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Personal ferrowano sobre Ia Iocomotora 2 2 0 n°3 dela Somedad Valenmana de Tranvias. Valencia 1885- 191 2. Colecmon Dlaz Prosper '

150 ANOS DEL FERROCARRIL EN LA COMUNIDAD VALENCIANA

DEL VAPOR f

EMiLio Ruiz BARRACHINA

La Comunidad Valenciana ha
conmemorado los 150 afios del
primer ferrocarril que circulé
por estas tierras, que cubria la
linea entre Valencia y El Grao.
La historia de este medio de
comunicacion tuvo en esta
region unos inicios dificiles,
aunque con los afios supero las
resistencias iniciales gracias a
sus indudables ventajas como
instrumento de modernizacién
de la economiay la sociedad
levantinas. En el siglo XX se
introdujeron maquinas cada vez
mas modernasy la red
ferroviaria se extendio por la
geografia levantina, poniendo las
bases de lo que hoy son los
actuales ferrocarriles que
recorren la Comunidad
Valenciana.
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Trenes cargando naranjas junto a los tmglados del puerto de VaIenC|a en 1930. Foto Generﬁ“
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Tranvia eléctrico cruzando el Puente del Mar. Valencia, hacia 1900. Coleccion Diaz Présper.

Varios hombres simulan empujar un vagon desde un andén, hacia 1900. Col. Diaz Présper.
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Prueba de atletismo sobre la via del tranvia en Valencia, en 1920. Coleccion Diaz Présper.

ra un 2| de marzo de 1852, pri-

mer dia de primavera, domingo

a la una de la tarde, cuando par-

tia de la antigua estacion de Va-

lencia, que estaba en la calle Sa-
grario de San Francisco, el primer tren
que circulé en la Comunidad. Su desti-
no era El Grao, la estacion construida por
Manuel Soto y que todavia existe frente
al puerto maritimo. Segun el Diario Mer-
cantil, el evento convocé a todos los ha-
bitantes de la ciudad y alrededores. Pre-
vios oficios religiosos, la multitud acom-
pafi6 a las autoridades y a los duques de
Montpensier hasta la estacion para ben-
decir aquellos monstruos de hierro. Las
campanas repicaron y fueron disparadas
salvas de cafion. Un despliegue por to-
do lo alto para ver pasar en unos instan-
tes la locomotora de vapor 120 T adqui-
rida por el marqués de Campo, promo-
tor del ferrocarril de Valencia, a las firmas
inglesas Stother & Slaughter, Robert Step-
henson, Slaugther & Gruning y Sharp &
Stewart. Estas compaiiias suministraron,
entre 1852y 1861, 22 locomotoras de
los tipos 120 T, 1-2-0, 0-2-1 y 0-3-0, asig-
nadas todas ellas a la linea de Valencia al
Grao y Almansa.

Pero crecia la demanda y con ella la ne-
cesidad de ampliar tanto las lineas como
el material mévil. Entre 1863 y 1865 se
compraron 39 locomotoras al construc-
tor francés Cail. El resultado no fue tan
bueno como se esperaba, y a partir de
1885 se adquiere el material a los fabri-
cantes britdnicos mencionados, a Hart-
mann de Alemania o a belgas como Tu-
bize.

Coches de dos pisos

El ferrocarril de Valencia al Grao, asi
como la posterior linea de Valencia a J3-
tiva, utilizaron en principio coches de pri-
mera, segunda, tercera y cuarta catego-
ria. Al poco tiempo, los de cuarta fueron
reconvertidos en unidades de tercera.

Como dato curioso, desde 1860 el drea
de Valencia habia sido la Uinica en emple-
ar coches de dos pisos, algo habitual hoy
en los servicios de cercanias espafoles.
Dichos coches fueron usados tanto en la
linea Valencia-Jativa como en el tramo
Carcagente-Denia, primer ferrocarril es-
pafiol de via métrica, que inicié su anda-
dura con traccién de sangre, es decir, ti-
rado por caballerias. Hasta 1962, en que
se generalizé el uso de ferrobuses, los co-
ches de dos pisos recorrieron las cerca-
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nias valencianas. Y otra curiosidad mas:
también los ferrocarriles valencianos fue-
ron los primeros en disponer de coches
con pasillo lateral, gracias a una adquisi-
cion realizada en 1883 a Dyle Bacalan.

Aquellos aiios tremendos

A pesar de los beneficios que el tren
aportaria a la region, los obstaculos, las
inconformidades, los intereses particula-
res y la incomprension supusieron trabas
severas para el desarrollo de la red fe-
rroviaria valenciana. Ya desde el comien-
zo de las obras se plantearon los prime-
ros problemas a la hora de la expropia-
cidn y explanacién de terrenos. Otros
inconvenientes fueron la colocacion de
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1910. Sobre estas lineas, vias de entrada a la Estacion del Norte (Valencia), en 1920. Coleccion Diaz Prosper.

las alcantarillas, el robo constante de ma-
teriales y los actos vandalicos contra las
obras y los empleados. No entendian los
parroquianos la necesidad de talar érbo-
les, derribar corrales de cafias, desviar
acequias o cegarlas, levantar paredes sin
contar con los duefios del terreno y, mu-
cho menos, dividir sembrados por la mi-
tad. En las poblaciones situadas a lo lar-
go del trayecto se vivieron escenas cruen-
tas, donde algunos colectivos, como el de
los regantes, se vieron seriamente afec-
tados. Lo peor llegd con el tren ya fun-

50 Noviembre 2003

cionando, pues no faltaron los apedrea-
mientos o los troncos de madera atrave-
sados en las vias. Los puentes fueron uno
de los objetivos principales de quienes se
consideraban perjudicados. En el verano
de 1854, tres de los puentes construidos
sobre el Xiquer fueron incendiados. Au-
mentd la vigilancia, pero todos estos acon-
tecimientos, sumados a las constantes ave-
rias de las maquinas, empafaron el éxi-
to con el que habian arrancado las
actividades ferroviarias en Valencia. Fi-
nalmente se perjudico la marcha finan-

ciera de la empresa de José Campo, X
plotadora de la concesién. Solo el pase
del tiempo y las vensupusotermino st-
poniendo el tren apaciguaron los én_lm?ﬁ
y permitieron un desarrollo normalizad®
de la red ferroviaria levantina. J
Una vez resuelta la crisis de 186870
en la cual la Sociedad de los Ferroca™
les de Almansa a Valencia y Tarragona &
tuvo en suspension de pagos, la emPre
sa vio aumentar sus ingresos con € '
cremento del tréfico de pasajer®® -
mercancias, ademis de reducirse 105 &
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Tranvia de traccién animal por la plaza de la Reina. Foto Generalitat Valenciana.
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Una de las locomotoras “compound” del ferrocarril de Onda al Grao de Castellon. Castellon
1956. Foto: Juan Bautista Cabrera. Coleccion Javier Aranguren.

tos de explotacion. Y otra de las causas
del impulso ferroviario es la apertura de
los enlaces internacionales. A principio
de 1878 se inaugura el tramo Figueres-
Portbou en la linea de Tarragona a Bar-
celona y Francia, con la que conecta el fe-
rrocarril valenciano. Esto supuso, entre
otras cosas, el envio de citricos y mer-
cancias por via férrea, y no por via ma-
ritima o por carretera, como era habitual.

Tres fueron los momentos culminantes
en el desarrollo de la empresa ferroviaria
valenciana, salvando los traumdticos ini-
cios de 1852 al 59. El primero seria el pe-
riodo comprendido entre 1860 y 1866,
con la construccion de la linea entre Va-
lencia y Tarragona; el segundo, entre 1867
y 1875, en que, a pesar de la dificil situa-
cién financiera de la empresa por la gue-
rra civil carlista (1872-75), los ingresos se
mantienen y se consigue reflotar la com-
pafiia; y un tercer periodo, comprendido
entre 1876 y 1891, en que se amplia la
red y se renueva el material mévil, cul-
minando con la absorcion de la Sociedad
AVT (Almansa Valencia Tarragona) por la
mads poderosa Compaiiia Norte.

El ferrocarril provocé la transformacion
de la agricultura valenciana. La expansién
del cultivo de naranjas, asi como la vid o
el arroz, se vieron impulsados por la de-
manda internacional y la posibilidad de
transporte a gran escala. Era un medio
que permitia un cémodo transporte de
fertilizantes, tierras enriquecidas o los im-
plementos necesarios para las tareas agri-
colas, y que incremento la disponibilidad
de agua. Las dreas naranjeras y arroceras
recibieron importantes aportes de gua-
no, abono natural andino, que se genera-
lizo entre 1850 y 1860. Posteriormente
se emplearfan los abonos quimicos.

El ferrocarril ha supuesto en la regién
valenciana un aumento considerable de
la movilizacion de mercancias y pasajeros,
desde aquellos afios de su inauguracién
hasta nuestros dias, con la reciente pues-
ta en marcha del metro, Metro Valencia,
que parte del aprovechamiento de anti-
guas lineas ferroviarias de via estrecha.

Las compaiias explotadoras

Las principales compaiifas ferroviarias
que operaron en la regién valenciana an-
tes de Renfe fueron: el Ferrocarril Al-
mansa Valencia Tarragona (AVT), absor-
bido después, como sabemos, por la
Compaiiia Norte; la Compafiia del Ma-
drid, Zaragoza y Alicante (MZA); la Com-
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NIA ALABAY DIAZ
VAGON CUBA N:|
CASTE _LON

Arriba, coche galerfa de la Sociedad Electro-Fotografica (1903). Debajo, vagén cuba n® 1 de la empresa Antonio Alabau. Castellon 1300. Ala

derecha, trafico de automdviles y tranvias en la calle de la Paz. Valencia 1920. Col. Diaz Prosper.

pafiia de los Ferrocarriles Andaluces; y el
Ferrocarril Central de Aragon. Ademds,
funcionaron compafiias de menor entidad
como la del Ferrocarril Valencia Aragén,
que no llegd a terminarse sino hasta Ri-
barroja, y el Ferrocarril de Silla a Cullera.
Todas pasaron a manos de Renfe en 1941.

En 1892, cuando la Sociedad AVT se in-
corpora a la del Norte, el parque era de
|17 locomotoras, 419 coches y 2.408 va-
gones. La Compafiia Norte -responsable
de las lineas de Almansa, Valencia y Ta-
rragona, Valencia a El Grao, Carcagente
a Denia, Jitiva a Alcoy y Valencia a Utiel-
tenia, ademas del material de AVT, 128
locomotoras hasta 1909, afio en que co-
mienzan a averiarse y a venderse, termi-
nando en 1924 con 94 unidades sola-
mente. Posteriormente se compran 30
locomotoras mas. Es la compafifa que mo-
vi6 siempre mayor niimero de efectivos.

Los kilémetros de explotacién en el
momento de la incorporacion de las com-
pafifas valencianas a Renfe alcanzaban en
1945 la cifra de 1.171 kildmetros, el 9,66%
de la red nacional. Hasta ese momento,
la traccién de vapor era la predominante
en el parque mévil. La composicion en-
tonces era de 277 locomotoras y auto-
motores en funcionamiento, de las cua-
les 268 eran de vapor y 9 automotores
diesel. Las secuelas de la guerra y la falta
de repuestos y combustible deterioraron
enormemente todo el material disponi-
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ble. Hasta 1949 no se comenzé a re-
componer y a modernizar la maquina-
ria, los talleres y las instalaciones de la red
ferroviaria levantina, asi como también la
red nacional.

Las locomotoras de vapor siguieron
funcionando hasta 1968. A partir de este
afio deja de utilizarse el carboén y las ma-
quinas diesel y eléctricas entrardn en ser-
vicio de forma masiva. En 1971, cuatro
afios antes que en el resto de la Peninsu-
la, los ferrocarriles valencianos ya no uti-
lizan ninguna maquina de vapor. En 1973
se inaugura la primera linea eléctrica, en-
tre Valencia y Tarragona. En 1978 la elec-
trificacion es generalizada y el parque mé-
vil eléctrico asciende entonces a 800 lo-

LA IMPLANTACION DEL
FERROCARRIL EN LEVANTE
CONTO CON LA
INCOMPRENSION INICIAL
DE PARROQUIANOS Y
REGANTES, QUE,
AFECTADOS POR LAS
OBRAS, BOICOTEARON EL
TENDIDO DE LAS LINEAS

comotoras y automotores eléctricos. En-
tre las mas efectivas, las 436. En 1980 em-
pezaron los servicios Intercity en el tra-
yecto Madrid-Valencia-Castellén, con elec-
trotrenes 444, primer servicio de largo
recorrido con horario cadenciado en Es-
paiia, relevado en 1999 por la entrada en
servicio del Alaris.

Via estrecha

Los datos de archivo no son muchas,
de ahi la dificultad para establecer con
exactitud el parque mévil en la Comuni-
dad Valenciana. Si es complicado hacerlo
respecto al material de via ancha, mas [0
es en lo referente a la via estrecha. Cas-
telién tuvo un pequeiio ferrocarril de va-
por, conocido como La Panderola, que iba
desde Onda hasta los puertos de Caste-
lI6n y Burriana. Llegé a contar con |3 lo-
comotoras de vapor, 55 coches de via-
jeros y 202 vagones de carga. En 1927 tu-
vo dos automotores. En 1963 fue cerrado
al tréfico. En Castellén también circul6 el
ferrocarril minero de Sierra Menera, qué
discurrié por el Alto Palancia.

Por los alrededores de la capital valen-
ciana se articul6 una red de via métrica
que conecto a ciudad con las diversas po-
blaciones agricolas. Fue conocido popy-
larmente como el trenet. Conté con 8
coches, 192 vagones y 20 furgones. La red
funciond con automotores eléctricos e




tre 1917 y 1928, bajo la gestién de la
Compafiia de Tranvia y Ferrocarriles de
Valencia (CTFV). En 1944 se inici6 la elec-
trificacion total de la red. En 1954 se sus-
Pende el servicio de mercancias. En 1964,
en una dificil situacién econémica, la red
fue-asumida por la Explotacion de los Fe-
rrocarriles del Estado, para ser traspa-
sada al afio siguiente a la recién consti-
tuida FEVE.

En Alicante y Valencia se establecié una
red sur de via estrecha conformada por
los ferrocarriles de Carcagente-Denia, Al-
coy-Puerto de Gandfa, Villena-Alcoy-Ju-
milla-Cieza y Alicante-Denia. Estos cua-
tro ferrocarriles alcanzaron los 273 ki-
l[6metros de via explotada y trabajaron
conjuntamente, si bien eran compaiiias
independientes hasta su unificacion bajo
las siglas de FEVE. Fueron cerréandose tra-
mos, pues nunca se electrificaron las li-
neas. S6lo quedd en funcionamiento la
que une Denia con Alicante.

El parque movil

Ya hemos apuntado con anterioridad el
material utilizado en los primeros ferro-
carriles. Por su parte, la Compaiiia del
Norte mantuvo después de la absorcion
la mayoria del parque mévil pertenecien-
te a la Sociedad AVT. A partir de 1905 co-
menzé su transformacion y fa Compa-
fiia del Norte traslado a Valencia algu-
nas maquinas 0-3-0, 1461-1480, que
tuvieron una importancia considerable en
el remolque de trenes de cercanias, has-
ta la llegada del ferrobus en 1962.

MZA emple6 durante el siglo XIX, en
la linea de Alicante, locomotoras 1-2-0
de su serie 63-128, construidas en 1858-
63, asi como 0-3-0 para mercancias, co-
nocidas como mamuts. Ya en el siglo XX
utilizé algunas 0-4-0 para mercancias y 2-
4-0 de la serie 1100 para todo tipo de tre-
nes.

En cuanto a la via estrecha, debido al
cardcter local con que nacieron estos fe-
frocarriles, nunca tuvieron grandes loco-
motoras de vapor. La mayoria fueron pe-
quenias, de tres ejes, 030-T, y en algunos
casos 220-T, 031-T o I31-T. A comien-
zos del siglo XX estaban préicticamente
todas reemplazadas por automotores o
Méquinas de traccion eléctrica. En 1888,
la Sociedad Valenciana de Tranvias (STV),
con tranvias de traccion de sangre, inau-
gurd la linea de ferrocarril de via métrica
entre Valencia y Liria, embrién de lo que
hoy es el metro de Valencia. Posterior-
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Estacion de Aragdn, término de la linea Valencia-Zaragoza. Valencia 1910. Col. Diaz Présper.

mente se adquirieron cuatro locomoto-
ras de vapor tipo 220-T a la firma brita-
nica Hunslet, asi como dos 030-T y una
020-ST. La red se amplié con las lineas
que partian de Valencia hasta Bétera, Ra-
felbufiol y al Grao.

Entre las més curiosas y apreciadas es-

tuvieron las locomotoras tipo [31-T (se-
rie |-8), fabricadas por Beyer Peacock pa-
ra el ferrocarril Alcoy-Gandia, con cier-
to estilo colonial britdnico. No obstante,
las maquinas més evolucionadas fueron
las diez 130-T que los Ferrocarriles Es-
tratégicos y Secundarios de Alicante tu-
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Arriba, FEVE. Coche motor serie 500 y remolques serie 300. Debajo, automotor diesel MAN de la linea Alicante-Denia en 1966. Fotos Manuel

Gonzalez Marquez. A fa derecha, tranvia eléctrico por la puerta

vieron funcionando en la linea Alicante-
Denia. Las cuatro primeras fueron cons-
truidas por Hanomag en Alemania (1913),
y las seis restantes por La Magquinaria Te-
rrestre y Maritima de Barcelona, en el
mismo afo.

Respecto a los coches de viajeros, la
mayoria eran de dos ejes y departamen-

tos independientes. Los Gltimos coches
para trenes de vapor los puso en servi-
cio el Carcagente-Denia entre 1924y
1932. Eran coches de bogies, con balcon-
cillos abiertos, conservados algunos to-
davia en el tren turistico Limén Exprés.

Los ferrocarriles hacia Aragon tenian
que sortear el dificil paso del puerto de

Obra conmemorativa del

anhiversario

Con motivo de la celebracion de este aniversario, ademas de los diversos actos
conmemorativos, la Generalitat Valenciana y la Fundacion de los Ferrocarriles
Espafioles han editado el libro 150 Afios de Ferrocarril en la Comunidad Valenciana
(1852-2002), en el cual se recogen, a través de extensos articulos, todos los detalles y
avatares del ferrocarril valenciano, Es un libro de gran formato, muy bien ilustrado,
con cerca de 400 paginas de contenido muy calibrado y muy serio. Parte de la
informacion suministrada en este articulo sale del mencionado fibro. Autores como
Rafael Alcaide Gonzalez, Anaclet Pons, Justo Serna, Javier Vidal Olivares, Telesforo
M. Hernandez, Carmen Sanchis Deusa, Juan Piqueras Haba, Manuel Gonzilez
Marquez, Francisco Polo Muriel, Josep Vicent Boira i Maiques, etc..., son algunos de
los firmantes. El libro no solamente abarca el aspecto puramente técnico de los
ferrocarriles, sino que también tiene capitulos dedicados al arte, a la pintura, ala

literatura o a la arquitectura,
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de las Torres de Quart, a principios de los afios 60. Foto Generalitat Valenciana.

Escandon. En 1897 entré en servicio el
Central de Aragdn, de via ancha, entre
Valencia y Calatayud. En paralelo, en 1907,
comenzo a funcionar el ferrocarril mine-
ro de Sierra Menera, de via métrica, en-
tre Sagunto y las minas de Ojos Negros,
en Teruel. Para superar el paso fue nece-
sario contar con potentes maquinas de
vapor. El Central de Aragon adquirio unas
0-3-0 belgas (serie |-8), con ruedas mo-
trices de gran didmetro, disefiadas para
conseguir adherencia en caso de fuertes
heladas. En cuanto al ferrocarril minero,
también se hizo con algunas de las mas
grandes fabricadas para via estrecha, co-
mo son las 2-4-0 (serie |-16) construidas
por NBL en Inglaterra, puestas en servi-
cio entre 1906 y 1913. Posteriormente,
tanto uno como otro utilizaron locomo-
toras tipo Mallet y tipo Garratt.

La electrificacion de las lineas de la red
valenciana comenzé en 1917, siendo @
sexto ferrocarril espafiol electrificado. In-
cialmente se fabricaron tres automoto-
res, que llegaron a ser 15, por Carde Y
Escoriaza, hasta 1930. Fueron conocidos
estos automotores como bujias. CTF
compré también una serie de siete auto”




motores a Bélgica, fos belgas, a precio de
ocasién... cosas de la guerra mundial. Des-
pués llegarian otros modelos. Ahora, se-
pamos que ya en 1942 la CTFV ide6 un
plan de metro para Valencia, uniendo ba-
jo tierra sus estaciones de Pont de Fus-
ta y de JesUs. Pero tardaria bastante en
levarse a cabo.

Valencia ha sido una de las regiones
donde mas uso se ha dado a los auto-
motores térmicos, ya fueran diesel o ga-
solina. Los dos primeros, construidos por
la firma britanica Rail & Motor Tramcar,
se utilizaron en la linea de Onda al Grao
de Castellén, en 1928. Dejarian pronto
de funcionar debido al elevado consu-
mo de gasolina. Después vendria su em-
pleo en la linea Villena-Alcoy-Yecla (VAY),
que desarroll6 sus propios equipos de via
estrecha y consigui6 pleno autoabaste-
cimiento. En 1932 el VAY arrancé una ini-
ciativa Unica a nivel mundial, que fue el
transporte de mercancias mediante au-
tomotores con motor de gasolina. Y en
1932 construyé otros, también grandes
y de imponente apariencia, como los de
mercancias, esta vez destinados a viaje-
ros. Todos ellos tenian la transmisién me-
diante cadenas exteriores. Otra de las
compaiiias que pronto implanté los auto-
vias fue la CTFV en su linea Valencia-Vi-
llanueva de Castelldn, en 1929. La mayo-
ria de estos aparatos eran autobuses o
camiones convertidos en tren. De hecho,
el altimo de los que circularon con la
CTFV, un Hispano Suiza, fue autobus, lue-
go tren, y finalmente volvié a funcionar
como autobus dando servicio por carre-
tera.

La via ancha también empleé automo-
tores, en su mayoria tipo Zaragoza, con
dos motores Ford de gasolina, uno en ca-
da extremo, de tal manera que un motor
funcionaba para un sentido y el otro pa-
ra el contrario. Después, ambos motores
serian sustituidos por un solo motor die-
sel Barreiros.

En 1956 apareci6 el primer ferrobus en
Valencia, conocido como el abuelo, yaen
época de Renfe. El ferrobus tuvo una gran
importancia en los servicios de cercanias
en toda Espafia hasta la electrificacion. Des-
de 1965 entraron en funcionamiento los
Mas cémodos y potentes autodiesel TER,
que se ocuparon de las distancias largas. La
Ultima generacion de trenes diesel en Va-
lencia fue la 592, denominados camellos,
aparecida en 1982.

En cuanto a las locomotoras de Renfe,
la primeras diesel fueron las 10 construi-

Rama Euromed estacionado en Alicante-Término. Foto Manuel Gonzalez Marquez.

das en 1962-63 de la serie 10700, muy del
estilo de las locomotoras francesas de
aquel entonces. Pero la mayorfa de las que
han circulado en Valencia han sido fabri-
cadas en la region por Macosa, con li-
cencia de General Motors.

Las lineas de via ancha valencianas se
electrificaron relativamente tarde, sélo a

RENFE ABSORBIO EN 194/ A
LAS SEIS COMPANIAS QUE
EXPLOTABAN EL SERVICIO
DE FERROCARRILES EN LA

REGION VALENCIANA

partir de 1973, siendo la primera la de
Valencia-Tarragona. Inicialmente se utili-
zaron locomotoras Alsthom de la serie
276 para cualquier transporte, y unida-
des eléctricas suizas de la serie 436 para
el transporte de pasajeros. Después lle-
garfa la serie 269, llamadas japonesas, y las
unidades eléctricas de la serie 440.

Los Intercity y el Talgo cubrieron las li-
neas de grandes recorridos. Hoy en dia los
tres baluartes del Levante son el Euromed
(serie 101, iguales al AVE, que recorre la
linea Alicante-Valencia-Barcelona); el Al-
taria (trenes Talgo 7 y Talgo XXI, que cu-
bre el trayecto Alicante-Madrid); y el Ala-
ris (serie 490, que une Madrid con Valen-
cia a velocidad punta de 220 km/h). B
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