de 1892. Para ello,
el Ayuntamiento se comprometio a agilizar los expedientes de expropiacion forzosa dentro del municipio.

| dificil trazado, con siete tineles, doce puentes (uno de ellos de 135 m de longitud) y diversos
desmontes y obras de fabrica, transcurria en su mayor parte por el valle del rio Serpis, tenia una longi-
tud total de 53,275 km y presentaba un desnivel de 545 metros entre Alcoi y Gandia. Su construccion fue
encomendada a dos compafiias: Murielay Cia y Lucien Ravel & Company. Tras cuatro afios de trabajos,
el ferrocarril se inaugurd oficialmente el 24 de enero de 18932, al igual que €l nuevo puerto de Gandia.
Su explotacion s efectuaba con ancho de via de 1 metro y traccion a vapor (ver cuadro VIIL.8).

La estacion de Alcoi se situd en la que habia sido construida para el ferrocarril Alcoy-Villena-
Yecla y el enlace con esta compaiiia se efectuaba en la localidad de Muro. La compafiia Alcoy to
Gandia Railway and Harbour Co. Ltd. estaba en combinacion con Norte y la Compafiia del Ferrocarril
de Villena a Alcoi y Yecla para todo el trafico de pequefia y gran velocidad. En la localidad de Gandia
enlazaba con la linea de Carcaixent-Dénia, propiedad de Norte.

La explotacién econdmica del ferrocarril sufrio diversos altibajos, aunque predominaron las
dificultades financieras, subsanadas en gran parte por un subsidio anual del Estado, a partir de la
década de 1940. En sus inicios, el transporte de mercancias fue incrementandose progresivamente
hasta alcanzar una media anual aproximada de 60.000 t hasta 1929, fecha a partir de la cual expe-
rimentd una regresion. Las mercancias transportadas se repartieron al 50 por 100 entre el carbon y
los productos agricolas (especialmente naranjas), productos industriales y materiales de construc-
cion. Existen algunas cifras relativas al transporte de mercancias (75.000 t en 1913) y de viajeros
(170.000 en 1925) que pueden ser consideradas como los picos méximos de actividad del ferrocarril.
Respecto al transporte de pasajeros cabe significar que la localidad de Gandia se fue convirtiendo
paulatinamente en un importante centro de veraneo, al que se desplazaban muchos Alcoianos duran-
te la temporada estival.

29 E| 17 de enero de 1893 segn Villagrasa Novoa (1951).
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Como ocurrié con la mayoria de pequefas lineas de ferrocarril, el auge del transporte por
carretera a partir de la década de 1920 determind una importante disminucion de la demanda de
transporte ferroviario y, con ello, la crisis econdmica de la comparia Alcoy to Gandia Railway and
Harbour Co. Ltd. Esta crisis se vio agudizada por el desarrolio de la Guerra Civil, durante la cual cir-
cularon dos automotores Carde y Escoriaza, procedentes del Ferrocarril de Carcaixent-Dénia, ante la
imposibilidad de obtener los necesarios repuestos para la reparacion y mantenimiento de las loco-
motoras. Algunos afios mas tarde, en 1948, el tramo del ferrocarril entre Gandia y el puerto de aque-
lla localidad fue vendido a una empresa privada, con lo que la linea finalizaba en Gandia, donde exis-
tia el enlace con la linea Carcaixent-Dénia.

La compafiia Alcoy to Gandia Railway and Harbour Co. Ltd. sigui6 explotando el ferrocarril
con pérdidas econdmicas, lo que motiv que en los ultimos afos de su funcionamiento sélo hubiera
un servicio diario llevado a cabo por un autovia perteneciente a la Compafia del Ferrocarril de Villena
a Alcoi y Yecla. Con fecha 1 de febrero de 1965 la linea fue transferida a EFE vy, posteriormente,
FEVE la clausurd, realizandose la ultima circulacion el 15 de abril de 1969.

El parque de material motor estuvo compuesto por 8 locomotoras fabricadas en 1890-91 en
Inglaterra por la firma Beyer, Peacock & Co. Ltd, de rodaje 131T (nimeros 1 a 8), y una locomotora
fabricada por la firma Manning Wardle & Co. Ltd de Leeds (Inglaterra) en 1890, (matriculada con el
nimero 9), de rodaje 030T. Dos de ellas (nimeros 4 y 8) fueron adquiridas por Altos Hornos de
Vizcaya para la factoria de Sagunto, y otras dos se hallan preservadas en Alcoi (nimero 2) y Gandia
(nimero 7). Respecto al material remolcado, cabe destacar la presencia de 15 coches de viajeros
fabricados en Inglaterra por la firma Metropolitan Railway Carriages, de Birmingham, y de 173 vago-
nes de mercancias, la mayoria de los cuales eran vagonetas destinadas al transporte de carbén.

VIII.3.3. El Ferrocarril Alicante-Dénia

El ferrocarril Alicante-Dénia fue concebido originariamente como la prolongacion natural del
ferrocarril Alicante-Murcia, inaugurado en 1884, propiedad de la Compaiiia de los Ferrocarriles
Andaluces. La primera concesion (sin fecha conocida) fue otorgada a Domingo Gallego, quien la
cedio a Juan Bautista Lafora, banquero alicantino, aprobandose por Real Orden de 30 de enero de
1882 y declarandose subsistente mediante Real Orden de 1 de agosto de 1889. Previamente, se
habia autorizado a este concesionario el estudio de los tramos Alicante-La Vila Joiosa y Dénia-Altea,
con fecha 8 de abril de 1882%. La falta de capital inversor determiné que Lafora vendiera los dere-
chos de la concesion a José Carbonell y Morand en 1901 y este, a su vez, a la Compaiiia de los
Ferrocarriles de Alicante a la Marina, constituida en Madrid el 3 de julio de 1902 con un capital inicial
de 1.250.000 pesetas, repartido en 2.500 acciones de 500 pesetas. Mediante Real Orden de 29 de
octubre de 1902 se aprobaba la linea de ferrocarril y por Real Orden de 8 de noviembre del mismo
afio se declaraba definitiva la concesion a dicha compaiiia.

30 VVéase Ferrer Hermenegiido (1993).
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Durante la construccion del tramo entre Alicante y La Vila Joiosa surgieron multitud de pro-
blemas con los regantes de la huerta de San Juan, derivados del trazado original de la linea. Pese a
que este fue rectificado en algunos tramos con trazados alternativos, la lentitud en la resolucion de
los conflictos motivé que la Compafiia de los Ferrocarriles de Alicante a la Marina solicitara diversas
prorrogas para lograr finalizar las obras, hasta que al final se agotaron los plazos, caducando la con-
cesion el 28 de julio de 1910, sin estar construido el ferrocarril.

Tras la quiebra de la Compaiiia de los Ferrocarriles de Alicante a la Marina, el Sr. Carbonell
Morand, como representante de Boffinet, Solms y Cia, realizé una nueva peticion de la concesion del
tramo entre La Vila Joiosa y Dénia, solicitando su inclusién en el Plan de Ferrocarriles Estratégicos
con garantia de interés por el Estado del 5 por 100. Dicha peticién fue concedida definitivamente por
Real Orden de 27 de septiembre de 1910, e implicaba la supervision del Ministerio de la Guerra en
los trabajos de construccion de la linea. Con objeto de construir y explotar la concesion obtenida, el
24 de octubre del mismo afio se constituyd en Madrid, ante el notario D. Camilo Avila Fernandez, la
Compafiia de los Ferrocarriles Estratégicos y Secundarios de Alicante con un capital inicial de
4.750.000 pesetas, repartidas en 9.500 acciones de 500 pesetas. Dicha compafiia obtuvo la conce-
sion definitiva del tramo entre La Vila Joiosa y Dénia mediante Real Orden de 7 de noviembre de
1910.

Los intereses comerciales de la Compafiia de los Ferrocarriles Estratégicos y Secundarios de
Alicante contemplaban la explotacién de la totalidad de la linea, hecho por el cual la compaiia soli-
citd la concesion del tramo entre Alicante y La Vila Joiosa pendiente de subasta. Mediante una Real
Orden de 8 de julio de 1911 se otorgd a la Compaiiia de los Ferrocarriles Estratégicos y Secundarios
de Alicante el ferrocarril secundario de Alicante a La Vila Joiosa, comenzando las obras a partir del
8 de octubre del mismo afio, obras que en un principio se encomendaron a la casa Péchot y Marx de
Paris pero que, apenas transcurrido un afio, se volvieron a adjudicar a ofra casa francesa: la Société
Internationale des Travaux Publics.

La linea de ferrocarril, con ancho de via de un metro y traccion a vapor, se inauguré entre
Alicante y Altea el 28 de octubre de 1914, y entre Altea y Dénia el 11 de julio de 1915, siendo su lon-
gitud total de 92,725 km (ver cuadro VIIL.9).

Desde su inauguracion, la linea férrea representd una mejora importantisima en las comuni-
caciones de la comarca de la Marina, al igual que potencio el complejo portuario y ferroviario de Dénia,
facilitando el transporte de personas y mercancias entre las poblaciones intermedias situadas a lo
largo de su trazado, como Altea, Benidorm o Calpe y la capital alicantina. Posteriormente, el creci-
miento urbano y demogréfico experimentado a partir del fendmeno turistico por algunas poblaciones
de la comarca, entre las que destaca Benidorm, encontrd en el ferrocarril un medio de transporte eco-
nomico que cumplia una funcién social muy importante, pese al auge del transporte por carretera
experimentado a partir de la mejora econdmica en la década de 1950. A pesar de todo, tal y como ocu-
ri6 con la mayoria de compafifas de ferrocarriles de via estrecha, la explotacion comercial de la
Compaifa de los Ferrocarriles Estratégicos y Secundarios de Alicante fue, en su mayor parte, defici-
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taria excepto en el periodo comprendido entre 1916 y 1926. A partir de la década de 1950, los subsi-
dios del Estado y la llegada de dos automotores Billard en 1958 -como fruto del Plan de Ayudas y
Mejoras de 1953-, contribuyeron sensiblemente a mejorar la economia y el funcionamiento de la linea.

La Compafiia de los Ferrocarriles Estratégicos y Secundarios de Alicante llevé a cabo diver-
sos intentos de modernizacion tanto de su parque de material mévil como de sus instalaciones desde
1928, afio en que se realizo un estudio para convertir la linea al ancho normal que no prospero. As,
en 1933 la compaiiia solicité al Estado la compra de diverso material de traccién térmica, peticion que
fue desestimada por el Consejo Superior de Ferrocarriles. En 1936 se inauguré un ramal que unia |
puerto con el centro de la ciudad de Alicante de 720 m de longitud, que fue clausurado en 1967.
Posteriormente, una vez finalizada la Guerra Civil, la compafia inicié conversaciones con Ia
Compaiiia del Ferrocarril de Villena a Alcoy y Yecla para la adquisicién de material motor que tam-
poco prosperaron, por fo cual, entre 1949 y 1950, la Compafifa de los Ferrocarriles Estratégicos y
Secundarios de Alicante construy6 en sus talleres dos automotores térmicos que prestaron servicios
cortos entre Alicante y la playa del Campello. Posteriormente, en mayo de 1951, esta compafiia elevé
a la Direccion General de Ferrocarriles un escrito en el que se exponian una serie de medidas para
mejorar su explotacion, entre las que cabe destacar tanto fas obras de acondicionamiento y mejora
del trazado como el necesario aumento del nimero de circulaciones diarias, con vistas a paliar los
problemas surgidos de la fuerte competencia del transporte por carretera.

En lo que respecta al transporte de pasajeros cabe anotar el notable incremento producido a
partir de la década de 1940 ya que, si durante el periodo 1917-1936 la media anual fue de 240.000
viajeros, esta cifra se duplicd en el periodo comprendido entre 1940-1959, situandose en 550.000 via-
jeros transportados al afio. Posteriormente, ya en época de FEVE, durante el afio de 1973 se supe-
r6 la cifra de 1.100.000 viajeros transportados, coincidiendo con la inauguracién de los trenes turisti-
cos del “Limon Express”, manteniéndose la tendencia al aumento de viajeros hasta el traspaso de Ia
linea a los Ferrocarriles de la Generalitat Valenciana en 1986.

Por otra parte, aunque la linea fue concebida y explotada mayoritariamente para el transpor-
te de viajeros, su trafico de mercancias se cifr en una media anual de 35.223 t, para el periodo com-
prendido entre 1916-1964 si bien, la crisis de Ia vid ocasionada por la filoxera en la década de 1920,
ocasiond una merma importante en una de las partidas de mayor trafico, inicidndose un declive pro-
gresivo en el conjunto de las mercancias transportadas.

El ferrocarril paso a ser administrado por EFE el 1 de agosto de 1964, y la explotacion se
realizd conjuntamente con la de la linea de Carcaixent a Dénia. La estacion de la Compaiiia de los
Ferrocarriles Estratégicos y Secundarios de Alicante en Dénia se cerrd en 1975 utilizandose la
homonima de la linea de Gandia a Dénia, hasta que la antigua estacion de Dénia volvi6 a entrar en
funcionamiento a partir de octubre de 1989, bajo la administracién de FGV. Actualmente a antigua
linea de esta compaiiia conforma un importante eje de comunicacion entre Alicante, Dénia y las
poblaciones costeras situadas entre ambas poblaciones, con una demanda de 1.741.048 viajeros
en 2002.
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El parque de material movil de la Compafifa de los Ferrocarriles Estratégicos y Secundarios
de Alicante fue muy variado, empleandose, en lo que a material motor se refiere, dos tipos de trac-
cion: a vapor y térmica. Respecto a la traccion a vapor circularon por la linea un total de 12 locomo-
toras. En primer lugar, 2 locomotoras de rodaje 020 construidas en 1903 por la empresa 'alemana
Stahltahn Werkieg Freudenstein, que pertenecieron a la antigua Compaiifa de los Ferrocarriles de la
Marina, y que se utilizaron para la construccion de la linea y, en segundo Iuggr, 10 Iocomotqras de
rodaje 130T fabricadas en 1913 por la casa alemana Hanomag (4 en Alemania y .6 en Espafia, por
La Maquinista Terrestre y Maritima, con licencia de la compafiia alemana). Postenormgnte, durante
la Guerra Civil circularon 2 locomotoras de rodaje 240, procedentes del Ferrocarril de Sierra Menera,
que apenas se utilizaron y que fueron devueltas al finalizar la contienda.

En referencia al material de traccion térmica, este fue bastante mas heterogéneo, especial-
mente a partir de la absorcion de la compaiiia por EFE, momento en que, como se ha apuntado ante-
riormente, la linea se explotd conjuntamente con la de Carcaixent a Dénia. En primer lugar, cabe des-
tacar 2 automotores de construccion propia que funcionaron a partir de finales de la década de 1940;
en segundo lugar, 2 automotores Billard numeros 2123 y 2124, procedentes del Plan de Ayudas de
1953, que empezaron a prestar servicio a partir de 1958; en tercer Iuggr, 2 autqmotores de~ ’Ia
Compafiia del Ferrocarril de Villena a Alcoy y Yecla (numeros 17 y 20) adqum@os a dx9ha compaia;
y, por Gltimo, ya en tiempos de FEVE, 20 automotores MAN procedentes de diversas lineas adminis-
tradas por esta compafiia.

A todo este material cabe afiadir gran parte del que figuré adscrito a la linea Carcaixent-
Gandia-Dénia, como los automotores Ferrostaal que efectuaban los servicios combinados entre
Carcaixent y Alicante.

Respecto al material remolcado, circularon por Ia linea un total de 49 coches de viajeros de
bogies, fabricados por la empresa espafiola Carde y Escoriaza, a partir de 1913. Eq cuanto aI_par—
que de mercancias, se contaron un total de 122 vagones de diversos tipos, copstrmdos a Qartlr de
1913, por diversos fabricantes espafioles entre los que destacan la Sociedad Espafiola de
Construcciones Metalicas y los talleres Miravalles.

VIII.3.4. El Ferrocarril de Villena a Alcoi y Yecla y el Ferrocarril de Jumilla a Cieza

Como ya se ha comentado en el apartado dedicado al Ferrocarril de Alcoi a Gandia y Puerto
de Gandia, Alcoi fue una de las primeras ciudades de la Comunidad Valenciana en las que se desarro-
116 el fendmeno industrial. Sin embargo, la red de comunicaciones existente entre la ciudad Alcoiana y
las ciudades mas importantes de su entorno era ciertamente precaria y no bastaba para absorber el tra-
fico de personas y mercancias que generaba la actividad industrial y comercial de la ciudad.

La imperiosa necesidad de canalizar adecuadamente los traficos comercialgs mqtivé que,
entre 1857 y 1880, se presentaran un total de doce proyectos diferentes para unir Alcoi, mediante una
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linea de ferrocarril, con Villena, Sax o0 Gandia, entre otras ciudades del entorno Alcoiano. De todos
ellos, el primero que prosperd, aunque parcialmente, fue el presentado en 1864 por Ramén Dolz del
Castellar, para unir Alcoi con Villena, localidad donde enlazaria con la linea de via ancha Madrid-
Alicante, a través de un trazado de 52 km. La Memoria explicativa presentada en 1867 por la Sociedad
Dolz, Figuer y Pérez de Castro, incluia el estudio de diversos trazados y cifraba el coste de las obras
en 20 millones de reales. Dos afios més tarde, habiéndose aprobado el proyecto y la concesion, se
constituia en Madrid la Compafiia del Ferrocarril de Villena a Alcoy con un capital social de 57 millones
de reales de vellon repartido en 30.000 acciones de 1.900 reales. El 15 de febrero de 1870 el Gobierno
declard la mayor parte del trazado de utilidad publica, aunque la falta de recursos econdmicos de la
sociedad para dar comienzo a las obras determin su quiebra y posterior desaparicion!.

Doce afios més tarde, ef 27 de julio de 1882, el Gobierno otorgd al ingeniero Angel Calderdn
Martinez, de manera definitiva, la concesion de un ferrocarril econémico que partiendo de Villena con
un ramal a Yecla se dirigiese a Alcoi y, desde el punto mas conveniente de este trazado, a enlazar
con la linea de Almansa a Valencia en Alcudia de Crespins. Dicho ingeniero era agente de una insti-
tucién comercial denominada Sociedad Andnima del Banco Ibérico que se habia constituido en
Barcelona en 1881, mediante un capital social de 50 millones de pesetas repartidos en 50.000 accio-
nes de 1.000 pesetas, con la finalidad de explotar el negocio de los ferrocarriles y el comercio en
general. Una vez obtenida la concesion, a finales de agosto del mismo afio se constituy6 la Compafia
Andnima de los Ferrocarriles Econémicos de Villena, Alcoy, Yecla y Alcudia de Crespins, ante el nota-
rio de Barcelona D. Miguel Marti Sagrista, autorizandose el traspaso de la concesion a esta compa-
fiia por Real Orden de 29 de septiembre de 1882.

El primer tramo que entrd en funcionamiento fue el de Villena a Banyeres, de 24,7 km, inau-
gurado el 13 de abril de 188432 el segundo, entre Banyeres y Bocairent, de 6,9 km, se inauguré el
24 de septiembre de 1885. Desde Villena se construy¢ el trazado hasta Yecla, de 22 km de longitud,
entrando en servicio, con una estacion provisional en Yecla, el 13 de abril de 188733, Dos meses mas
tarde, la Compaiiia de los Ferrocarriles Econdmicos de Villena, Alcoi, Yecla y Alcudia de Crespins
entré en suspension de pagos y tras cinco afios de continuos desastres econémicos, el Estado se
incautd, en 1892, de los tramos de linea construidos y del material, nombrando una comision encar-
gada de la explotacion de la compaiiia, cuya concesion caducé definitivamente el 7 de enero de 1899.

Tres afios mas tarde, mediante Real Orden de 21 de marzo de 1902, se rehabilitd la antigua
concesion de la Compafiia de los Ferrocarriles Econdmicos de Villena, Alcoy, Yecla y Alcudia de
Crespins, concediéndose la misma a la Compaiiia del Ferrocarril de Villena a Alcoi y Yecla. Dicha
rehabilitacion contemplaba la unién en Muro con la linea ya construida de Alcoi a Gandia, la cons-
truccion del ramal entre Ontinyent y Virgen de la Luz y fa supresion del tramo hasta L'Alctdia de

31 Respecto a esta linea de ferrocarril véanse los trabajos de Milan Orgilés (1992) y Ferrer Hermenegildo
(1998).

32 El 12 de abril de 1884 segun Villagrasa Novoa (1951).

33 El 13 de marzo de 1887 segun Villagrasa Novoa (1951).
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Crespins, tramo que se permutd por la construccion de la prolongacion entre Yecla y la poblacion de
Jumilla. En 1903 se regulé nuevamente el proyecto del trazado entre Yecla y Jumilla, y Compafiia del
Ferrocarril de Villena a Alcoy y Yecla solicité la modificacion de los términos de la concesién, propo-
niendo no construir ef ramal entre Ontinyent y Virgen de la Luz, a cambio de construir el trazado entre
Jumilla y Cieza, propuesta que fue aceptada en 1904. Dos afios més tarde, el 1 de abril de 1906, se
inaugurd ef tramo entre Bocairent y Agres y tres afios después, el 20 de diciembre de 1909, el tramo
entre Agres y Muro. En la poblacién de Agres el ferrocarril ofrecia un servicio combinado con Norte,
mientras que en la estacion de Muro enlazaba con Ia linea de Alcoi a Gandia y en la de Villena con
MZA. La estacion definitiva de Yecla entrd en servicio el 1 de marzo de 1904, inaugurandose el tramo
entre Yecla y la estacion provisional de Jumilla el 29 de enero de 1905. La estacion definitiva de
Jumilla entr en servicio el 1 de enero de 1911.

La ampliacion final de la linea, entre las poblaciones de Jumilla y Cieza, fue construida por la
Compaiiia de los Ferrocarriles Secundarios del Sud de Espaia, constituida en Barcelona el 21 de abril de
1914. El propésito comercial de esta compafiia no era otro que el de canalizar el transporte de la gran pro-
duccion vinicola de la zona de Jumilla, con una produccion anual cercana a los dos millones de arrobas
de vino a finales de siglo, y la importantisima produccion de esparto de la zona de Cieza y su comarca,
bien hacia el interior peninsular, bien hacia Barcelona, donde existia una fuerte demanda, especialmente
de la produccion relacionada con el esparto. La Compafiia de los Ferrocarriles Secundarios def Sud de
Espafia (Jumilla a Cieza) que poseia la concesion entre Jumilla y Cieza, otorgada el 30 de septiembre de
1913, empez4 a construir la linea a partir de 1919, solicitando para ello sucesivas prérrogas, dado el esta-
do general de la economia propiciado por el desarrollo de la Primera Guerra Mundial.

EI 8 de abril de 1921 se aprobé la circulacion entre Jumilla y Cieza y el tramo entre Jumilla-Cieza
(apeadero) entr6 en funcionamiento el 24 de abril de 1921, inaugurandose la segunda seccion, entre
Cieza (apeadero) y Cieza MZA, el 29 de septiembre de 1925, con lo que quedaba concluido ef recorri-
do total de las lineas del Ferrocarril de Villena a Alcoi y Yecla y el Ferrocaril de Jumilla a Cieza, con una
longitud total de 134,23 km, ancho de via de 1 m, y traccion a vapor y térmica (ver cuadro VIIL10).

La Compafiia de los Ferrocarriles Secundarios del Sud de Espafia (Jumilla a Cieza) cedi6 a la
Compafiia del Ferrocarril de Villena a Alcoy y Yecla en 1921, mediante contrato de arrendamiento, la
explotacion de fa linea, explotacion que empez6 siendo deficitaria debido a las diferencias econdmicas
que existian entre la compaiia del Ferrocarril de Jumilla a Cieza y el Estado. La linea, concedida en
1913 conforme a la Ley de Secundarios de 1908 que garantizaba un interés del 5 por 100 sobre el coste
del primer establecimiento, habfa sido construida entre 1919 y 1921, con arreglo al presupuesto de
1913, siendo los costes de construccion mucho mayores que los presupuestados inicialmente. Las dife-
rencias economicas consistian en que la Compaiiia de los Ferrocarriles Secundarios del Sud de Espafia
(Jumilla a Cieza) creia que dicho interés debia calcularse sobre el coste final, mientras que el Estado
mantenia que el mismo habia de devengarse sobre el presupuesto de 1913.

Mientras el asunto se resolvia, se promulg el Plan Preferente de Urgente Construccién por
Decreto Ley de 5 de marzo de 1926, en el que se establecia, entre otras, la construccion de una linea
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de ferrocarril entre Baza y La Encina, cuyo trazado planteaba el ensanche de los tramos entre Cieza
y Villena. Asi las cosas, el Estado reconocid el débito con la Compafia de los Ferrocarriles
Secundarios del Sud de Espaiia (Jumilla a Cieza), mediante Decreto Ley de fecha 27 de diciembre
de 1927, pero impuso a la compaiia la obligacion de convertir a via ancha el trazado entre Jumilla y
Cieza en un plazo de seis afios. Para velar por el cumplimiento de dicha obligacion, el Estado some-
ti6 a la Compafiia de los Ferrocarriles Secundarios del Sud de Espafia (Jumilla a Cieza) a una reten-
cion del 15 por 100 de los intereses que percibia. Dicha retencion se prolongd hasta 1942, cuando
por Orden Ministerial de 27 de mayo se relevo a la compafiia de las obligaciones impuestas, al decla-
rarse improductivo el ensanche de dicho tramo.

Si la situacion econdmica de la Compafiia de los Ferrocarriles Secundarios del Sud de
Espafia (Jumilla a Cieza) era dificil, no lo era menos la de la Compafiia del Ferrocarril de Villena a
Alcoy y Yecla, que aparte de arrastrar el oneroso déficit de explotacién de la compafia del Ferrocarril
de Jumilla a Cieza, adolecia de multiples problemas econdmicos relacionados con las deudas con-
traidas con el personal de servicio de la compafiia, entre otros asuntos. Sin embargo, la Compaiiia
del Ferrocarril de Villena a Alcoy y Yecla intentd hacer frente a la situacion mejorando notablemente
el servicio de viajeros mediante la construccion de los autovias Ibern, de patente espafiola, que
incorporaban motores de combustion interna y que, en niimero de once, fueron construidos entre
1931 y 1948 en los talleres de la compania de Villena. Durante la Guerra Civil el Comité que asumio
la direccion de la empresa establecié servicios que, en combinacion con el ferrocarril de Alcoi a
Gandia, finalizaban en Alcoi en lugar de hacerlo en Muro. Una vez finalizada la contienda, se autori-
zaron definitivamente dichos servicios, mediante una circulacion diaria entre Villena y Gandia y otra
entre Cieza y Alcoi.

Los datos referentes al transporte de viajeros y mercancias incluyen, en la mayor parte de oca-
siones, los resultados conjuntos de ambas compafiias y no siempre son completos. Debido a ello se ha
intentado elaborar una extrapolacion de los mismos que determina los siguientes resultados, siempre
aproximados. En cuanto al transporte de viajeros, en el periodo 1900-10 la media anual de pasajeros
transportada oscilé alrededor de 52.000, cuando el ferrocarril finalizaba su recorrido en Jumilla.
Posteriormente, en el periodo 1920-30 la media anual ascendié a 110.000 pasajeros, con la linea fun-
cionando hasta Cieza a partir de 1925, alcanzandose la cifra de 360.000 pasajeros afio de media en el
periodo 1950-60. Respecto a las mercancias, la cifra media de toneladas transportadas al afio alcanza
el valor de 45.000 t para el periodo 1900-10, aumentando hasta 80.000 t afio en el periodo 1920-30,
para decrecer de manera espectacular en el periodo 1950-60 hasta la cifra de 25.000 t afio.

En 1953 se present¢ el dltimo proyecto que afectaba a la transformacion del ramal de Villena
a Cieza en ancho normal. Dicho proyecto llegd a ser aprobado por el MOP el 30 de noviembre de
1954, pero no se llevd a efecto. Finalmente, las deficientes condiciones de la explotacion comercial
del conjunto de las lineas de la Compafiia del Ferrocarril de Villena a Alcoy y Yecla y la Compaitia de
los Ferrocarriles Secundarios del Sud de Espafia, que reflejaban coeficientes de explotacion del
orden del 500 por 100, determind su incautacion por EFE el 1 de enero de 1965, clausurandose
ambas lineas, bajo la administracion de FEVE, el 1 de julio de 1969.
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El parque de material motor y remolcado fue extenso y variado, empleandose dos tipos de
fraccion: a vapor Y térmica. Respecto al material motor de traccion a vapor, circularon por las lineas
11 locomotoras que, por orden cronoldgico, fueron las siguientes: en primer lugar, 6 locomotoras
Hartmann de rodaje 030 construidas en Alemania en 1883; en segundo lugar, 2 locomotoras belgas
de la casa Couillet, de rodaje 030T, fabricadas en 1883; en tercer lugar una locomotora de rodaje
030T construida por la casa inglesa Manning Wardle en 1890, que habia pertenecido al ferrocarril de
Alcoi a Gandia y, por Ultimo, 2 locomotoras americanas de rodaje 131T fabricadas por Vulcan Iron
Works de Wilkes-Barre, Pennsylvania.

Respecto a la traccion térmica los servicios realizados fueron prestados en exclusiva por 11
autovias Ibern, que fueron fabricados por la empresa la Compaiiia del Ferrocarril de Villena a Alcoy
y Yecla en sus talleres de Villena entre 1931 y 1948, con diversas reformas posteriores que afecta-
ron a la mayoria de ellos.

En referencia al material remolcado, el parque de coches de viajeros estuvo compuesto por
50 coches de diversos tipos fabricados en su mayoria por la constructora alemana Maschinenbau
A.G. de Niiremberg, utilizandose posteriormente algunos de ellos para construir, en los talleres de la
compaifa en Villena, los remolques correspondientes a los autovias Ibern; por itimo, el parque de
vagones de mercancias sumé un total de 183 unidades y fue construido en su mayor parte por la
misma empresa alemana. Destacan, en este parque, seis vagones denominados foudres destinados
al transporte de vino, que fueron construidos por la Compafiia del Ferrocarril de Villena a Alcoy y
Yecla, a partir de material adquirido de segunda mano al Ferrocarril de La Robla.

ViiL.4. LAS LINEAS DEL SUR DE LA PROVINCIA DE MURCIA

El cuarto y Gltimo ambito territorial en que se ha dividido este trabajo, comprende la zona sur
de la provincia de Murcia, un territorio surcado por las sierras litorales de Algarrobo, la Muela y
Cartagena, rico en yacimientos minerales de plomo, hierro y otros metales, que ha sido explotado por
todas las civilizaciones que se han establecido en la zona a lo largo de los siglos, generando una
industria relacionada con los procedimientos extractivos, que alcanzé su punto culminante durante el
ultimo tercio del siglo XIX y las primeras décadas del siglo XX.

Durante ese perfodo la ciudad de Cartagena y su comarca experimentaron un considerable
crecimiento demografico, propiciado por la emigracion de buena parte de la poblacion de la vecina
provincia de Almeria, atraida por la demanda de trabajo que generaba la explotacion intensiva de las
minas (mas de medio millon de toneladas de mineral de hierro extraidas en 1870).

Sin embargo, la red local de comunicaciones® y la que, progresivamente, se fue estable-
ciendo entre las explotaciones y los centros de tratamiento de los distintos minerales, resultaban insu-

34 \Véanse los trabajos de Abellan Garcia (1979) y Gomez Martinez et al. (1996).
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ficientes para hacer frente a las necesidades de transporte generadas por el considerable volumen
de la produccidn de las minas. Este hecho determing la construccion de diversos ferrocarriles mine-
ros de corta longitud y de algunas lineas de ferrocarril que combinaron el servicio publico con e
transporte de mercancias como las lineas de Cartagena a Los Blancos (15,03 km) y de Mazarron a
Puerto de Mazarrdn (7,88 km).

El primer proyecto para la construccion de un ferrocarril entre Cartagena y Las Herrerias
(posteriormente La Unidn) fue redactado por Meliton Martin en 1858, aungue dicho proyecto no pros-
perd por falta de capital inversor. Algunos afios mas tarde, en 1871, Celestino Garcia solicito a los
ayuntamientos de Cartagena y La Union la concesion de un tranvia de vapor entre ambas poblacio-
nes. Dicha concesién, de 8,428 km de longitud y ancho de via de 1,067 m, fue otorgada a perpetui-
dad y con libertad de tarifas, conforme a la Ley de 1868, por los respectivos ayuntamientos en octu-
bre y diciembre de 1871. Las obras dieron comienzo en 1873, una vez la concesion fue adquirida por
la Compaiia The Carthagena Tramway & Construction Co. Ltd, constituida en Londres en 1872, EI
trayecto, que incluia un ramal al barrio de Santa Lucia de 1,67 km de longitud donde se ubicaban las
cocheras y talleres del tranvia, fue abierto al publico el 14 de octubre de 1874.

En el mes de febrero de ese mismo afio, la compafiia inglesa habia cambiado su denomina-
cion por la de The Carthagena and Herrerias Steam Tramways Co. Ltd. ¥, con posterioridad, fue adqui-
riendo diversas concesiones que fueron otorgadas con arreglo a la Ley de Ferrocarriles y Tranvias de
1877,y que se convirtieron en nuevos tramos de la linea. El primero de ellos, entre las estaciones de
La Union Vieja y La Unién Mercado, de 803,66 m, fue inaugurado el 1 de junio de 18833%; el segun-
do, entre la estacion de la Union Mercado y EI Descargador, de 1.719 m, el 15 de abril de 1884; el
tercero, de 577 m de longitud, entre la estacion de Santa Lucia y el muelle de Figueroa, el 6 de julio
de 1886; el cuarto, entre Santa Lucia y el muelle de Rolandi con una longitud de 633 m, entr6 en fun-
cionamiento el 10 de abril de 1888 y, el quinto, entre Santa Lucia y el muelle de Pedrefio-Aznar, de
793 m, empez0 a prestar servicio a partir del 9 de abril de 1891. En el transcurso de ese mismo afio,
la Compaiiia de The Carthagena and Herrerias Steam Tramways Co. Ltd. solicit y obtuvo la conce-
sion de la prolongacion de la linea desde EI Descargador a Los Blancos, de 5,2 km de longitud. Sin
embargo, la mala situacion financiera de la empresa obligé a la venta de dicha concesion a ofra
empresa: la Compagnie du Chemin de Fer de la Sierra de Carthagéne, que se habia constituido en
Bruselas con un capital de 1.825.000 francos belgas. Dicha empresa firmé el 26 de abril de 1895 un
contrato con la Compaiiia de The Carthagena and Herrerias Steam Tramways Co. Ltd., por una dura-
cion de 85 afios, en el que se contemplaba la explotacion comercial del tramo entre El Descargador
y Los Blancos por la compaiiia inglesa a cambio de un reparto de beneficios entre ambas compaii-
as. Poco tiempo después dieron comienzo las obras, que fueron encargadas por la Compagnie du
Chemin de Fer de la Sierra de Carthagéne a la Société Internationale des Travaux Publics y el nuevo
tramo fue inaugurado el 7 de julio de 1897.

35 En el articulo de Villagrasa Novoa (1951) figura la fecha de 1-6-1883 como la de inauguracion de dicho
tramo; sin embargo, en la obra de Gémez Martinez et al. (1996), dicha inauguracion figura, primero, en la
p. 22 con la misma fecha que apunta Villagrasa Novoa Y, posteriormente, en la p. 27, con fecha 15-4-1883.

Cap. VIII. FERROCARRILES DE ViA ESTRECHA EN EL LEVANTE ESPAROL: UNA RED INACABADA 399

Con la Ultima ampliacion portuaria, que fue la correspondiente al ramg| al muellg de Alfonso
XII, de 443 m. de longitud, inaugurada el 1 de enero de 1904, la linea adqgma una longitud total d'e
unos 19 km, de los cuales 10 pertenecian al tipo de concesion tranviaria, mientras que el resto habia
sido concedido como explotacion mediante ferrocarril (ver cuadro VIII.11).

La construccion de la linea y de los ramales destinados al transporte de mercancigs, tanto a
los muelles del puerto de Cartagena como a diversas industrias de !a zona, significaron una.|mportante
y progresiva mejora en la red de transportes local. Durante el periodo 1881-,1 890, la media Ianua| de
toneladas transportadas se situé en 358.000, aumentando durante el perlodo compr.endldo entre
1901-1920 hasta llegar a las 427.000 t. En las décadas siguientes se prodUJol un paulatino descenso
en el volumen de las mercancias transportadas, adquiriendo cierta importancia el tran§porte d_e abo-
nos. Sin embargo, el auge del transporte por carretera y el cierre de algunas explotaCIoneg mineras,
determinaron la supresion del servicio de mercancias en 1965 y el abandon'o de la explotacion de Iqs
ramales portuarios. Por lo que respecta al transporte de viajeros, en el periodo 1910—1929,' la media
anual alcanzé la cifra de 288.923 pasajeros. Dicha media fue ligeramente superada en el periodo com-
prendido entre 1940 y 1959, y alcanzé la cifra de 533.000 pasajeros transportados en 1960.

Tanto la Compaiiia de The Carthagena and Herrerias Steam Tramways Co. Ltd. como la
Compagnie du Chemin de Fer de la Sierra de Carthageéne realizaron, a o Iargo de su recorrido mer-
cantil, diversas ampliaciones de capital; la compaiiia inglesa en los afios .d.e .1891’ 190§ y1919yla
belga en 1905. Pero, al igual que ocurrié en ofras lineas de ferrocamll, el inicio dg la Plrllmera G’uerra
Mundial motivo que, a partir de 1915, se iniciase el progresivo deterioro de’ su situacion economica
general, especialmente por la dependencia que ambas compafiias mantenian ’respecto ala ﬂ,uctua-
cion del comercio internacional de minerales. Tanto el encarecimiento del carbon que consumian las
maquinas, como el aumento de los salarios y el cierre de algunas explotaciones mineras de la zona
determinaron constantes pérdidas econdmicas que desembocaron, en mayo de 1931, en la cesion
de todos los derechos de explotacion de la Compafiia de The Carthagena and ’Herrenas Steam
Tramways Co. Ltd. a los ayuntamientos de Cartagena y de La Union, ha'ciéndose, éstos cargo Fie la
explotacion del ferrocarril de manera provisional hasta que, en 1941, la hnea, paso a ser adm!n!stra-
da por el Estado a través de EFE. Dos afios mas tarde, en 1943, se reanudo el servicio de viajeros
que habia sido interrumpido durante la Guerra Civil.

Bajo la administracion de EFE hubo diversos proyectos de mejora que no se llevaron a cabo,
entre ellos un intento de electrificacion de la linea y su union con la red de tranvias de Cartager]q,’o
la ampliacion de la linea hasta Los Nietos, a orillas del Mar Menor. También cabe destacar la peticion
realizada en 1957 por Francisco Celdran, un importante empresario minero de la zona, para hacerse
cargo de la explotacion de la linea, peticién que fue denegada. Posteriormente, a partir de 1960, EFE
clausurd de manera provisional algunas estaciones con poca afluencia de pasajeros, tales como |_as
de Los Blancos y Abrevadero, para reducir los costes de explotacion. La linea paso a ser gdm|n|s-
trada por FEVE el 1 de enero de 1965, siendo transformada, a partir de 1972,_ al ancho de via deun
metro y prolongandose, con algunas variaciones en su trazado, hasta la localidad de Los Nletgs, en
1976. Actualmente sigue prestando servicio administrada por FEVE y cuenta con catorce estaciones.
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El parque de material mévil que circul por la linea hasta 1965 fue, en su mayor parte, de fabri-
cacion inglesa. En cuanto al material motor cabe destacar dos tipos de traccion: a vapor y térmica. En
referencia a la traccion a vapor circularon por la linea 22 locomotoras. Las 3 primeras, de rodaje 120T,
fueron fabricadas por Fox Walter and Co. Atlas Engine Works en 1873. De las 19 restantes, 11 fueron
fabricadas por Hunslet Engine & Co. entre 1880 y 1907, siendo su rodaje del tipo 040ST, y 8 por otro
fabricante inglés: Manning Wardle and Co. Ltd. de estas Gltimas, 4 eran de rodaje 030ST y fueron fabyri-
cadas entre 1875y 1907, y las otras 4 eran del tipo 030T y fueron construidas entre 1898 y 1901. Por
ultimo, cabe destacar la presencia de 4 tractores de tres ejes fabricados en 1929 por la casa inglesa
Sentinel Waggon Works Ltd. Por lo que a traccin térmica se refiere, circularon por la linea, desde
1958, una locomotora CAF-Batignoles y 2 automotores Billard (nimeros 2103 y 2104), adaptados al
ancho de via de 1,067 m. Estos dos automotores procedian del lote encargado por el Estado con moti-
vo del Plan de Ayudas a los Ferrocarriles de 1953. Con posterioridad, circularon por la linea diversos
automotores Billard procedentes de otras lineas administradas por FEVE.

Respecto al material remolcado, la linea conté con 22 coches de viajeros, de dos ejes y de
bogies y 3 furgones, todos ellos fabricados por la casa inglesa Falcon. En cuanto al material mévil
destinado al transporte de mercancias se contaron un total de 368 vagones de diversos tipos. El
material movil de traccion a vapor, asi como los coches de viajeros y furgones Falcon, al igual que
los vagones de mercancias, fueron retirados a raiz de la supresion del servicio de mercancias y de
los ramales portuarios, siendo desguazado a partir de 1969.

Ademas del ferrocarril de via estrecha Cartagena-Los Blancos, la cuenca minera de la comar-
ca de Cartagena albergo, a lo largo de finales del siglo XIX y principios del siglo XX, toda una serie
de pequefios ferrocarriles mineros, concebidos Unicamente para el transporte de minerales desde las
explotaciones hasta los puntos de tratamiento de los diferentes minerales.

Entre ellos destaca el ferrocarril minero de Mazarron al puerto de Mazarrén, de 7,875 km de
longitud y ancho métrico, concedido por Real Orden de 15 de julio de 1884 a la empresa Compaifa
del Puerto de Aguilas®, e inaugurado el 5 de julio de 1886. Dicho ferrocarril estuvo destinado, en
principio, al transporte de minerales, pero mediante Real Orden de 23 de mayo de 1891, se autori-
z6 el servicio de viajeros, prestando asi un servicio mixto de transporte de viajeros y mercancias
entre Mazarrén y su puerto, que alcanzé una media de 38.000 viajeros al afio entre 1910 y 1923,
En lo que a material motor y remolcado se refiere, el ferrocarril de Mazarrn al puerto de Mazarrén
contd con 4 locomotoras de vapor del tipo 030T, construidas por la Société Anonyme Franco-Belge
en 1883 y con diversos coches de viajeros y vagones destinados al transporte de mineral, todos
ellos de dos ejes. Los problemas financieros derivados de los altos costes de explotacion de la linea,

3 La propiedad de la concesién de esta linea de ferrocarril, pasé por diversas empresas filiales de la
Compaiiia del Puerto de Aguilas. Asi entre 1889 y 1898, pertenecié a la Union Minero industrial; entre
1898 y 1916, a la Compaiiia de Aguilas Sociedad Minera Andnima vy, desde 1916, a la Sociedad
Andnima del Ferrocarril de Mazarrén al Puerto de Mazarron. Ver Gémez Martinez et al. (1996), pp. 135-
156.
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unidos a la crisis econémica que sufri6 la mineria de la zona, con el cierre de diversas explotacio-
nes, motivaron su clausura en 1935%,

VII.5. CONCLUSIONES

La construccion de las lineas de ferrocarriles secundarios obedecio, fundamentalmente, a la
necesidad de poner fin a la situacion de incomunicacion y de marginalidad econdmica en la que se
hallaban numerosos espacios de la geografia peninsular; situacién que se habia generado, debido,
por una parte, a la precariedad y el mal estado del conjunto de la red viaria comarcal y local y, por
otra parte, al disefio insuficiente de la red general de ferrocarriles de via ancha. Con una longitud
mucho menor que las lineas de via ancha y un menor coste de primer establecimiento, las lineas
de secundarios ofrecian una serie de ventajas comerciales, que no tardaron en ser aprovechadas
por diversos grupos financieros, que veian en su construccién una inmejorable oportunidad de nego-
cio. Este hecho propicio que, durante el Ultimo tercio del siglo XIX y las dos primeras décadas del
siglo XX, se produjera un elevado numero de peticiones de concesion de lineas de ferrocarriles
secundarios, que los sucesivos Gobiernos otorgaron a diversas sociedades y empresas constituidas
para tal fin.

En lo refativo a la Comunidad Valenciana y Murcia, se construyeron un total de diez lineas de
ferrocarriles secundarios, que fueron administradas por diez compafiias ferroviarias diferentes. Ocho
de ellas estuvieron participadas mayoritariamente por capital espafiol, mientras que las dos restan-
tes (Alcoy to Gandia Railway and Harbour y The Carthagena and Herrerias Steam Tramways) estuvie-
ron financiadas, desde su creacidn, por capital inglés. De manera general, los resultados econémicos
de los primeros tiempos de la explotacién comercial de las diferentes lineas de via estrecha, estu-
vieron condicionados por los sucesivos altibajos de los mercados financieros nacionales e interna-
cionales hasta 1914, si bien, en la mayoria de los casos, se produjeron resultados econdmicos de
signo positivo. Sin embargo, el estallido de la Primera Guerra Mundial (1914-1918) y su desarrollo,
propiciaron €l inicio de una época de penuria econémica, ocasionada por los problemas derivados
especialmente de la falta de combustible, de materiales de repuesto y de reposicion de capitales, que
afectaron negativamente a todas las compaiiias. Finalizada la contienda, la recuperacion economica
que se produjo a lo largo de la década de 1920, propici6 tanto la realizacion de diversos proyectos de
ampliacion de lineas, como la introduccion de algunas innovaciones tecnolégicas (electrificacion, die-
selizacion).

Como ya se ha apuntado en el caso de las lineas secundarias catalanas, la crisis econémi-
ca generalizada que se gestd con el crack bursatil de 1929 y que se prolong6 durante la década de
1930, influyd decisivamente en las fragiles economias de la mayoria de las compaiiias, que vieron

37 En la obra de Gémez Martinez et al. (1996) se detallan todas las lineas de ferrocarriles mineros que
se localizaron en la zona.
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como la mayor parte de sus proyectos de ampliacion y mejora quedaban postergados indefinida-
mente. Los resultados negativos continuados, la falta de capitalizacion y la imposibilidad de renovar
instalaciones y materiales determinaron que algunas compafiias, como la del Tranvia de Onda al
Grao de Castellon o The Carthagena & Herrerias Steam Tramways, revertieran de manera antici-
pada sus concesiones en 1931, la primera al Estado (EFE) y, la segunda, a los ayuntamientos de
Cartagena y La Union, que se hicieron cargo de la concesién, hasta que en 1943 pasé a ser admi-
nistrada definitivamente por EFE. Posteriormente, el desarrollo de la Guerra Civil espafiola (1936-
1939) influy6 decisivamente en la maltrecha economia de algunas compaiiias, tanto por las bajas
en sus efectivos laborales, como por los destrozos ocasionados en las lineas y en los materiales,
prestandose durante la contienda unos servicios precarios, condicionados por el desarrollo de Ia
misma.

Finalizada la contienda, la falta de repuestos y la escasez de combustible impidieron acome-
ter la necesaria modernizacion de las lineas. Esta situacion propicio que, durante la década de 1940,
los materiales y las instalaciones se fueran reconstruyendo de manera artesanal y con muchas difi-
cultades. Se trataba de rehabilitar, con la premura exigida por una demanda que iba en aumento, un
servicio publico de transporte que, en casi todos los casos, era el lnico disponible para el desplaza-
miento de millares de personas. En aquellos afios de la posguerra, la ya mencionada escasez de car-
burante y el mal estado en que se hallaba la red viaria, imposibilitaron la competencia que hubiera
podido ejercer el transporte por carretera, determinando que el ferrocarril adquiriese una dimension
social inusitada, que se tradujo en un aumento considerable tanto del nimero de viajeros como del
total de mercancias transportadas.

Con la llegada de la década de 1950, la economia espafiola experimenté una mejoria
generalizada que facilitd el despegue industrial y el inicio def fenémeno migratorio en nuestro
pais. La progresiva desaparicion del racionamiento de combustible, al igual que la mejora de la
red viaria y la demanda general de nuevos puestos de trabajo para la construccion y la industria,
se tradujo en el incremento de los transportes por carretera, hecho que influyé decisivamente en
el declive de los ferrocarriles secundarios, especialmente en lo que se refiere al transporte de
mercancias.

Si durante el periodo 1940-50 el aumento de viajeros que se produjo, fue debido, en gran
medida, a la centralidad de los mercados base (origenes de lineas, estaciones de correspondencia,
estraperlo), durante el periodo 1950-1970, la intensificacion del fendmeno migratorio -con una mayor
incidencia en Valencia, Alicante y sus &mbitos metropolitanos- y el incremento espectacular del sec-
tor turistico, en las costas de Valencia y Murcia, propiciaron un aumento considerable de la deman-
da de transporte publico. Sin embargo, al contrario de lo que podria esperarse, dicho incremento no
se plasmo en una mejora de los resultados econémicos de las compafiias ferroviarias ya que, tanto
la obsolescencia de los materiales, como el sistema de precios “politicos” fijado por el Gobierno, que
no permitia incrementar las tarifas, hicieron imposible una prestacion de servicios acorde con la
demanda y fa generacion de unos beneficios econémicos que permitiesen sanear sus precarias eco-
nomias.
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Con la intencion de paliar este contrasentido, el Estado promulg los Planes de Ayudas de
1949 y 195338, Las subvenciones que otorgaban estos planes, incluian aguellos ferrocarriles explo-
tados por EFE y estaban destinadas a la inversion en la mejora de los servicios. Para obtenerlas, las
compafiias privadas solicitantes debieron presentar un plan de viabilidad economica de sus explota-
ciones, con lo cual las subvenciones se otorgaron de manera selectiva, resultando totalmente insufi-
cientes para paliar los desequilibrios contables de aquellas compafiias que las habian solicitado. De
este modo, la pretendida mejora en la prestacion de servicios y en los balances econdmicos no pudo
hacerse efectiva y los servicios se siguieron llevando a cabo de manera ciertamente precaria, con
unos medios técnicos incapaces de hacer frente, tanto cualitativa como cuantitativamente, a la cre-
ciente demanda de transporte.

A principios de la década de 1960, la retirada de las subvenciones estatales que percibian
algunas compaiiias valencianas (resolucion del Consejo de Ministros de 23 de julio de 1963) deter-
mind la clausura definitiva de la linea del Tranvia de Onda al Grao de Castellon (1963), y el progre-
sivo abandono de las concesiones administradas por las compafiias, Compafiia de los Ferrocarriles
Estratégicos y Secundarios de Alicante (1964), AGP (1965), y la Compafiia del Ferrocarril de Villena
a Alcoy y Yecla- la Compaiiia de los Ferrocarriles Secundarios del Sud de Espaiia (1965), pasando
dichas concesiones a ser explotadas por EFE v, posteriormente, por FEVE a partir del 23 de sep-
tiembre de 1965. Por otra parte, en 1964 se integraron a EFE las lineas de ferrocarril pertenecientes
a la Compaiiia de Tranvia y Ferrocarriles de Valencia, al producirse la reversion anticipada de las con-
cesiones ferroviarias de dicha compafiia. Entre 1965 y 1974, los continuados resultados negativos de
la explotacion comercial de las lineas Carcaixent-Gandia-Dénia, Alcoi-Gandia, Villena-Alcoi-Yecla y
Jumilla-Cieza, determinaron que FEVE las clausurara en 1969, dejando Unicamente en funciona-
miento el ramo Gandia-Dénia, que fue cerrado en 1974.

Las lineas de Alicante (Alicante-Dénia) y Valencia (Valencia-Lliria, Valencia-Bétera, Valencia-
Rafelbunyol y Valencia-Villanueva de Castellon), siguieron prestando servicio, bajo la administracion
de FEVE. En el caso de la linea Alicante-Dénia, la industria turistica determind su continuidad, incor-
porandose nuevos servicios de trenes como el Limon Express, mientras que las lineas que partian
de Valencia, siguieron prestando un impagable servicio de comunicacion entre la capital y su ambito
metropolitano, iniciandose las obras para unir las estaciones de Pont de Fusta y Jests mediante un
trazado subterraneo, primer paso para la creacion de la red de Metro de la capital valenciana.

Con la creacion del Estado de las Autonomias, las lineas valencianas pasaron a ser admi-
nistradas por el ente publico Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana, dependiente del Gobierno
autondmico, a partir de 1987. Al igual que ocurrié en Catalufia, la inyeccion de capital, a través de las
partidas presupuestarias anuales, ha posibilitado que en Valencia, las antiguas lineas de la
Compafiia de Tranvias y Ferrocarriles de Valencia se hayan transformado en una moderna red de

38 En el articulo de Mufioz Rubio (2003) efectiia un detallado analisis de los pormenores de estos pla-
nes, que resulta imprescindible a la hora de evaluar las consecuencias de la actuacién de la
Administracién publica en este sentido.
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Metro, mediante la renovacion total de instalaciones y materiales, la construccién de nuevos trazadog
(entre ellos la primera linea tranviaria espafiola de concepcion moderna) y la prolongacion de algy-
nos de los existentes, y la compra de nuevas unidades de material motor y remolcado. En cuanto 3
la linea Alicante-Dénia, también se ha procedido a la renovacion de instalaciones y materiales, poten-
ciando las prestaciones de una linea de ferrocarril que articula un territorio densamente poblado, con
una funcidn turistica de primer orden. Todas estas mejoras han posibilitado, en definitiva, un incre-
mento constante en el numero de viajeros transportados, desde la década de 1990, en ambas lineas
de ferrocarril.






