
1 
 

 



2 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



3 
 

 

άbǳŜǎǘǊŀ ƘƛǎǘƻǊƛŀ ǎƻōǊŜǾƛǾŜ ƎǊŀŎƛŀǎ ŀ ƭƻǎ ǊŜŎǳŜǊŘƻǎ ȅ  

son olvidados los que más merecen la pena recordar,  

pues también nos definen hoy.  Son estos los que  

perecerán si nadie se esfuerza en ellos. La tarea de  

devolverles lŀ ǾƛŘŀ ƴƻǎ ǇŜǊǘŜƴŜŎŜ ŀ ǘƻŘƻǎΦέ 
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Mapa recorrido del automotor.  Foto cedida por Juan Mª Milán.   
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INTRODUCCIÓN 

Aquella mañana de verano supe que mi abuela quería contarme algo. 

Era un día raro, el cielo se oscurecía a la velocidad del rayo, de un momento a otro llovería. 

Aprovechando que no hacía calor, me fui con mi abuela al monte a recoger plantas 

medicinales, siempre había sido su pasión.  Ella había estado en ese lugar incontables veces, 

pero para mí era completamente nuevo.  

Nos dirigimos hacía un sendero,  que se conocía como vía verde. Cuando llegamos me 

sorprendí. No sé por qué le habrían puesto ese nombre, pues era un camino de tierra rodeado 

de cosechas, pinares y alguna que otra casa de labranza. De repente tropecé, era un trozo de 

madera, no sabía qué hacía ahí. De reojo vi como mi abuela sonreía. Me pregunté qué 

significaba esa expresión  que mostraba misterio y felicidad en su rostro. Tuvo que leerme la 

mente, porque me dijo que era un recuerdo de lo que un día fue un camino hacía la evolución, 

un puente hacía otros lugares, un paso para el desarrollo y el progreso de nuestra ciudad, y 

sobre todo el germen de una historia de amor.  Mi cara era reflejo de incertidumbre, nunca 

imaginé lo que en solo una semana descubriría. 

De vuelta a nuestra casa de labranza, mi abuela comenzó a hablar de un tren. Ese trozo de 

madera que llevaba aferrado en su mano formaba parte de una antigua vía de tren que 

comunicaba Yecla con otros lugares de nuestra geografía regional. Fue en ese tren donde pasó 

gran parte de su vida. Un tren que marcó casi un siglo de la vida a los habitantes de la 

localidad, desde 1884 hasta 1969. Un tren que nació con el objetivo de transportar lo que en 

aquella época era el motor de nuestra economía: el vino.  

Me sorprendí  bastante, nunca me habían hablado de él. ¿Yecla había tenido tren?, exclamé. Si 

ŀ ŘƝŀ ŘŜ Ƙƻȅ ƴǳŜǎǘǊŀǎ ŎƻƳǳƴƛŎŀŎƛƻƴŜǎ ƘŀŎƛŀ Ŝƭ ŜȄǘŜǊƛƻǊ ǎƛƎǳŜƴ ǎƛŜƴŘƻ άǇǊŜƘƛǎǘƽǊƛŎŀǎέΣ -según 

palabras de mi padre-.  Y ¿qué relación tenía ese tren con la historia de amor de mi abuela?, 

¿por qué nunca me había contado nada? ςme cuestioné. 

A partir de ese momento no sé lo que más me interesó, si la huella que ese tren había dejado 

en mi ciudad o la historia de mi familia que la acompañaba. 

Estuve toda la noche sin dormir, no podía borrar de mi mente la cara de nostalgia y felicidad 

de mi abuela. Entonces tomé mi decisión. En cuanto amaneció y me llegó el aroma a café 

recién hecho bajé a la cocina y encontré a mi madre como cada día, con una taza humeante y 

un buen libro. 

-Buenos días.- dije entre bostezos. 

-Hola cariño, ¿qué tal ayer con la abuela? Cuéntame. ςme pidió mi madre. 

- DŜƴƛŀƭΦ /ǊŜƻ ǉǳŜ ǘƛŜƴŜǎ ŀƭƎƻ ǉǳŜ ŎƻƴǘŀǊƳŜΧ -contesté. 

Su cara parecía un cuadro. La luz de un nuevo día entraba a raudales. Tras ponerla en 

situación, sonrió y se dirigió a un cajón de la cocina que siempre había estado ahí pero del que 

yo desconocía su contenido. Eran fotografías de personas que yo no reconocía, recortes de 

periódicos, revistas de Yecla, mapas topográficos antiguos, cartas amarillentas y muchos 
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ramilletes de flores secas que alguna vez fueron recogidas de nuestro bosque mediterráneo1. 

Tenía muchas ganas de saber qué era lo que se escondía detrás de todo eso. 

Así fue como mi madre abrió una puerta hacia la historia de un legado. 
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1. Ver anexo 1. 
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¿POR QUÉ CHICHARRA? 

Después de horas revisando la documentación que me había facilitado mi madre, decidí ir a la 

Biblioteca Municipal de Yecla para seguir recabando información. No sé qué fue lo que me  

llevó a ello pero tenía esa sensación extraña de nerviosismo, que me decía que debía hacerlo, 

debía continuar hasta el final.   

Los primeros apuntes que encontré provenían de fuentes históricas primarias y fiables, 

halladas en artículos de la hemeroteca y en los legajos del Archivo Municipal, en ellos se 

contaban diversos aspectos del Chicharra y de la vida en Yecla durante su existencia.   

Así descubrí que mi ciudad era  una población grande, triste y solitaria. He de decir que poco 

ha cambiado hoy en día, la alegría y  felicidad solo pintan nuestras calles cuando hay algo que 

celebrar.  Durante la estancia del tren en Yecla todo siguió igual. En el silencio del amanecer 

solo se escuchaba el traqueteo de los carros en su transitar, varios cantos de gallos o el toque 

de las campanas. Y a no ser que vivieras cerca de la estación o de los raíles no escuchabas ese 

ά/ƘƛŎƘŀǊǊŀέΦ tŜǊo no era una suerte vivir cerca. Ese sonido estridente no hacía más que 

despertarte de un sueño o interrumpir tus labores diarias, según cuentan alegatos de los 

vecinos que una vez lo escucharon. Quizás de ahí provenga su nomenclatura popular, 

ά/ƘƛŎƘŀǊǊŀέΦ  

Más tarde recordé que este nombre aludía al canto de un insecto, el de la cigarra, que por 

dŜŦƻǊƳŀŎƛƽƴ ǇƻǇǳƭŀǊ ƭŀ ƭƭŀƳŀƳƻǎ ά/hicharraέΦ aƛ ŀōǳŜƭŀ Ŏƻƴǘŀōŀ ǎƛŜƳǇǊŜΣ άŎǳŀƴŘƻ ƭŀ 

chicharra canta metete a la cambra2έΦ tƻǊ Ŝǎǘƻǎ ǊƛƴŎƻƴŜǎ ŘŜƭ ǎǳŘŜǎǘŜ ŜǎǇŀƷƻƭ ŜǎǘŜ ŘƛŎƘƻ ƘŀŎŜ 

alusión a los días calurosos de verano, pues eran muchas las que se escuchaban 

incesantemente hasta bien entrada la noche, lo que significaba que el calor apretaba y debías 

buscar cobijo en un lugar fresco.  

Aún así, y para mi sorpresa comprobé que su denominación seguía siendo un enigma histórico, 

según pude leer. En una de las revistas anuales de Yecla de 1889 existían diferentes hipótesis. 

Aparte de la comparación con el insecto, también describía que el calor dentro de los vagones 

era para achicharrarse ya que no estaban bien ventilados y no eran cómodos. Dada la escasa 

velocidad de este tren yendo solamente a 30 km/h , los viajeros se encontraban aburridos, así 

que se enzarzaban en largas conversaciones, hablando como chicharras. Aunque también 

cuentan algunas lenguas que cada vez que dicho tren emprendía una pequeña subida el ruido 

estridente que emanaba del coche era insoportable.  

Me pareció tan interesante el origen del nombre popular del V.A.Y.3 ǉǳŜ ǎŜƎǳƝ ŎƻƴǎǳƭǘŀƴŘƻΧ 9ƭ 

siguiente libro en el que me  sumergí estaba repleto de minúsculas palabras  y lleno de 

información. No tenía nada que ver con mi tren, a primera vista. Ya descubriría más adelante 

que no era así. Hablaba de que durante el período coincidente con las primeras noticias de la 

llegada del ferrocarril, su transición demográfica. Se produjo una  caída brusca de la 

mortalidad y un marcado incremento de la natalidad. 

----------------------------------- 

2. Lugar que ocupa la última planta de las antiguas casas de labranza en los municipios de la comarca del 

Altiplano. 
3. V.A.Y. Villena-Alcoy-Yecla. Nombre de la Vía férrea que unía dichos municipios. 1884-1969. 
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 Esto fue debido a que Yecla empezó a vivir una temprana industrialización, resaltada por la 

influencia cultural que adquirió nuestra región. Yecla, como encrucijada de caminos, 

contribuyó notablemente a la llegada del VAY como medio de comunicación y a la mejora de 

los caminos. Otros factores que contribuyeron a ello fue la arribada de agua potable, la nueva 

organización sanitaria, la evacuación de residuos, el  crecimiento de viviendas, 

ŜǎǘŀōƭŜŎƛƳƛŜƴǘƻǎΣ ƳŜǊŎŀŘƻΧ  ŜƴǘǊŜ ƻǘǊƻǎΦ También hubo un crecimiento de la actividad 

agrícola con los viñedos, donde el Chicharra transportaba toda esta mercancía, haciéndola 

llegar a diversas partes de España, y esto trajo la mejora salarial a los trabajadores. 

Existe un vínculo entre estos datos y la aparición de este tren. A lo largo de sus casi cien años 

de vigencia fueron distintos los periodos que atravesó la población y la economía de los 

pueblos por los que transcurría el tren, entre ellos cabe destacar las crisis de subsistencias, 

guerras y una dura etapa de posguerra. 

Comprobé como tras nuestra  guerra Civil  la población se recuperó gracias al `baby boom´ más 

importante de aquella época.  Fue un período de apertura de nuevas industrias, entre ella, el 

calzado, el tabaco y el mueble fueron las más destacadas. En la década de los 50 una aguda 

crisis afectó a la población yeclana, debido a la llegada de la mecanización, especialmente el 

uso del tractor. Que llevó a un aumento de la productividad pero también a un excedente de 

mano de obra en el campo, provocando el éxodo rural, lo que trajo consigo la aparición de la 

industria en la ciudad y su consiguiente crecimiento urbano. De nuevo, comprobé la 

ƛƳǇƻǊǘŀƴŎƛŀ ŘŜƭ ά/ƘƛŎƘŀǊǊŀέ, que servía para acercar a la población del campo a la ciudad para 

trabajar y como transporte de unión de la mercancía entre los centros de producción y 

comercialización. No sería hasta los años 60 del  S. XX cuando la población rural decidió 

ubicarse en la ciudad, dejando atrás también en desuso este tren, produciendo un descenso en 

el número de pasajeros. Aunque en lo referente a mercancías aumentó la diversidad y 

cantidad a transportar.  

Pero Yecla tuvo que hacer frente a otro problema. Al no existir un tejido industrial 

desarrollado, la incapacidad de reabsorber a las personas sin trabajo fue enorme. Lo que llevó 

a que muchos yeclanos emigraran, no solo a provincias limítrofes sino a países como Francia, 

principalmente a ocupar puestos de trabajo como jornaleros en tareas vitivinícolas en las 

épocas de vendimia. De nuevo el Chicharra es el punto de unión entre esta población que se ve 

en la necesidad de emigrar para poder subsistir y los centros de acogida, costa levantina, 

Cataluña y Francia. 

Me parecía necesario apuntar esto ya que me ayudó a formarme una gran idea de cómo se 

vivía en esa época. Cuando terminé de leer estos datos me lancé a por otra revista del año 

1900 y diversas publicaciones más recientes que me aportaron vagos datos sobre Yecla en 

aquella época y el Chicharra.  

Tras haber estado toda la mañana ensimismada mirando los libros que la bibliotecaria me 

había ofrecido, mi barriga rugía de hambre y decidí preguntar a la encargada de la hemeroteca 

si podía llevarme a casa el resto de material que me quedaba por consultar.  

-Sin ningún problema, porque eres socia de la misma, y al no tratarse de archivos municipales 

puedes llevártelos tranquilamente.- respondió amablemente. 
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Cuando me dispuse a coger los libros y revistas, una de ellas cayó al suelo. Me llamo la 

atención una foto que salía en la página por la que había quedado abierto el libro. Al leer el pie 

de foto de pasada, cual no fue mi sorpresa cuando descubrí un nombre que me era familiar, -

Joaquín Soriano Soriano, ¡era el nombre de mi bisabuelo!- me dije a mi misma. 

¿Esa era la relación de mi abuela con el tren? Me pregunté. 

Estaba tan absorta en mis pensamientos que no aprecié que en el mostrador de la hemeroteca 

un señor, acababa de entrar. La chica me lo presentó, sin dejar de sonreír: 

-¡Pero qué casualidad! Jerónimo ςse dirigió al señor- esta es Lucía, lleva toda la mañana 

ƛƴǾŜǎǘƛƎŀƴŘƻ ǎƻōǊŜ ƭŀ ƭƝƴŜŀ ŘŜƭ ŦŜǊǊƻŎŀǊǊƛƭ ά±Φ!Φ¸ΦέΦ 

Aprecié como el señor sonreía y sus ojos comenzaban a brillar. 

-Hola Lucía, encantado. He de decirte que ese tema que hoy trabajas, forma parte de mi vida. Y 

está muy relacionado con Villena, de donde soy originario. 

-Hola, encantada -contesté. Sin pensarlo efectué una pregunta. -¿Usted tendría información 

que poder aportarme? 

Sonrió en silencio y me dijo que estaría encantado de poder ayudarme aportando todo lo que 

él sabía respecto al tema. E incluso me invitó a visitar la Biblioteca Municipal de esta vecina 

localidad, donde apuntó que existía gran cantidad de información incluido un ejemplar de un 

libro escrito por un amigo y socio suyo.  

Yo no salía de mi asombro. 

-Y, ¿Podría hablar con él? ς le pregunté. 

-Por supuesto, y estaría encantado de recibirte.- Me aseguró Jerónimo.  

-Pero, ¿qué hace usted aquí? ςañadí con cierta indiscreción ¿Estaría también él investigando 

sobre este tren?- pensé. 

Me contó que era jardinero y se trasladaba a Yecla asiduamente porque muchos de sus 

clientes vivían allí. También me dijo que él junto a dos compañeros más estaban llevando a 

cabo un proyecto de apertura de una sala-ƳǳǎŜƻ ŘŜƭ ά/ƘƛŎƘŀǊǊŀέ ŘŜƴǘǊƻ ŘŜƭ aǳǎŜƻ 

Etnográfico de Villena, y que la fecha de inauguración sería en los primeros meses del 2019, 

fecha que conmemoraría el 50 aniversario del cierre de la línea. En esos momentos se 

encontraba recogiendo material gráfico para el mismo. 

No podía creer que esto me estuviese sucediendo a mí. Era como si el destino hubiese querido 

que indagara sobre los orígenes y la historia de ese tren, un tren del que hasta el día anterior 

no había sabido nada.  

Dándole a ambos las gracias ajetreadamente salí corriendo de la biblioteca. Necesitaba ver a 

mi abuela. Quería saber más. Cuando ya estaba entrando en casa me di cuenta que solo 

conocía el nombre del que podría ser una gran fuente de información. Las prisas y la 

inexperiencia no eran buenas aliadas. 
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No tardé más de cinco minutos en comer. Mi madre me gritaba a lo lejos pero no la escuché. 

Cogí mi bicicleta y me fui directa a la casa de labranza de mi abuela. No podía esperar más para 

saber toda la historia. Cuando llegué mi abuela se asustó, mi cara estaba rojísima. Tras 

calmarme un poco, rogué a mi abuela que me lo contara todo. 
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RECUERDOS 

¢ƻŘŀǎ ƭŀǎ ƳŀƷŀƴŀǎ ƭƻ ƳƛǎƳƻΣ ŜǎŜ ŎƘƛǊǊƛŘƻ ƴǳƴŎŀ ƳŜ ŘŜƧŀōŀ ŘŜǎŎŀƴǎŀǊΧ aŀƳł ȅŀ Ŝǎǘŀōŀ 

preparando la comida y papá como siempre trabajando. Creo que pasaba más tiempo en la 

estación que con nosotros en casa. Ese día mi madre me dio permiso para  ir a visitar a mi 

abuela a Villena, ya que con mis 16 años recién cumplidos necesitaba su consentimiento para 

viajar sola. He de decir que tenía suerte ya que contaba con un pase especial, debido al puesto 

de mi padre, que me permitía viajar sola en el tren.  

Al llegar a la estación, encontré a mi padre, con su uniforme ajustado y sin arrugas y con su 

gorra que dejaba ver el poco pelo que le quedaba. Era el jefe de estación. Se respiraba un aire 

un poco cargado, pero los primeros rayos de sol que se reflejaban en los cristales calmaban el 

ambiente.  

Unos minutos después, apareció a lo lejos la silueta del Chicharra, la base de la economía de 

mi familia y de muchas otras. Cogí el  tren de las 9:00 h. 

Estaba tan absorta en el paisaje y en mis pensamientos, que no me di cuenta de que llevaba 

clavados en mí unos ojos durante todo el trayecto. Nada más salir de la estación de Yecla el 

tren empezƽ ŀ ŦǊŜƴŀǊǎŜ Ŝƴ ǳƴŀ ŘŜ ƭŀǎ ǇǊƛƳŜǊŀǎ ŎǳŜǎǘŀǎΧ ŜǊŀ ƴƻǊƳŀƭΣ Ŝǎǘƻ ǎƛŜƳǇǊŜ ǇŀǎŀōŀΦ 

Entonces algunos de los pasajeros, los que estaban en mejor forma, saltaban fuera del tren 

para aligerarlo un poco. Fue en ese momento cuando alguien me agarró del brazo, me salvo la 

vida, ya que en mi intento de apearme, del tren había tropezado y estuve a punto de caer en 

picado al recio suelo. Cuando me giré, ahí estaba, era él, el que no había parado de mirarme. 

Ahora era yo la que no podía apartar la mirada. 

-¿Se encuentra bien?- preguntó sacándome de mi asombro. 

- Sí, sí, muchas gracias- contesté tímidamente. 

Me senté de nuevo en uno de los incómodos bancos de madera, aún sorprendida con lo que 

acababa de pasar. De repente apareció de nuevo, traía un racimo de uvas recién cogidas de los 

viñedos de alrededor de las vías. Me ofreció una. Sonreí a su amable gesto y la acepté.  

-¿Puedo?- dijo señalando el sitio libre a mi derecha. 

Se sentó sin esperar respuesta y tras un largo silencio le di de nuevo las gracias. Así es como 

nos sumergimos en una larga conversación. Se llamaba Antonio. Hablamos de muchísimas 

cosas, de nuestras familias, de ƴǳŜǎǘǊŀ ǾƛŘŀ ŎƻǘƛŘƛŀƴŀΧŘŜ ƴƻǎƻǘǊƻǎΦ 

A mitad de trayecto el tren paró en uno de los apeaderos4 que había entre Yecla y Villena. 

Empezó a entrar muchísima gente y el tren iba todavía más lento. De pronto, sin haberlo 

planeado, Antonio y yo nos miramos con una de esas miradas cómplices con las que no hacen 

falta palabras para saber lo que piensa el otro. Nos levantamos y cruzamos el estrecho tren, 

nos agarramos las manos y saltamos sin pensar lo que podía pasarnos.  

----------------------------------------- 

4. En los ferrocarriles, sitios de la vía preparados para el servicio público, pero sin apartadero ni los 
accesorios de una estación.  
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El tren siguió su camino, y nosotros decidimos dar un paseo por el monte,  pues no queríamos 

llegar al destino, puesto que tal vez no nos volveríamos a ver más. El sol casi quemaba, era ya 

mediados de agosto. Decidimos refugiarnos en uno de los pinares más cercanos y paseamos 

por allí, mientras nuestra conversación, que parecía fluir sola, continuó.  

-¿A dónde te diriges?- le pregunté. 

-Voy hacia Villena, vivo allí. Suelo ir a Yecla porque soy el mecánico del tren. A menudo tengo 

que ir a Yecla a arreglar alguna que otra vía o vagón.-Me aclaró mientras miraba las pisadas 

que iba haciendo al caminar- ¿Y tú? 

-Pues yo soy de Yecla y voy también a Villena, pero a visitar a mi abuela- le comenté. 

Tras una pausa, él continuó hablando muy entusiasmado. 

-Yecla, es una gran tierra. Cuando voy, me gusta recoger vid y olivas para mi padre, que las 

adora. ς dijo con una sonrisa de oreja a oreja. 

 Además me dijo que el vagón donde estábamos había sido construido por su tío en uno de los 

talleres que había en el barrio donde él vivía. Pues yo no sabía que los autovías5 habían sido 

hechos en España, pensaba que fue en Alemania, ya que al principio sí fueron fabricadas allí, 

tanto los coches como los automotores. Me sorprendí cuando admitió saber que era la hija del 

oficial de la estación, ¡y yo no me había fijado en él hasta hoy!, pensé para mis adentros. 

Se hacía tarde. Oímos el sonido inconfundible del chicharra a lo lejos y corrimos hasta 

alcanzarlo. Habíamos llegado a nuestro destino. Nos despedimos con un hasta pronto. 

El sol se escondía desde la ventana de la cocina de mi abuela y en lo único que podía 

pensar una y otra vez era en volver a verlo. Supe en aquel instante que el tren era el único 

medio que podía utilizar para reencontrarme con él.  

Los días siguientes no hacía más que buscar excusas para ir a la estación. Pasaba horas 

vagando por las vías con el fin de encontrarnos y poder hablar.  

Mi madre no sabía muy bien mi interés en ir todas las semanas al economato6 de Villena, pero 

me dejaba, tras mucho insistir, que fuera yo sola. Puesto que ella tenía muchas tareas que 

hacer en casa.  

Antonio siempre estaba ahí, deambulando de un vagón a otro, esperándome con esa sonrisa 

torcida que tanto me gustaba.  Bajamos, como siempre, en la mitad del trayecto para seguir 

tranquilamente hablando y para recoger plantas medicinales que había por la zona, que me 

gustaba guardar en el cofre que escondía bajo mi cama. Junto a las cartas que me escribía y 

me entregaba en cada uno de nuestros encuentros.  

Al cabo de un tiempo, la situación española comenzó a empeorar, ya intuíamos una etapa de 
catástrofes que no sabíamos exactamente como se iba a desarrollar.  

--------------------------------------- 

5. Coche de pasajeros. 
6. Economato: Almacén establecido por una empresa o institución para vender entre sus miembros sus 

productos a un precio más barato.  
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Hasta que llegó la mañana que todos esperábamos que llegara. Era la mañana más fría y difícil 

de todas las que había vivido hasta ahora. Había tensión en el ambiente, sobre todo en el 

momento en el que te despiertas con la noticia de que tu país vive una guerra civil, que el día 

anterior ni existía. La mala noticia sobre esta guerra ya se había extendido por toda España y 

se podía apreciar en las caras de mis padres, nada más bajar por las escaleras, que a partir de 

ahora todo cambiaría. 

Al terminar de desayunar con un silencio tan incómodo como inevitable, decidí ir a ver a 

Antonio a la estación. Necesitaba despejarme de este caos y hablar con él sobre lo sucedido. 

Nada más llegar, ahí estaba como todas las semanas, arreglando uno de los automotores que 

se había estropeado el día anterior. Llevaba el rostro lleno de grasa, y noté que su sonrisa 

había casi desaparecido, parecía preocupado. 

-Hola Antonio, buenos días. Aunque parece que hoy no son tan buenos como siempre. 

-Hola Rosi. ς Dijo sin apartar la mirada del tren. 

Mi cara de interrogación pareció funcionar, porque segundos después siguió hablando. 

-Rosa, ¡vamos, ven conmigo!- dijo enérgicamente. 

Yo lo seguí sin saber de qué se trataba. 

Montamos en el tren y salimos hacia un lugar que yo desconocía hasta ahora. Se trataba de la 

ciudad de Gandía. Resulta que esta línea férrea que conectaba Yecla, con Gandía pasando por 

Villena y Alcoy, ya estaba abierta desde 1904 y nunca la había recorrido. Aquel fue el momento 

ideal para hacerlo. 

Tardamos bastante en llegar, pues a 30km/h no podíamos esperar mucho más de este tren. 

Hablamos y hablamos, pero notaba algo extraño en Antonio, que no me atrevía del todo a 

preguntar.  

Cuando llegamos, pude respirar un poco de paz desde la ajetreada mañana. El mar se podía 

ver a lo lejos, y conforme nos estábamos acercando, nuestras preocupaciones se iban 

disipando poco a poco.  

Me sentía asustada por lo que podría suceder o cambiar en mi vida, al menos sabíamos, o al 

menos yo creía, que Antonio seguiría a mi lado y yo al suyo. 

Cuando ya estábamos los dos sentados frente al mar, sin decir nada, con la cálida brisa 

rozando  nuestro rostro, Antonio rompió el silencio con la noticia que había escondido todo el 

trayecto y que ahora estaba a punto de decirme: 

-Rosi.- me dijo mientras me cogía la mano- Me duele tener que decirte esto, pero me temo 

que durante un tiempo no nos vamos a poder ver.- tras un infinito silencio añadió- me he 

alistado en el frente para luchar por los republicanos, por mi gente, por la ideología en la que 

creo y para protegeros. 
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Asomaron lágrimas en sus ojos y también en los míos. Ambos intuíamos que podría ser la 

última vez que nos viéramos y no sabíamos cómo enfrentarnos a esta situación. 

En ese momento las palabras parecían insuficientes, como que de alguna forma habían 

desaparecido y ya no existían más. Con el silencio y nuestra compañía en ese difícil momento, 

nos quedamos abrazados en la arena, con el agua de la marea alta acariciándonos los pies 

descalzos. ¡Cómo olvidar al tren que nos había unido tanto! Nuestro querido Chicharra, que se 

quedaría para siempre en nuestros corazones y en la memoria de todos. 

Sin saber cómo, continúe con mi vida, con Antonio en mi cabeza la mayor parte del día. Los 

bombardeos se anunciaban siempre en la radio verde y vieja que tenía mi madre en la repisa 

sobre la chimenea del salón. Y cada vez que ocurría, mi madre miraba al cielo, desde la 

ventana, rezando para que no nos pasara nada a nosotros. Yo lo hacía para que Antonio 

siguiera vivo, donde quisiera que estuviese.  

Pero poco fue el tiempo que pasó cuando un hombre de cara familiar tocó la puerta de casa 

una mañana. Resultaba ser uno de los encargados de mi padre, y venía bastante alterado por 

una noticia que quería darnos. Mis padres le ofrecieron un café y se sentaron los tres en la 

cocina para hablar. Intuía que algo no iba bien, por lo que me quedé en la puerta, sin que 

nadie me viera, pues sabía que me echarían de allí nada más entrar. 

- Me he enterado de una terrible noticia - dijo el hombre mientras miraba los remolinos 

que creaba en su taza de café. 

- Dinos, ¿Qué ocurre Pablo? - dijeron mis padres  al son, con intriga. 

- Han encontrado muerto a uno de los trabajadores en la batalla del Ebro - dijo 

tristemente.  - Dicen que era villenero y que su padre es artesano allí.- aclaró 

- ¡No me digas!... ya sé quién es.- Dijo mi padre con incredulidad. 

En ese instante, mi respiración se paró y oía mis latidos cada vez más fuertes. No quería ni 

ǇŜƴǎŀǊƭƻΣ ǇŜǊƻ ŜǊŀ ŎƛŜǊǘƻΧ {Ŝ ǘǊŀǘŀōŀ ŘŜ !ƴǘƻƴƛƻ. 

¡No me lo podía creer! Mi espalda resbaló lentamente por la pared del pasillo, hasta que me 

quedé sentada con mi cabeza entre mis piernas dobladas. Comencé a llorar, intentando 

contener mis sollozos, me levanté y fui a mi habitación.  

Los días siguientes deambulaba por mi casa con la cabeza gacha y con los ojos enrojecidos de 

no poder dormir. De vez en cuando, mi padre llegaba con noticias de ataques al Chicharra 

durante la guerra. Pues utilizaban los vagones del ferrocarril para crear carros de combate. 

Una vez llegué a oír que una brigada del bando republicano cogió uno de los coches para hacer 

un convoy. 

----------------------------------------- 

7. Insecto hemíptero, oriundo de América del Norte, parecido al pulgón de color amarillento de menos de 
medio milímetro de largo, que ataca primero las hojas y después los filamentos de las raíces de las vides, y 
se multiplica con tal rapidez que en poco tiempo aniquila los viñedos de una comarca.  
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Pasaron los años y mi familia intentaba sacar la economía familiar adelante como podía, la 

guerra nos lo puso muy difícil. Una vez terminada la contienda, como ya era mayor de edad, 

decidí seguir trabajando en los viñedos para conseguir algo de dinero. No podía ser en España, 

porque tras la guerra una plaga de filoxera7 atacó a los viñedos, y por lo que me tuve que ir yo 

sola a Francia para poder trabajar en los viñedos de esa zona, y contribuir a la economía 

familiar ya que el porvenir del Chicharra era  muy incierto. Incluso mi padre podía perder su 

trabajo. 

Mi abuela estaba abstraída en sus pensamientos. Tras un largo silencio, le di un beso en la 

frente y me marché. Preferí dejarla con sus recuerdos. Esa noche no pude dormir.  
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VÍA VERDE 

Al día siguiente volví a la Casa Municipal de Cultura, la chica de la Hemeroteca sonrió al verme 

ȅ ŀƭŀǊƎƽ ǎǳ ōǊŀȊƻ ǇŀǊŀ ŜƴǘǊŜƎŀǊƳŜ ǳƴŀ ƴƻǘŀ ǉǳŜ ŘŜŎƝŀΥ άQuerída Lucía, ha sido un placer 

conocerte, este es mi número de teléfono y quedo a tu disposición si necesitas mi ayuda con la 

investigación que estas llevando a caōƻέΦ Estaba firmada por Jerónimo. 

-Muchísimas gracias. ςdije. 

-¡Vuelve cuando hayas encontrado todas las repuestas! Y por favor, compártelas conmigo. 

Suerte. ς Me dijo de forma sincera. 

-Lo haré. - Respondí y me marché de allí ya marcando en mi teléfono móvil el número que 

figuraba en la nota de papel. 

Quedé al día siguiente a las 9.00 de la mañana en la Plaza de Santiago donde estaba ubicado el 

Centro Cultural que albergaba la Biblioteca. 

Llegué cansada e inquieta, había salido de Yecla a las siete, todavía no se vislumbrara el sol, 

aunque si su luz. Tomé mi bicicleta y me dirigí a Villena por la Vía Verde8. Era una mañana 

fresca de verano que despuntaba tras una noche agitada por una breve e intensa lluvia. El 

ambiente era húmedo y estaba perfumado por los matorrales de romero, lavanda, tomillo, 

jara, espliego, rabo gato, esparto o sabina que se encontraban a doquier. Tenía frente a mí un 

paisaje vegetal agrícola, supuse que resultado de un largo proceso de acción de las 

características climáticas y ecológicas de la zona. Se vislumbraba la impronta del hombre a lo 

largo del tiempo, roturaciones, grandes zonas de pastizal, predominando sobretodo el cultivo 

de cereal, vid, olivo y almendros. De las faldas de la montaña llegaba la frescura de los pinares 

(pinus halepensis) carrascales de encina, y en las zonas de mayor nivel freático vislumbre 

olmedos y chopos. 

Era todo un placer para los sentidos, me transporté en ese traqueteo del tren, percibí el 

desazón, el miedo, la tristeza , la incertidumbre o la alegría de aquel joven que lo abandonaba 

todo para formar parte en una lucha que no era la suya, de aquella niña que en otro momento 

marchaba a un mundo desconocido para poder salvar a su familia del hambre, aquella pareja 

de ancianos que se trasladaban del campo al pueblo para ver a sus nietos, aquella señora, 

mujer del jefe de la estación, que marchaba al economato de Villena  a por productos de 

primera necesidad, o a aquellos niños que iban a la escuela. 

Jerónimo me esperaba emocionado y me guió hasta la sala de consulta, allí, sobre la mesa se 

ŜƴŎƻƴǘǊŀōŀƴ ǳƴŀ ƎǊŀƴ άǘƻǊǊŜέ ŘŜ ƭƛōǊƻǎΣ ǊŜǾƛǎǘŀǎΣ ǊŜŎƻǊǘŜǎ ȅ ŀǇǳƴǘŜǎΦ 

-!ǉǳƝ ǘŜ ŘŜƧƻ άŜƴ ōǳŜƴŀ ŎƻƳǇŀƷƝŀέ-me guiñó un ojo- Dentro de un rato te llevaré a conocer a 

más gente que puede ayudarte. - Manos a la obra me dije. 

 

--------------------------------------------- 

8. Marca registrada por la fundación de los ferrocarriles españoles. Cuyo uso está legalmente restringido a 
los itinerarios que discurren sobre antiguas infraestructuras ferroviarias.  
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LA V.A.Y.9 

Muchos fueron los datos que me suministraron esos libros, así fue como conocí mejor a ese 

tren: 

Respecto a sus inicios encontré que el 3 de septiembre de 1880 D. Ángel Calderón 

Martínez obtuvo la concesión de un ferrocarril de Villena a Alcoy, con ramales a Yecla y a 

Alcudia de Crespíns. El proyecto lo firmó el ingeniero D. Luis Pedro Marqués el 30 de abril de 

1881, siendo director gerente de la Empresa D. Jacinto Arau. Sin embargo nada más ser 

presentado a la Administración, fue devuelto. Una vez introducidas las correcciones necesarias 

se elevó de nuevo el 20 de junio de 1882, resultando aprobado el 27 de julio del mismo año. 

Bajo el título de ``FERROCARRIL DE VILLENA A ALCOY CON UN RAMAL A YECLA Y A ENLAZAR 

CON LA LINEA DE ALMANSA A VALENCIA POR ALCUIDA DE CRESPIN´´, el proyecto se acogía a la 

Ley General de FF.CC. de 23 de noviembre de 1877. 

Lo primero que necesitaba era ubicar el recorrido que la línea férrea adoptó 

precisamente en ese ramal de Villena a Yecla. Busqué un mapa topográfico de la época y 

también actual10 para comprender mejor el trazado de la vía. Tras haber estudiado las 

secciones que abarcaban de Villena a Muro de Alcoy y Jumilla a Cieza, me paré a analizar, la 

sección de Villena a Yecla que recorría desde la salida del propio pueblo de Villena, atravesaba 

a nivel el camino de la Condomina. La Línea describía una gran curva a la izquierda para cortar 

el camino de las Virtudes a Pinoso, iniciando a partir del km 1 una recta de 2 km que terminaba 

a la altura de la ermita de S. Bartolomé. Giraba luego a la derecha contorneando los terrenos 

de la hoy desecada Laguna de Villena. Un poco más adelante de la parada de El Salero 

arrancaba un corto ramal industrial. Y continuaba medio km más allá atravesado el Azarbe 

Real, conocido como Acequia del Rey, mediante un pontón de obra. Dejando atrás el apeadero 

de La Morenica11, seguía una recta de 1 km.  

A la altura del caserío de La Virtudes el trazado giraba a la izquierda y se orientaba paralelo a la 

Carretera de Calasparra a Villena por Yecla. Al principio algo ondulado, a partir del apeadero 

de Las Moratillas se volvía casi rectilíneo. Atravesaba el límite provincial (km 13/669) y 

seguidamente la rambla del Tomate. Poco después del km 19 la vía giraba a la derecha en 

busca de la carretera, de la que venía separada unos 500/800 m de media hasta prácticamente 

tocarla. Girando a la izquierda, una corta trinchera, y a continuación un paso a nivel sobre la 

carretera daba acceso a la estación de Yecla. En esta sección destacamos rampas de 15 x 1000 

a la altura de los km 6 y 22 (subidas a Las Virtudes y Yecla) y del 19 x 1.000 (Las Moratillas). 

Ente Villena y Yecla existieron 10 rectas y 15 curvas.  

Me llamó la atención que en el trazado de la sección de Yecla a Jumilla no hubiese ningún 

accedente singular, discurría entre secanos en una sucesión de largas rectas unidas por curvas 

de amplio radio, de forma que sobre 10 km fueron prácticamente una sola recta.  

------------------------------------------------------ 

9. Siglas correspondientes a la línea férrea Villena-Alcoy-Yecla. 
10. Representación generalmente parcial del relieve de la superficie terrestre a una escala definida. 
11. Apelativo popular que recibe la Virgen de las Virtudes, patrona de la ciudad de Villena. Y que tiene su 

santuario a escasos 2km en la salida de la ciudad dirección Yecla. 



19 
 

Partía de Yecla y se dirigía hacia el sur suroeste hasta cruzar la rambla de Jumilla (km 28) por 

un puente de 21 m; a partir de este punto y hasta el km 30 bordeaba el cerro de la Hoya del 

Pozo. Giraba un tanto hacía el suroeste y seguía esa dirección en recta cerca de 10 km, se 

encontraba a su paso los apeaderos y paradas de El Rosario, Gamellejas y el Ardal. Pasado este 

ǵƭǘƛƳƻΣ ƭŀ ŜȄǇƭŀƴŀŎƛƽƴ ŘƛǎŎǳǊǊƝŀ ǇƻǊ ƭŀǎ !ƴŜƎǳƛƭƭŀǎΣ ōƻǊŘŜŀƴŘƻ ƭŀ ά{ƛŜǊǊŜŎƛŎŀέ ŘŜ 9ƴƳŜŘƛƻΦ 

Alcanzaba el apeadero de El Carche, tomaba la dirección este-oeste, entonces discurría 

paralela a la carretera que une Jumilla con El Carche y Pinoso. Giraba bruscamente para cortar 

la carretera de Jumilla a Blanca, entrando en recta en la estación de Jumilla.  

Tras dicha información necesitaba conocer los pormenores históricos de esta vía. 

Existía constancia de que nada más obtenida la concesión se iniciaron las debidas gestiones en 

las poblaciones correspondientes. El presupuesto se elevó a 8.094.407,16 pesetas. El 

ferrocarril tuvo una longitud total de 109.771,01 m, de los que pertenecerían 57.024,01 al 

tramo de Villena a Alcoy, 20.860 al ramal de Yecla, y el resto al de Alcudia.  

En cuanto al material móvil propuesto, cosa que me pareció muy curiosa, pues en 

ningún momento creí que este tren de vía estrecha hubiese contado con tal cantidad de 

infraestructura, contó con 12 locomotoras, 50 coches, 10 furgones y 108 vagones. Las 

pretensiones de la VAYA (Villena-Alcoy-Yecla-Alcudia de Crespín) que fue el primer trazado 

aprobado, se apoyaron en materia económica, como era lógico, en el rango industrial de Alcoy, 

en la riqueza de los valles de Vinalopó y Albaida, en una densidad demográfica apreciable en 

conjunto en todo el trayecto a recorrer, así como en las grandes cantidades de mosto 

obtenidas el altiplano murciano. Así los habitantes entre Villena, Yecla hasta su enlace a 

Jumilla se contabilizaban en 26.607; y en donde  las mercancías predominantes a transportar 

fueron el papel y las lanas de Cocentaina; los paños y harinas de Bocairente; el papel de 

Bañeres; el papel, alpargatas y tejidos de Onteniente; las ceras, jabones y productos agrícolas 

diversos de Albaida y el vino, aceite y cereales de  la zona Jumilla-Yecla.  

Todo esto supuso unos ingresos en viajeros, según tarifas de 23.359 pesetas solo en la zona de 

Villena- Yecla- Jumilla y de 102.510 pesetas contabilizando el total. En cuanto a las mercancías 

supuso en dicha zona mencionada  25.684 pesetas, según tarifa y  a nivel general de la línea 

ascendió a 1.214.000 pesetas. Sumando en total los ingresos del trayecto ascendieron a 

1.316.510 pesetas.  

Aun así fueron diversas los datos económicos que encontré referidos al coste que se 

barajó con el objetivo de que dicha construcción fuese lo más rentable posible. Así descubrí 

proyectos como el de los señores Martín Sánchez y Marqués,  en 1865 o el del año 1881. 

Basados en la densidad poblacional de la zona en cuestión y referidos al periodo de transición 

demográfica que comenzó a vivir la población en dicha época y que ya había descubierto en la 

Biblioteca de Yecla. 

Finalmente deduje que el móvil económico que impulsó la construcción de estos ferrocarriles 

fue adscribir los centros comerciales de Álcoià-Comtat y del Altiplano Yecla-Jumilla, con el eje 

Madrid-Alicante a la altura de Villena. Existía una línea férrea de vía ancha que unía el levante 

español, concretamente la ciudad de Alicante con el centro neurálgico de España, su capital, 

Madrid. Pero era de vital importancia el tráfico de mercancías de la zona que estaba 

estudiando, sobretodo de vinos, el obtenido en los tramos Valencia-Utiel y Villena-Yecla el 
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ŀƭƛŎƛŜƴǘŜ   ǉǳŜ ƳƻǾƛƽ ŀǉǳŜƭƭŀǎ ƻōǊŀǎ όŎƻƳƻ ǎŜƷŀƭŀ 5Φ Wǳŀƴ tƛǉǳŜǊŀǎ Ŝƴ ǎǳ ƻōǊŀ ά[ŀ ±ƛŘŀ ȅ Ŝƭ 

Ǿƛƴƻ Ŝƴ Ŝƭ tŀƝǎ ǾŀƭŜƴŎƛŀƴƻέύΦ  !ǇǊŜŎƛŞ ǉǳŜ Ŝƭ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ŘŜƭ Ǿƛƴƻ ŦǳŜ ŘǳǊŀƴǘŜ ǘǊŜƛƴǘŀ ŀƷƻǎ ƭŀ 

principal actividad de los ferrocarriles españoles, ya que el transporte del vino suponía un 

22,4% del volumen total de las toneladas transportadas. De ahí la explicación de la necesidad 

constructiva de estos ramales de vía estrecha12 que desembocaban en el centro neurálgico de 

Villena, para partir hacia Madrid, y otras regiones a lo largo de su recorrido. Aunque la mayoría 

de proyectos datan de finales del siglo XIX contemporáneos a la llegada de la industrialización 

en España, y principalmente en Cataluña y Región Valenciana para unir el centro peninsular 

con los puertos marinos. Cabe destacar que fue Primo de Rivera el que potencio la 

construcción de nuevos trazados tanto de vía estrecha, como de ancho español entre 1923 y 

1930. La Guerra Civil española supuso un paréntesis en la construcción del ferrocarril pero 

durante la postguerra se rescataron los viejos proyectos de Primo de Rivera. El propósito fue 

englobar todo el trazado en una sola red (RENFE). Aunque debido a la situación de debilidad 

económica de esta época fueron infinidad de ferrocarriles los que se cerraron.  

Las obras de la VAY se iniciaron el 20 de octubre de 1882, el arquitecto fue José Novaes, 

llevó a cabo planos relativos a estaciones, en los cuales se contemplo hasta salas de espera, 

fondas y dependencia para la Guardia Civil.  

El 12 de marzo de 1884 se dieron por terminadas las obras del tramo de Villena-Bañeres, con 

la presencia de Autoridades civiles y eclesiásticas se celebró un gran banquete amenizado por 

la Banda de música local y sufragado por la Compañía del Ferrocarril, sin embargo el 

Ayuntamiento de Bañeres lo celebró dando donativos a los pobres de la localidad.  Como dato 

curioso descubrí que dicho tramo no pudo comenzar con peor pie, pues unas lluvias 

torrenciales caídas entre el 20 y 22 de mayo provocaron inundaciones que, unidas a la carencia 

de desagües suficientes en la explanación del ferrocarril, provocaron numerosos daños a lo 

largo de la Línea.  

Además en marzo de dicho año comenzó también una epidemia de cólera en Alcudia, Játiva y 

pueblos limítrofes, de cuyas poblaciones venían trabajadores a la Línea, que desertaron por 

temor al contagio. Enfermedad que se extendió a Alicante, Elche o Villena, lo que hizo que el 

tráfico y las mercancías transportadas se redujeran. En 1885 se le unió fríos intensos, grandes 

nevadas y lluvias abundantes, lo que produjo grandes daños, malas cosechas, crisis en el 

comercio y una extensión de la pobreza entre el proletariado,  que siguió afectando a dicho 

medio de transporte, uniéndosele la epidemia gripal de 1918.  Debido a todo ello también se 

ralentizó la construcción de otras estaciones, talleres de montaje y reparación, locomotoras.  

Fue el 24 de septiembre de 1885 cuando comenzaron a circular los trenes entre Villena y 

Bocairente. Me llamó mucho la atención cuando leí el comentario que un campesino anónimo 

ŘƛƧƻ ŘǳǊŀƴǘŜ ƭŀ ƛƴŀǳƎǳǊŀŎƛƽƴ ŘŜ ŜǎǘŜ ǘǊŀƳƻ άtƻǊ ǎƛ ŜǎǘŜ ŀƷƻ ƴƻ ƘǳōƛŜǊŀƴ ōŀǎǘŀƴǘŜǎ ŎƘƛŎƘŀǊǊŀǎΣ 

ȅŀ ǘŜƴŜƳƻǎ ƻǘǊŀΧέΦ bƻ ǇǳŘŜ ŜǾƛǘŀǊ ǎƻƴǊŜƝǊΦ 

 ------------------------------------- 

12. Tipo de transporte ferroviario cuyo ancho de vía es inferior al considerado al normar del trasporte 
ferroviario. Con limitadas dimensiones y menores gastos de construcción y mantenimiento. 
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Sin embargo en ese mismo año se atrasaron los trabajos de las secciones de Alcudia y 

Alcoy para terminar con preferencia el ramal a Yecla, puesto que la situación económica no era 

precisamente brillante, así ahorraron gastos. 

 El 20 de marzo de 1887 se aprobaron las obras de modificación de la estación 

provisional de Yecla, situada a unos 2 km de la población, no puedo evitar pensar en lo que 

Yecla había crecido, actualmente la antigua estación forma parte del trazado urbano de la 

ciudad.   

Al tiempo se obtuvo el permiso para la explotación del ramal Villena-Yecla en régimen de 

mercancías. Pero la compañía venía arrastrando déficits y el 23 de junio suspendió los pagos. 

Los obreros, mediante instancias irregulares, reclamaron la liquidación de tres meses y medio 

de salarios pendientes. Yecla deseaba que de forma inmediata se presentase también servicio 

de viajeros, y propuso que en principio y como mínimo, se añadiese un coche a los trenes de 

mercancías.   

Me resultó muy curioso conocer que tras esta solicitud y su posterior autorización, 

recibiesen una amonestación del Ministerio por comprobar que se implantó el servicio de 

viajeros con anterioridad a recibirse la licencia oficial. La  Empresa aclaró que si transportaron 

viajeros fue porque algunas personas subían al tren aprovechando el más mínimo descuido del 

personal, reconociendo que se accedió a un viaje del obispo de la Diócesis, utilizando el coche 

άōǊŜŀŎƪέ ǉǳŜ ŜǊŀ ŘŜ ǳǎƻ privado de la Compañía. No pude evitar pensar en la historia de mi 

abuela. 

Hacía el año 1889 hubo fallos de gestión, irregularidades en las contratas, oscuras 

salidas de fondos, alarmas en los pueblos del trazado que habían subvencionado obras y no 

veían su término. La desmoralización del personal, que ya dudaba del porvenir del Ferrocarril y 

al que se adeudaban salarios, provocó revueltas y amenazas de huelga. También hubo 

constancia de paros, lo que llevó a la preocupación de la administración. Así fue como se 

produjo la concesión de licencia a la Empresa Lucien Ravel de Londres para construir un 

ferrocarril de Alcoy al puerto de Gandía. La VAYA tuvo un nuevo competidor, que facilitó la 

salida al mar, de ahí que las miradas y el esfuerzo se encaminaron a la construcción de la línea 

Jumilla y Cieza. Jumilla tenía unos 15.000 habitantes y se encontraba prácticamente aislada en 

el altiplano murciano. Este disponía de enormes espartales y producía unos dos millones de 

arrobas de excelente vino que se iba a poner en explotación por una empresa belga. También 

había unas minas de apatito, mineral utilizable para abonar las huertas de Valencia y Alicante. 

Por lo que en 1889 se elevó al Ministerio un proyecto de prolongación del ramal de Yecla hasta 

Jumilla, firmado por el ingeniero D. Rogelio López Madrid que valoró las obras a realizar en 

1.927.163,79 pesetas. En líneas generales este proyecto siguió a las especificaciones típicas del 

VAYA. Finalmente el proyecto se aprobó el 27 de mayo de 1890. Lo que finalmente supuso que 

dicha línea sustituyera el ramal Onteniente a Alcudia de Crespíns y en 1904 se autorizó la 

prolongación de la Línea de Jumilla hasta Cieza.  

Aunque la línea ya funcionaba la estación de Yecla no se inauguró hasta el 1 de marzo de 1904, 

en la cual se gastaron 28.150 pesetas. Se instalaron en ella el telégrafo (11.000 pesetas), 

relojes (100 ptas/unidad), faroles (120 ptas/unidad) y discos de señales (1.000 ptas/unidad) 
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En 1903 la compañía recibió concesiones por 336.500 pesetas, y  mejoró los productos 

de la explotación.  Obtuvieron un beneficio  del 1% sobre los capitales invertidos. De los 128,5 

Kms que formaban la red de la compañía, solo estaban en explotación 56 Kms, obteniendo en 

febrero  de 1904, unos ingresos  de 20.764,57 pesetas  con un aumento de 2.118,86 pesetas 

respecto al mismo período del año anterior. 

Aún así, advertí tristemente que la situación financiera de la compañía era muy deficitaria y 

complicada de salvar. Se terminaron 2.5 km que faltaban para llegar a Yecla, desde Villena y se 

llegó a un acuerdo con la Compañía del Norte para la construcción de un paso inferior cerca de 

Agres, pagando a medias los gastos. Se modificaron diversas obras de fábrica para evitar los 

ŘŀƷƻǎ ǉǳŜ ƻŎŀǎƛƻƴŀōŀƴ ƭŀǎ ŦǊŜŎǳŜƴǘŜǎ ƭƭǳǾƛŀǎ ǘƻǊǊŜƴŎƛŀƭŜǎΣ ȅ  ǎŜ ŀŘǉǳƛǊƛƽ ŀ άōǳŜƴ ǇǊŜŎƛƻέ ƭŀ 

concesión de una línea de vía ancha entre Venta de La Encina y Cieza, por Jumilla.  
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HOMENAJE 

Tras ir en busca de un café que me ayudara a sobrellevar  la labor que tenía entre manos, 

descubrí que fue en ese mismo año cuando por enfermedad del entonces director D. Alberto 

Pellicer, D. Miguel Ybern Ferrer se hizo cargo de la dirección de la compañía VAY. En ese 

momento se desconocía la importancia que este hombre tendría en ella. Se ensalzó la gesta de 

D. Miguel, presidente de la empresa, comparado con la defectuosa gestión de los anteriores 

administradores. Debido a su pulcra dirección consiguió salvar la situación en que se 

encontraba la Compañía, situación que se solucionó gracias a su energía.  Fue rectificada la 

liquidación de pago de obras al contratista haciendo reintegrar a la Compañía 882.408,81 ptas. 

E hizo devolver a su antecesor el importe de cuentas no justificadas, que ascendía a 

298.773,79 ptas. Así se saldó la construcción de 21 km, trayecto de Yecla a Jumilla, y otros 7 de 

Bocairente a Agres. Se adquirió diverso material, realizando obras de interés y mejorando el 

pasivo de la Empresa.  

Por todo ello, y una vez finalizado el mandato interino del Sr. Ybern, se hizo cargo nuevamente 

de la Compañía. El 6 de noviembre de 1905 fue nombrado director y dispuso que ésta se 

acogiera al estado legal de Suspensión de Pagos, procediendo a instalar en los puestos claves a 

personas de su confianza. Eliminó los problemas que ocasionaban los directivos de Villena, con 

obstrucción de órdenes, mala administración y nombramientos de personal a capricho. 

Plantilla que, fiel a sus patrocinadores, desobedecía e incluso amenazaba con huelgas a los 

mandos superiores residentes en Barcelona, y por tanto ajenos a la realidad de la situación. 

Cesó a toda la explotación en Villena, redujo gastos de nómina, suprimió todo dispendio y 

dispuso un control de las bajas por supuestas enfermedades.  

A excepción de las locomotoras, completó el parque móvil comprando hasta diciembre de 

1905 doce vagones que faltaban para cumplir con el Pliego de Condiciones Facultativas. 

Estableció un rígido sistema de compras, eliminando lo superfluo. Impulsó la construcción de 

edificios a lo largo de la Línea y mejoró la Vía con la adición de balasto. Intentó por todos los 

medios llegar a acuerdos con acreedores y accionistas, obtuvo rebajas en las contratas de los 

tramos pendientes de construcción y consiguió subvenciones para la edificación del tramo 

Jumilla a Cieza. 

Para captar nuevos tráficos afianzó las tarifas. Llegó a acuerdos con las Líneas que tocaban al 

Ferrocarril; modificó los enganches de diverso material para el tráfico combinado en el AG y el 

JC, y recabó la construcción de un ramal que enlazara las Líneas de Norte y VAYA  en Agres.  

Abrió los apeaderos de El Ardal y Alfafara.  Construyó una lampistería en Villena, instaló 

iluminación eléctrica en todas las dependencias de ésta, y un largo etc. Tras su muerte en 1946 

fue su hijo quien siguió el legado de su padre hasta el cierre del tren. Luchó encarecidamente 

por él, sufragándolo y dirigiéndolo.  

Entre la pila de libros que tenía por delante descubrí en una revista de reciente edición 

por parte del Ayuntamiento de Villena, una entrevista a Miguel Ybern llevada a cabo en 2016. 

Me sorprendió muchísimo, el hombre se hallaba en una residencia de mayores y contaba con 

la vertiginosa edad de 97 años. Sus facultades estaban intactas y el motivo de dicha entrevista 

fue para concederle la Arracada de Oro por la ciudad de Villena, como reconocimiento a toda 

ǳƴŀ ǾƛŘŀ ǾƛƴŎǳƭŀŘŀ ŀƭ ά/ƘƛŎƘŀǊǊŀέΦ 
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En ese momento la encargada de la biblioteca se acercó a mí. 

-Disculpa, no he podido dejar de observar lo concentrada que estás en todos estos libros. ς me 

dijo amablemente. - ¿Sobre qué estas investigando? ς Me pregunto con curiosidad. 

-9ǎǘƻȅ ƭƭŜǾŀƴŘƻ ŀ Ŏŀōƻ ǳƴŀ ƛƴǾŜǎǘƛƎŀŎƛƽƴ ǎƻōǊŜ ƭŀ ǾƛŘŀ ŘŜƭ ά/ƘƛŎƘŀǊǊŀέΦ ¸ Ŝƴ Ŝǎǘƻǎ ƳƻƳŜƴǘƻǎ 

me hallaba leyendo sobre la labor que Miguel Ybern desempeño en la Compañía. ς Respondí.  

-Para todos los villeneros13 es un referente. Ya lo fue previamente su padre, al salvar la 

compañía ferroviaria en los primeros años del siglo XX. Y posteriormente su hijo quiso hacerse 

cargo de la misma, con todo lo que le supuso.  De ahí que se le concediese la Arracada de Oro, 

por considerarse un ciudadano ejemplar y dedicado íntegramente al mantenimiento del 

Chicharra a lo largo de toda su vida. ς me contaba con sentimiento. 

A continuación me señaló que aún habiendo nacido en Cataluña se trasladó por su amor al 

ferrocarril a la ciudad de Villena, entregándose en cuerpo y alma a su tren.  

-Él se considera villenero, y de hecho hoy día se encuentra en la residencia de ancianos de 

nuestra localidad. ς concluyó.  

Se despidió amablemente porque entró un estudiante requiriendo de su servicio.  

Muchas más personas con esta integridad y moralidad hacen falta en el mundo en el que 

vivimos actualmente.- pensé sin darme cuenta.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

------------------------------------- 

13. Persona natural de Villena situada en la provincia de Alicante, Comunidad Valenciana, España. 
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DECADENCIA 

Volviendo a lo que me concernía descubrí que en los primeros años del siglo XX, los 

directivos de la Compañía llegaron fácilmente a la conclusión de que habían  cometido un 

grave error construyendo la línea sin asegurar subvenciones directas o indirectas del Estado.  

Muchas personas participaban del erróneo criterio de que el ferrocarril era un gran negocio, 

por lo que no daban facilidades y encarecían su construcción. Concluyeron que quienes hacían 

un verdadero negocio eran los pueblos, incrementando su riqueza con los medios de 

transporte, y el Estado con sus impuestos, mientras que la Compañía pechaba mermando su 

capital. Al quedar el Sr. Ybern encargado de intentar su recuperación, hizo ver que no se 

alcanzarían los objetivos económicos establecidos en el proyecto inicial en cuanto a beneficios 

por tráfico de mercancías y pasajeros. Llegó a la conclusión de reformar la explotación del 

ferrocarril aplicando Reglamentos más acordes con la realidad de éste, ya que hasta esas 

fechas la Compañía se había limitado a copiar los vigentes en la red catalana de MZA.  Fue así 

como en enero de 1908 se conseguía la aprobación de un nuevo Reglamento de Explotación, 

permitiendo abandonar el entonces vigente.  

Llegados a 1931 y con el establecimiento de la República, es cuando las autovías se 

pusieron en servicio de forma escalonada. La llegada del automóvil en los años veinte convirtió 

a este en una gran competencia. Surgió entonces el primer intento de motorización  de coches, 

en los propios talleres del ferrocarril se probaron. Entraron en aquel tiempo en servicio unos 

ŦǳǊƎƻƴŜǎ ƳƻǘƻǊƛȊŀŘƻǎ άtŀǘŜƴǘŜ ¸ōŜǊƴέΦ {ŀƭieron en principio tres unidades para viajeros, que 

circularon en caso de necesidad con la adición de un coche mixto para la paquetería facturada 

Ŝƴ ǊŞƎƛƳŜƴ ŘŜ DΦ±Φ ȅ Ŝƭ ǎŜǊǾƛŎƛƻ ŘŜ /ƻǊǊŜƻǎΦ [ŀ ƳƻǘƻǊƛȊŀŎƛƽƴ ǎǳǇǳǎƻ ǇŀǊŀ Ŝƭ ά/ƘƛŎƘŀǊǊŀέ ǳƴŀ 

evidente mejora que permitió abandonar los antiguos trenes de vapor, lentos, sucios, 

incómodos y en definitiva incompatibles con el progreso de los tiempos.  

El viajero dispuso de vehículos más rápidos y agradables: las velocidades comerciales, en 

muchos tramos inferiores a los 20 km/h, pasaron a una media próxima a los 35km/h; se 

acabaron los insoportables asientos de tablillas, se estableció una clase única con asientos 

blandos. Fue importante la reducción de los tiempos de viaje: 1 hora y 20 minutos, de Villena a 

Cieza; 12 minutos de Villena-Yecla; 20 minutos de Villena-Muro, y cerca de dos horas entre 

Cieza y Muro.  

Necesariamente la Compañía realizó una cuidadosa estadística y analizó los resultados. El 

tráfico de viajeros aumentó progresivamente en los años 1931/33 y con ello la recaudación. 

Comparados estos datos con los resultados de 1930 (trenes de vapor), las autovías generaron 

un aumento de 63.637 viajeros y con ello un incremento de 77.452,88 ptas. En la recaudación 

se consiguió en tres años un aumento del 65% en los ingresos. Sin embargo las cifras en el 

tráfico de mercancías se mostraba estabilizado aunque se detuvo el paulatino descenso que se 

acusaba desde 1929, lo cual era esperanzador si se tenía en cuenta la cada vez mayor 

competencia de la carretera y que aún no se habían puesto en servicio todas las unidades 

previstas.  Para solventar y evitar el problema en cuanto al tráfico de mercancías la Compañía 

se apresuró a la construcción de furgones automotores y suprimiendo la tracción vapor y así 

competir en ´términos de mayor igualdad con el transporte de carretera, aparte del ahorro de 

gastos en personal, combustibles y mantenimiento. Así mientras un tren por autovía era 

servido por dos agentes, motorista y revisor o un mozo en el caso de los furgones, los trenes 



26 
 

de vapor se atendían por 5/6 agentes, maquinista, fogonero, jefe encendedores, limpiadores, 

etc.., mientras que los autovías no precisaban de tales servicios complementarios. Sumaron el 

ahorro de combustible necesario para la puesta en presión, horas de taller para lavados, etc. 

Además los automotores de mercancías podían arrastrar uno o dos vagones convencionales, lo 

que totalizaba unas 30 toneladas netas a la velocidad de 30 km/h, frente a las 60 toneladas a 

20km/h de los trenes de vapor.  

La reducción de costes fue notoria. Y aunque seguía habiendo problemas referidos a los fallos 

de mantenimiento, accidentes, y la convocatoria de huelgas, también fue un avance la 

implantación de la jornada legal de 8 horas, establecida por R.D. de 3 de abril de 1919 con 

efectos desde el 1 de octubre de dicho año, lo que repercutió hondamente en la economía de 

las Empresas ferroviarias. Y de repente advertí un dato que me impactó realmente y que ya 

había podido comprobar en la entrevista a Miguel Ybern y es que se estableció la Seguridad 

Social entre sus trabajadores, derechos y ventajas impuestas por primera vez en esta zona. 

Aun así durante el año 1935 continuó creciendo el déficit del Ferrocarril Secundario del 

Sur de España, lo que motivó nuevas gestiones por parte del VAY solicitando ayudas al 

Gobierno. Todas las Compañías de Ferrocarriles sufrían una fuerte retracción de los tráficos, no 

solo por la evidente competencia de los transportes mecánicos por carretera, sino también por 

la crisis económica de 1929 que llegó a España con algún retraso. La descapitalización de las 

empresas, envejecimiento del material e instalaciones, caída de los tráficos tradicionales por 

malas cosechas, y también por la inestabilidad política y social. En especial las grandes 

Compañías quedaban abocadas a la quiebra, recurriendo a un constante endeudamiento. 

Resultó curioso comprobar que los dirigentes del VAY-JC siguieron en sus trece, invirtieron 

tiempo y dinero, enfrentándose a los obreros y al Estado para abaratar costes y mejorar los 

servicios, mientras que otras compañías más poderosas seguían pasivas ante los 

acontecimientos, esperando el auxilio del gobierno, lo que se hizo totalmente necesario tras la 

Guerra Civil.  

Estaba abrumada por la gran cantidad de información recabada y la  que todavía me 

faltaba por consultar-reflexioné. 

Necesitaba un respiro. Decidí salir a tomar aire fresco. No pude evitar escuchar el envolvente 

sonido de una melodía que provenía de la planta superior. Sin ser consciente de ello, ya me 

encontraba subiendo las escaleras que conducían al ático del edificio donde se encontraba el 

conservatorio de música. 

 Me deje llevar por esas teclas del piano hasta el mar, reviviendo así la historia de amor vivida 

por mi abuela. Por qué no podría pasarme a mí ŀƭƎƻ ŀǎƝΧ- imaginé. 
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CLAUSURA   

La melodía cesó y me trajo de vuelta a la realidad. Debía continuar con mi investigación. 

Para cubrir las necesidades del momento los directivos del VAY-JC estimaron que 

habría que construir seis ŀǳǘƻǾƝŀǎ ŘƛŜǎŜƭΣ ŘŜ ммл /±Σ Ŏƻƴ άōƻƎƛŜǎέ ȅ мм Ƴ ŘŜ ƭƻƴƎƛǘǳŘΣ ȅ ƻǘǊƻǎ 

tres más pequeños, de 2 ejes, con motores Chevrolet de gasolina. Con ello se completaría la 

dotación existente y, el parque quedaría compuesto por 16 autovías de ellos 4 furgones y 5 

remolques.  Como la Compañía no disponía de medios para contratar la construcción de estas 

unidades con la industria nacional o extranjera especializada, y a fin de propiciar la obtención 

de fondos de la Administración, se creó una empresa a la quŜ ǎŜ ŘŜƴƻƳƛƴƽ ά/ŀǎŀ ¸ōŜǊƴέΣ ȅ 

esta figuró oficialmente como la constructora de los vehículos. Así fue comƻ Ŝƭ ά/ƘƛŎƘŀǊǊŀέΣ 

pese a los desfavorables resultados obtenidos por otras Compañías y la modestia de sus 

medios técnicos, dio un salto hacia adelante afrontando todos los riesgos, y obtuvo el éxito 

que no consiguieron las demás que tuvieron que continuar aferradas a las arcaicas y 

ŀƴǘƛŜŎƻƴƽƳƛŎŀǎ άŎŀŦŜǘŜǊŀǎέΦ   

Finalmente el 1 de enero de 1936 se suprimió totalmente la tracción por locomotoras en toda 

la Línea debido a que la Guerra Civil supuso la intervención del Ferrocarril por organizaciones 

obreras. La incorporación a filas del personal en edad militar, la separación del servicio de los 

cargos directivos de las Compañías, y la falta de experiencia de quienes asumieron la 

responsabilidad de la explotación, unido a la tradicional carencia de recursos, determinaron 

que en ese anormal período se produjera un manifiesto abandono del mantenimiento de la vía 

y del material.  

Por otro lado, la escasez de repuestos y combustibles obligó a reducir las circulaciones. De 

hecho pude leer diversos aspectos vagamente, aunque no pude confirmarlo, que en los 

Talleres del VAY-JC se realizaron esporádicos trabajos relacionados con material bélico, al igual 

que algunos coches fueron utilizados como convoy de guerra. Aún así,  si que tuve  constancia 

de que el Ferrocarril no sufrió daños por bombardeos, sabotajes, etc., ni en Talleres ni en 

ninguna instalación de la Línea. Sí descubrí  que Villena padeció un bombardeo, limitado a tres 

o cuatro bombas que un avión lanzó en la estación de MZA, cercana y paralela a la de VAY, y 

amōŀǎ ǇǊƽȄƛƳŀǎ ŀƭ ŎǳŀǊǘŜƭ ŘŜ ƭŀ DǳŀǊŘƛŀ /ƛǾƛƭ ȅ ŀ ƭŀ ŦłōǊƛŎŀ ŘŜ ƭŀ ά9ƭŜŎǘǊƻ-IŀǊƛƴŜǊŀ ±ƛƭƭŜƴŜƴǎŜέΣ 

artefactos que no llegaron a estallar.   

Durante la difícil posguerra, cuando recuperaron la gestión de sus Líneas, la administración del 

VAY-JC se encontró con la mayor parte del material móvil inservible, y la vía y demás 

instalaciones en pésimo estado tras años de abandono.  Se calculó que los daños sufridos 

podrían valorarse en unos dos millones de pesetas. Se pidió al Estado la indemnización por la 

incautaciƽƴ ȅ ŘŀƷƻǎΣ ŀƭ ŜǎǘƛƳŀǊƭƻǎ ǊŜǎǳƭǘŀƴǘŜǎ ŘŜ ǳƴŀ ƎǳŜǊǊŀ ȅΣ Ŝƴ ǎǳ ŎŀǎƻΣ άŎƻƳƻ ŘŜ ǳƴŀ 

ƛƴǾŀǎƛƽƴ ŜȄǘǊŀƴƧŜǊŀέΦ 9ƭ bǳŜǾƻ 9ǎǘŀŘƻ ŘƛǎŎǊŜǇƽ ŘŜƭ ŎƻƴŎŜǇǘƻ ǇƻƴƛŜƴŘƻ ŘŜ ǊŜƭƛŜǾŜ ǉǳŜ 

ŎƛŜǊǘŀƳŜƴǘŜ άƴƻ Ƙǳōƻ ƎǳŜǊǊŀ ŜƴǘǊŜ 9ǎǘŀŘƻǎέΣ ǎƛ ōƛŜƴ Ŝƴ ǊŜǎǇǳŜǎǘŀ ƭŜ ŎƻƴŎŜŘƛƽ ǳƴ ŀƴǘƛŎƛǇƻ ŘŜ 

300.000 pesetas. Aunque el presupuesto mínimo de reconstrucciones y reparaciones urgentes 

ascendía a 878.000 ptas. Y las pérdidas acumuladas por las Compañías desde 1931-1939 se 

cifraban en 463.577,94 ptas.  

Desapareció casi por completo el transporte por carretera debido a la carencia de materiales, 

repuestos y carburantes, el VAY-JC se vio ante una demanda de servicios muy superior a sus 
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posibilidades e incapaz por las circunstancias de aprovechar esta coyuntura favorable. 

Emprendieron entonces una campaña de reparaciones e improvisaron con sus escasos medios  

ciertos vehículos para satisfacer esta demanda. Para ello se contrató nuevo personal para 

cubrir las bajas que por la guerra u otros motivos se produjeron, llegando a triplicarse la 

plantilla de Talleres a fin de reparar los autovías y locomotoras, construyéndose varios vagones 

a partir de viejos coches de viajeros. Corrigieron los defectos de la vía, y para satisfacer al 

usuario abrieron Despachos Centrales en Cieza, Yecla, y Bañeres.  

Tuvieron que afrontar el gravísimo problema de la escasez de combustibles de todo tipo. Se 

suprimió el cupo de gasóleo, y el de gasolina se redujo a cifras ridículas, por lo que se recurrió 

provisionalmente a la tracción a vapor para atender no sólo el tráfico de mercancías sino parte 

del de viajeros, y mientras se regularizaba el suministro de carburantes hubo que instalar 

άƎŀǎƽƎŜƴƻǎέ Ŝƴ ƭƻǎ ŀǳǘƻƳƻǘƻǊŜǎ ǊŜŎƛŞƴ ǊŜǇŀǊŀŘƻǎΦ  

5ŀŘŀ ƭŀ ǇŞǊŘƛŘŀ ŘŜ ǇƻǘŜƴŎƛŀ ǉǳŜ ŜȄǇŜǊƛƳŜƴǘŀōŀƴ ƭƻǎ ƳƻǘƻǊŜǎ Ŏƻƴ άƎŀǎƽƎŜƴƻέ ŀŘǉǳƛǊƛŜǊƻƴ 

otros más potentes en subastas del Ejército, y como por la situación bélica internacional no se 

podía disponer de repuestos para las transmisiones Mylius,  los autovías volvieron a circular 

con cadenas, con todos sus inconvenientes. Se resintió la calidad del servicio e incluso se 

sufrieron multas por retrasos incomprendidos. Suspendieron trenes por las averías en la 

Empresa suministradora de electricidad, debido a todos los problemas apuntados y por los 

problemas para conseguir suministros de materias primas indispensables. Algunos 

Ayuntamientos se quejaron del mal servicio prestado por el F. C., proponiendo su cambio de 

ancho e integración en la recién creada RENFE.   

En esos años de escasez la compañía sufrió diversos robos, y denunció en numerosas 

ocasiones la sustracción de carbones a ella destinados. Por todo ello llegó a amenazar con la 

suspensión del servicio si no se le garantizaba el suministro regular de combustible. 

Al concluir la II Guerra Mundial se desplazó desde Alemania un ingeniero para, rehechos los 

planos, facilitar la reconstrucción de las transmisiones Mylius, con las que se fue dotando a los 

autovías conforme iban entrando en talleres. También se adquirieron motores diesel.  A partir 

de 1950 se registró una renovación de carriles y la reparación de treinta y tres vagones. 

Aunque la compañía siguió  acumulando un gran montante de deudas.      

Pero los esfuerzos realizados para continuar la explotación en términos de viabilidad no 

tuvieron demasiada compensación, ya que la economía del país se hallaba estabilizada. 

Renació el transporte por carretera y la rigidez de las normas laborales de la época impidió una 

reorganización en materia de personal por lo que la Compañía no pudo competir en medios ni 

precios aunque procuró una máxima reducción en sus tarifas.  

Por unas causas u otras el resultado fue el estancamiento y una progresiva degradación de los 

servicios. El Ferrocarril no sintonizaba en absoluto con las exigencias de los tiempos, y 

sucesivamente cayeron en el vacío las observaciones y propuestas de los mandos intermedios 

al no poderse atender por falta de recursos, aunque no faltaron los buenos deseos e iniciativas 

de los directivos de la Empresa. Se aspiró a disponer de material con más capacidad, a una 

ampliación del parque de remolques, a que los trenes fueran dotados de calefacción y retrete, 

ŀƭ ŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜ ƭŀǎ ǾŜƭƻŎƛŘŀŘŜǎ ǇǊŜǾƛƻ ŀŎƻƴŘƛŎƛƻƴŀƳƛŜƴǘƻ ŘŜ ƭŀǎ ǾƝŀΣ ŜǘŎΧ  !ǎƝ ȅ ǘǊŀǎ ǳƴƻǎ ŀƷƻǎ 

de estancamiento, hacia 1957 el VAY-JC pareció superar la crisis, el número de viajeros 
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aumentó, se renovaron metros de vía, se cambiaron traviesas, y los postes del tendido 

telefónico y se reconstruyeron locomotoras. Sin embargo la recaudación sólo se incrementó en 

un 30%, por lo que estos gastos más la incesante subida de las cargas sociales hicieron que las 

pérdidas siguieran creciendo, apenas cubiertas con las subvenciones del Estado.  A finales de 

dicho año las pérdidas acumuladas ascendieron a 27.3 millones de pesetas, por lo que existía 

una gran deuda con el Estado, debido a que ya había aportado 15 millones como intento de 

rescatarla.  

tƻǊ ǘƻŘƻ Ŝƭƭƻ ƭŀ ά{ƻŎƛŜŘŀŘ /ǳƭǘǳǊŀƭ wŜŎǊŜŀǘƛǾŀέ ŘŜ ¸ŜŎƭŀ ŎǳǊǎƽ ǳƴ ŜǎŎǊƛǘƻ ŀ ƭŀ ±!¸  ǇǊƻǘŜǎǘŀƴŘƻ 

por el mal servicio que prestaba, alegando que sufrían retrasos el correo y la prensa, 

advirtiendo que de doce millones de litros de vino que producía Yecla, sólo llegaban a 

transportarse por VAY 100.000 a causa de las tarifas, resultando más barato transportarlo a la 

estación de Caudete, que ya era de RENFE. Apuntaba el escrito la conveniencia de convertir la 

Línea en vía ancha. Se solicitó un aumento de circulaciones, la Empresa respondió estar 

dispuesta si se depositaba una fianza para responder a los posibles déficits. Pero a pesar del 

interés faltó lo fundamental, dinero.   

Y en 1962, siguiendo las directrices del Banco Mundial  el Estado suprimió sus subvenciones a 

los ferrocarriles deficitarios. El VAY-JC, privado de este esencial recurso, con sus recaudaciones 

no podía hacer frente al pago de nóminas ni los correspondientes a las adquisiciones de 

materiales de mantenimiento, etc.  Las Compañías, en aquel momento y como hicieron otras, 

optaron por la suspensión del servicio o la entrega voluntaria de las Líneas, pero la VAY decidió 

encajar tan peligrosa situación y continuar la explotación aun a costa de pagar haberes con 

retrasos y no cancelar provisionalmente otras deudas pendientes, como cotizaciones a la 

Seguridad Social, materiales, etc.  

Tal irregularidad en el cumplimiento de obligaciones laborales movilizó a los representantes 

sindicales del personal, provocó un sistemático levantamiento de actas por la Inspección de 

Trabajo, proliferó las protestas de los afectados y registró un natural descenso en la disciplina y 

cumplimiento de las obligaciones de trabajo. La concurrencia de tantos factores negativos y la 

demostrada incapacidad económica de las compañías, determinó que la Administración 

acordara la absorción del Ferrocarril por la Explotación de Ferrocarriles por el Estado.  

bƻ ǇǳŘŜ ŜǾƛǘŀǊ ǇŜƴǎŀǊ ƭƻ ǉǳŜ ȅŀ ƘŀōƝŀ ŜǎŎǳŎƘŀŘƻ ŘŜŎƛǊ ŀ Ƴƛ ŀōǳŜƭŀΥ άƭŀ ƘƛǎǘƻǊƛŀ ŘŜƭ ά/ƘƛŎƘŀǊǊŀέ 

vino ŀ ǎŜǊ ƻǘǊŀ ά/ǊƽƴƛŎŀ ŘŜ ǳƴŀ ƳǳŜǊǘŜ ŀƴǳƴŎƛŀŘŀέΦ bƻ ǇǳŘŜ ƛƳǇŜŘƛr que la tristeza se 

apoderara de mí. 

Seguí leyendo y advertí que fue en virtud de una Orden ministerial del 26 de enero de 1965 

cuando se produjo la entrega formal del VAY-JC a la Explotación de Ferrocarriles por el Estado 

ȅ ǘǳǾƻ ŜŦŜŎǘƻǎ ŘŜǎŘŜ Ŝƭ м ŘŜ ŦŜōǊŜǊƻ ŘŜ мфсрΣ ŎƻƴǾƛǊǘƛŞƴŘƻǎŜ Ŝƴ ά[ƝƴŜŀ ппέΣ ŀŦŜŎǘŀ ŀ ƭŀ пȎ 

Demarcación (Valencia).  

Aún así la situación no mejoró. Sí quedaron puntualmente atendidos los pagos, tanto de 

nóminas como de adquisiciones. Pero se abandonaron  los locales donde operaban los 

Servicios de Intervención, Estadística y Reclamaciones; quedó suprimido el Economato de la 

Empresa, y un largo etc. Desde el punto de vista estrictamente ferroviario sólo cabe registrar 

que se redujeron los tiempos de parada de algunos trenes; se convirtieron en discrecionales 

los trenes de mercancías, para ahorrar carbón y demás gastos; se efectuó alguna mutación en 
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el parque motor.  Pero no se acometió ninguna reforma en profundidad y el servicio siguió 

prestándose como en los últimos tiempos de la explotación privada, con lo que, como era de 

esperar, se mantuvieron los déficits.  Así fue como por Orden del Consejo de Ministros de 7 de 

febrero de 1969 se dispuso el cierre de las Líneas de VAY-JC, y AG, lo que tuvo lugar el 30 de 

junio de dicho año en cuanto al VAY-JC, y el 15 de abril por lo que respecta al Alcoy-Gandía.  

Sentí impotencia y enfado. ¿Por qué no se lucho más? ¿Por qué se dejo morir un medio que 

ayudó y agilizó el desarrollo demográfico y económico de toda una región? ς me pregunté. 

¿No existieron ecos de protesta? ¿Se mantuvo viva alguna línea? ς necesitaba encontrar más 

respuestas.  

Leí que la revista VÍA LIBRE recogió la noticia del cierre del VAY-JC comentando que el 

último servicio de mercancías transportó cajas de conservas, barriles de vino y otros 

productos, como animales de circo. Los comerciantes e industriales de la zona consideraron 

conveniente la conversión de este Ferrocarril en vía ancha para evitar transbordos y facilitar el 

enlace con RENFE, también descubrí. 

Cuando el Ayuntamiento de Villena conoció la decisión de clausurar el Ferrocarril, el 13 de 

mayo de 1969 la alcaldía propuso realizar una petición conjunta con Cieza, Jumilla y Yecla al 

Ministerio de Obras Públicas sƻƭƛŎƛǘŀƴŘƻ άƭŀ ǎǳǎǘƛǘǳŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀ ŎƛǘŀŘŀ ǾƝŀ ǇƻǊ ǳƴŀ ŘŜ ŀƴŎƘƻ 

normal que obviaría los numerosísimos inconvenientes existentes y supondría una base 

ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ǇŀǊŀ Ŝƭ ŘŜǎŀǊǊƻƭƭƻ ŜŎƻƴƽƳƛŎƻ ȅ ǎƻŎƛŀƭ ŘŜ Ŝǎǘƻǎ aǳƴƛŎƛǇƛƻǎέΦ 5ƛŎƘŀ ǇǊŜǘŜƴǎƛƽƴ ƴƻ 

obtuvo resultados positivos, cayendo en el olvido esta antigua aspiración de los pueblos de la 

comarca.   

El último tren circuló adornado con banderitas, y se despachó con cierto aire de fiesta 

según cabe deducir de fotografías que se conservan del suceso. En todo caso comprobé que 

algunas actitudes ofrecieron un agudo contraste con los enrojecidos ojos de muchos viejos, 

humildes y casi anónimos servidores del Ferrocarril, que a lo largo de la Línea y con amarga 

ǘǊƛǎǘŜȊŀ ǾƛŜǊƻƴ ǇŀǎŀǊ Ŝƭ ǵƭǘƛƳƻ ά/ƘƛŎƘŀǊǊŀέΣ άǎǳέ ǵƭǘƛƳƻ ǘǊŜƴΧΦ 

Me emocioné, no conseguí dejar de pensar en mi abuela.   

Parte del trazado del Ferrocarril se siguió utilizando en calidad de camino rural, vía 

verde e incluso como calles de poblaciones. Y ciertos edificios fueron reutilizados. Otras casillas 

y apeaderos fueron adquiridos o arrendados por particulares, algunas convirtiéndose en 

Mesones, y otros como no, abandonadas y convertidas en ruinas.   

Con satisfacción pude comprobar que el cierre del ferrocarril, e incluso la mera supresión de 

algunos servicios, originaron multitud de páginas con manifestaciones de protesta, o de 

nostalgia y condolencia.    

Me quedé con una frase publicada por la prensa de la época y que caló Ƴǳȅ ƘƻƴŘƻ ŘŜ ƳƛΥ ά! 

veces se ha aceptado, no sin tristeza, admitiendo que si el tren nació como signo de progreso, 

Ƙŀȅ ǉǳŜ ǊŜǎƛƎƴŀǊǎŜ ŎǳŀƴŘƻ ǎǳ ƳǳŜǊǘŜ ǎŜ ǇǊƻŘǳŎŜ ǇƻǊ ƭŀ ƳƛǎƳŀ ŎŀǳǎŀέΦ ς Es una realidad. 

Pensé.  
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SABOR A TOMILLO 

Sin ser consciente del tiempo transcurrido, apareció Jerónimo, Ƴƛ ά#ƴƎŜƭ ŘŜ ƭŀ ƎǳŀǊŘŀέΣ ƳŜ 

sacó de mi ensimismamiento y lo acompañé a la cafetería. Allí se encontraba un señor, 

llamado Juan  que comenzó a contarme el porqué escribió este libro. Respondió a muchas de 

mis dudas y me aclaró cuál era el vínculo que le unía con el Chicharra: su  abuelo era el 

empleado administrativo de esta línea, el que se encargaba de pagar  los sueldos y  facturar, 

entre muchas otras cosas. Datos que ya había podido comprobar cuando minutos antes leí su 

obra. Entonces fu el momento en el que creí que ambos debían conocer lo que me había 

llevado ŀ ŜƳōŀǊŎŀǊƳŜ Ŝƴ Ŝǎǘŀ ƘƛǎǘƻǊƛŀΦ ¸ ǇǊƻŎŜŘƝ ŀ ǊŜƭŀǘŀǊƭŜ Ƴƛ ǇŜǊƛǇƭƻ Ŏƻƴ Ŝƭ ά/ƘƛŎƘŀǊǊŀέΦ 

Ambos entendieron mis sentimientos, mis curiosidades y mi necesidad de conocer. Pero 

mientras yo hablaba no pasé por alto sus miradas cómplices, y sus caras de extrañeza. Aunque 

no quise darle mayor importancia, pensé que para ellos era insólito que una adolecente de 

diecisiete años, mostrara tanta fascinación por un tren ya desaparecido. Después descubriría 

que estaba equivocada.   

Pero para mí no era solo eso: era lo que había hecho que mi pueblo  se convirtiera en ciudad; 

lo que había forjado el carácter de sus habitantes, ayudando en el avance económico agrario e 

industrial, uniendo y acortando distancias. Eran las historias olvidadas de todos aquellos que lo 

utilizaron, eran todos esos antiguos apeaderos hoy reformados y convertidos en casas o 

mesones. Era ese legado, ese camino que unió pueblos, que mezcló culturas, con lo que se 

ŦƻǊƧƽ ƴǳŜǎǘǊŀ ƛƴŘǳƳŜƴǘŀǊƛŀΣ ŎǳƭǘǳǊŀΣ ŜǘƴƻƎǊŀŦƝŀ ƻ ƎŀǎǘǊƻƴƻƳƝŀΦ CǳŜ ƭŀ άƳƻŘŜǊƴƛŘŀŘ ȅ Ŝƭ 

desaǊǊƻƭƭƻέΦ 

Tras contarme su proyecto del nuevo museo con todo detalle me despedí de ellos 

agradeciéndoles una vez más su ayuda y atención, prometiéndoles que no faltaría a la 

inauguración de ese proyecto que se había convertido en su vida14. 

Al salir a la calle descubrí un cielo emborregado, como decía mi abuela. Soplaba un viento 

húmedo que predecía lluvia. Cogí mi bicicleta y volví a la vía verde para regresar a Yecla. A la 

altura del antiguo apeadero de las Moratillas15 la lluvia me alcanzó y una inmensa cortina de 

agua se dejó caer. Me resguardé en la marquesina de ese antiguo apeadero hoy convertido en 

casa. Estaba intentando sacudirme la lluvia que me había caído cuando la puerta cedió a mi 

espalda. Un señor me invitó a entrar y a ponerme a resguardo. Asomó la que supuse sería su 

mujer y dos niños que me miraban divertidos, no quise pensar la pinta que llevaría. Sonreí para 

mí. 

 Acepté dicha invitación y al entrar en la casa me encontré paredes repletas de cuadros que 

relataban la historia del tren, el Chicharra. Había también aperos y herramientas, un antiguo 

telégrafo y diversos artilugios que en su día habían tenido vida16.  

 

-------------------------------------- 

14. Anexo IV. Museo. 
15. Término que alude a un paraje natural y agrario del término municipal de Yecla. 
16. Anexo V. Fotos antiguo Apeadero de Las Moratillas.  
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Muy amablemente me contaron que el antiguo dueño del apeadero se lo vendió por un 

módico precio y que ellos los transformaron de una casita donde pasar los calores del verano y 

huir del asfalto de la ciudad. Me relataron que cuando entraron para hacer obras se 

encontraron arrumbados todos estos recuerdos y decidieron darle el lugar que les 

correspondía.  

Fue una tarde que me dejó un dulce sabor, recuerdo la infusión de tomillo que sostuve en mis 

manos durante esa extraña vivencia. Los niños  resultaron ser muy curiosos y estuvieron muy 

atentos a la explicación que sus padres me brindaron y también a la historia que yo les conté. 

Tras el paso de la tormenta volví a casa feliz, necesitaba meditar sobre lo ocurrido en ese 

intenso día. 

Me quedé dormida sin apenas darme cuenta. 
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RAMILLETES DE DESPEDIDA 

Fue el sonido de mi móvil el que a la mañana siguiente me despertó. Somnolienta como me 

hallaba, no miré quien llamaba, solo descolgué. 

-Buenos días Lucía, soy Jerónimo. Tengo noticias para ti, necesito que vuelvas a Villena. Te 

espero en el antiguo apeadero de las Virtudes esta tarde a las 19.00h. ς Fin de la llamada. Yo 

no era consciente de lo que acababa de suceder. Sólo tenía claro que debía acudir a esa cita. 

Hablé con un amigo para pedirle que me acercara al punto de encuentro, no podía volver a 

pedalear, tenía fuertes agujetas por todo el cuerpo.  

!ǎƝ ŦǳŜ ŎƻƳƻ ŀ ƭŀǎ муΦрлƘ ƳŜ ŜƴŎƻƴǘǊŀōŀ ǎŜƴǘŀŘŀ Ŝƴ ǳƴ ŀƴǘƛƎǳƻ άǇƻȅƻέ ŘŜ ƭŀ ǾƛŜƧŀ ǇŀǊŀŘŀ del 

Chicharra. Minutos más tarde llegó un chico que tendría un par de años más que yo. 

-Hola, ¿Eres Lucía? ς me preguntó sin dejar de sonreír. 

-Sí- contesté. ς Sus ojos verdes me cautivaron. 

-Soy Martín Rico Galván. - Ese apellido me resultaba familiar.-me dije a mi misma. 

Ahora entendí aquellas miradas cómplices entre Jerónimo y Juan cuando les narre lo que me 

había llevado a investigar sobre el Chicharra y les conté la historia de mi abuela. Ellos dentro 

de su proyecto ya habían descubierto a Martín. Sólo tuvieron que atar cabos.  

En esos momentos Martín me tendió una fotografía junto a un ramillete de romero y lavanda. 

Mis manos temblaban y mis lágrimas comenzaron a resbalar por mi rostro. Era mi abuela y 

Antonio Galván. No podía creerlo, él era su nieto, ǎǳ ǎƻōǊƛƴƻΧ ΛvǳƛŞƴ ŜǊŀΚ bƻ ǇƻŘƝŀ ǎŜǊΣ Ƴƛ 

abuela me había contado que Antonio murió.  

-Soy nieto de Antonio Galván. ς Me dijo. Creí que había leído mi mente. 

-No es posible, mi abuela me contó que Antonio había fallecido durante la Batalla del Ebro. ς 

Contesté. 

-Esas fueron las noticias que llegaron desde el frente hasta sus familiares en Villena. Pero esa 

información no fue verídica.- matizó Martín. 

-¿Y cómo esta información no llegó hasta mi abuela siendo esta su supuesta amada?- Dije yo 

con mucha curiosidad y duda. 

En la cara de Martín se dibujó  una pequeña sonrisa, y fue entonces cuando supe que tenía 

algo que contarme. 

Me dijo que su abuelo había resultado muy herido en aquella batalla en la que se le dió por 

muerto. Fue en el lugar del suceso donde una pareja de labradores de la zona lo encontró y lo 

llevó a su casa. No pudieron trasladarlo a un hospital ya que los más cercanos estaban 

tomados por los sublevados. Pero clandestinamente trajeron un médico a su casa, el cual 

indicó como debían cuidarle, aunque no les dio muchas esperanzas de vida. 
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 Tras largos meses de recuperación se incorporó poco a poco a trabajar en los campos de estos 

labradores. Echaba de menos a su familia y también a Rosi. Sin embargo, no podía volver 

todavía, la guerra no había tocado a su fin.  

Meses después intentó ponerse en contacto con su familia, pero descubrió tristemente que su 

muerte había sido testificada. Así fue como aceptó la vida que en los últimos meses había 

llevado. Permaneció con estos labradores, pues se sentía en deuda con ellos. De esta manera 

podía calmar su conciencia al poder trabajar para ellos devolviéndoles todo lo que habían 

hecho por él. 

Fue en los años de postguerra cuando Antonio conoció a la abuela de Martín. No tardaron 

mucho en casarse, y pronto llegó su primera hija. Era feliz en aquel pueblecito de Teruel en el 

que había rehecho su vida. Pero echaba mucho de menos su pueblo natal. Así que decidió, 

junto a su mujer, volver a Villena, esperándole en esta ciudad un buen trabajo y un mejor 

futuro a sus descendientes. 

Cuando terminó de contarme esto me vino a la cabeza la imagen de mi abuela aferrada a aquel 

trozo de madera, irradiando alegría. 

-¿Qué te parece si me acompañas a casa de mi abuela, en Yecla, y le hablamos de Antonio?- le 

sugerí a Martín. ς Para ella sería muy importante ς le aclaré.  

Le pareció una idea fantástica así que llamé a mi amigo y nos trajo de vuelta a Yecla.  

Cuando mi abuela me vio aparecer con Martín, se sorprendió. No sabía quién era, pero por lo 

visto algo debió percibir en él para que sus ojos comenzasen a brillar. 

-Abuela, este es Martín, nieto de Antonio. Me ha aclarado muchas cosas sobre la historia que 

me contaste- dije saludando a mi abuela. 

-Buenas tardes Rosi.- exclamó Martín. 

-Te pareces a tu abuelo. ς Le dijo mi abuela emocionada.  

No sabría como describir la cara de mi abuela. En su cabeza afloraron de nuevo todos los 

recuerdos vividos con Antonio.  

Martín sacó de su bolsillo la imagen que me había mostrado anteriormente. Una lágrima se 

deslizó sobre el rostro arrugado de mi abuela. Fue entonces cuando Martín empezó a hablar. 

Contando así los últimos días de su abuelo. Todo lo que él le relató sobre su primer amor, Rosi, 

y lo que tuvo que sufrir tras volver a Villena y ver al tren que lo unía con mi abuela sin poder 

reencontrase con ella, y su posterior desaparición.  

Seguidamente, Martín justificó las acciones de su abuelo explicándole que en aquel momento 

Antonio sabía que las cosas debían permanecer como estaban, no tenía ningún derecho a 

remover el pasado y con él, deshacer lo que el destino les había deparado.  

 Nuestra incertidumbre por fin se disipó. Nos miramos aliviados al conocer la historia completa 

y el legado repleto de memorias y vivencias de una época en la que algo tan sencillo y humilde 

como un tren pudo unir en sus vías tantos lugares y a tantas personas. 
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EPÍLOGO 

En primer lugar, todos los datos aquí nombrados y toda la información aportada son verídicos 

Ha sido trasmitida oralmente por familiares, amigos y vecinos de nuestra localidad y rescatada 

de los tomos, revistas y archivos municipales de Villena y Yecla.   

Lo único que es ficción es el hilo que ha dado lugar a la historia de amor entre Rosi y Antonio. 

Aún así, las conversaciones mantenidas por ambos protagonistas, sus acciones y el marco que 

les rodea son reales.  

Los anexos juegan un papel fundamental para tratar de ubicar al lector en el momento y lugar 

de lo ocurrido.  
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DATOS DE INTERÉS  
1. Material móvil: 

 
- Locomotoras: 

 
9, de ellas, 6  alemanas Hartmann del VAYA, 2 norteamericanas Vulcan del JC, y 1 prestada del 
AG, Manning Wardle, inglesa para obras. 
 

- Coches: 
 
50 (16 del JC), de 1ª, 2ª, mixtos 1ª/2ª y de 3ª, algunos con  freno de husillo  más 1 coche de 
servicio (lujo) 
 

- Vagones y Furgones: 
 
184, de ellos 42  para la línea Jumilla-Cieza. Eran cerrados,  con bordes altos, medios, bajos y 
dos cisternas. 
 

- Automotores: 
 
мл !ǳǘƻƳƻǘƻǊŜǎ ά/ŀǎŀ LōŜǊƴέΥ 8  de ellos de la línea VAY (Villena-Alcoy-Yecla) y 2 para la línea 
JC (Jumilla-Cieza). Al principio su uso era principalmente para mercancías aunque con el paso 
del tiempo cambia a pasajeros. La mayoría con freno aire comprimido continuo. 
Los Motores eran de la marca: Renault, Chevrolet, Otto Deutz, ZNS, Isotta Fraschini, al 
principio; En la época de Ybern eran Barreiros de 83HP (11,12,14,15,), 125 (JY-1 y JY-2), 150 HP 
(16), 170 (18). Transmisión x cadenas, luego Myllius, 4, 5 ó 6 marchas con inversor. 
 

- Remolques de automotor: 
 
 8 en VAY,  todos con freno continuo,  de ellos 2 mixtos-correo. 
 7  remolques  JC. Únicamente 2 con freno continúo, resto husillo. 
 

- Otros vehículos: 
 
2 coches adaptados (Renault, Studebaker) y un pequeño automotor (DKW). EFE incorporó 2 
locomotoras MTM del E.S.A. y transfiere la 5 del VAY al AG. 
 

2. Instalaciones fijas: 
 
Carril:, 143,9 kms, de ellos 130,7 en vía general, resto en estaciones... carrilaje mayoría francés, 
6 metros y 24 kilos/metro lineal,  y trozos -preferentemente en JC  con carril de 25, 32, 35, 25 
kilos/, diversos metrajes, de 2ª.  mano o nuevos. 
  

3. La Vía 
 
Villena-Muro, atraviesa términos de Villena, Canyada de Biar, Biar, Beneixama, Banyeres de 
Mariola, Bocairent, Alfafara, Agres, y Muro (total 50,315 kms, ) 
 
Villena-Yecla-Jumilla (51,619 kms) 
 
Jumilla-Cieza (32,159 kms) 

   



37 
 

Pasos a nivel repartidos por la misma: 259,  de ellos guardados 15. Con 4 líneas telefónicas (2 
estado)  con 2302 postes, de ellos 1719 hormigón. Y 523 obras de fábrica entre ellas: 11 
puentes metálicos, 3 de obra, y el resto de diversos materiales. 
 

4. Paradas 
 

- Estaciones (10) y apeaderos (10) con posibilidad de maniobra/cruce: 
 

Villena, Biar, Benejama, Bañeres, Bocairente, Alfafara, Agres, Muro, Morenica, 
Moratillas, Yecla, El Rosario, El Ardal, El Carche,  Jumilla, El Puntal, La Cañada, El Chato, 
La Corredera, Cieza. 

 
- Paradas discrecionales (12) 

 
 Calatayud en Alfafara, V. de la Luz en Agres, El Salse/Benejama).Las Virtudes, Vereda 
Buendía,  Casa Plaza, en Villena; 
 Marrañao, Camino Murcia, en Yecla; 
 Hoya del Pozo, Gamellejas, El Puntal,  en Jumilla; 
 Pinarejos, Las Lomas, Los Prados en Cieza; 
 

- Ramales industriales (3)  
 

Benejama (Conca), Bañeres (Papeleras Reunidas) y Villena (Salero Penalba); 
 
 

5. El Personal: 
 
En torno a los 200, últimas nóminas, 26 en  Administración, 97 en movimiento, 61 Vía y obras, 
28 talleres...y 60 pasivos pagados por Caja del Ferrocarril. 
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CONCLUSIÓN/REFLEXIÓN 

Una vez llegados al final del proyecto nos cuestionamos aspectos como: ¿Qué significó el 

Chicharra para nuestra localidad?  ¿Qué supuso su desaparición? ¿Qué papel jugaría hoy en 

día?...  

Cuestiones que hoy podemos resolver, ya que antes no hubiera sido posible por nuestra falta 

de conocimiento sobre el tema.   

El Chicharra no solo fue un medio de transporte común, fue el tren que logró que avanzara 

nuestra economía, nos llevo hasta el desarrollo, impulsó nuestras comunicaciones hacia el 

exterior y consiguió abrir nuestra mentalidad. Supuso un antes y un después en aquella época.  

¢Ǌŀǎ ǘƻŘŀǎ ƭŀǎ ŘƛŦƛŎǳƭǘŀŘŜǎΣ ǎǳ Ŧƛƴŀƭ ǎŜ ŎŀǘŀƭƻƎƽ ŎƻƳƻ άǳƴŀ ƳǳŜǊǘŜ ŀƴǳƴŎƛŀŘŀέΦ 9ƴ ŜǎŜ 

momento la población de nuestra localidad se dividió en dos. Por un lado quienes se oponían a 

la vía ancha, como altos cargos políticos que opinaban que el tren traería a malas gentes a 

nuestra localidad. Y  por otro quienes apostaban por la prosperidad de Yecla, actuando 

mediante protestas.  

Ya el autor alicantino, WƻǎŞ aŀǊǘƝƴŜȊ wǳƛȊ ΨΩ!ȊƻǊƝƴΩΩ retrató de forma magistral el carácter y la 

idiosincrasia de Yecla: ΨΩ¸ ȅƻ ƳŜ ǇǊŜƎǳƴǘƻΥ Λ/ƽƳƻ ŜȄǇƭƛŎŀǊ Ŝƭ ŎŀǊłŎǘŜǊ ŘŜ ŜǎǘŜ ǇǳŜōƭƻΣ ǵƴƛŎƻ Ŝƴ 

España? ¿De dónde proviene este sedimento de tristeza, de amargura y de resignación?..ΦΩΩ Las 

confesiones de un pequeño filósofo.   

Actualmente Yecla sigue teniendo ese carácter solitario y cerrado. Nos arrebataron nuestro 

camino hacia la libertad: el Chicharra, ese tren que simbolizaba el avance y el desarrollo, que 

aún perdura en el recuerdo de los yeclanos.  

En el sentir popular el tren siempre ha tenido un valor simbólico y evocador. El tren hace el 

mundo pequeño, acerca realidades y democratiza el conocimiento puesto que lleva lo exótico 

a lo cotidiano. Es el tren una metáfora de la propia vida, con paradas, apeaderos, estaciones, 

ǇŀǎŀƧŜǊƻǎ ǉǳŜ ǎǳōŜƴ ȅ ōŀƧŀƴΧ Ŏƻƴ ǘŞǊƳƛƴƻ Ŝƴ ƭŀ ŜǎǘŀŎƛƽƴΦ 9ǎŀ ŜǎǘŀŎƛƽƴ ǉǳŜ ¸ŜŎƭŀ ǇŜǊŘƛƽΦ 9ǎŜ 

ǇǊƻƎǊŜǎƻ ǉǳŜ Ŝƭ άŎŀƳƛƴƻ ŘŜ ƘƛŜǊǊƻέ ŀŎŜǊŎŀōŀ Ŝƭ ŀǾŀƴŎŜ ŀ ƭǳƎŀǊŜǎ ǊŜŎƽƴŘƛǘƻǎ ȅ ǉǳŜ ŦǳŜ ƴŜƎŀŘƻ 

a nuestra localidad y con ello la posibilidad de abrirse al mundo.  

El tren como la propia vida ofrecía múltiples posibilidades, pero no fuimos capaces de subirnos 

en él.  
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ANEXO I. 

Fotos cedidas por Rosa Soriano Pérez.  

Estación de Yecla 
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Acuarela cedida por Isabel Domene Amorós.  
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Foto cedida por Tani (Fotógrafo de Yecla) 

Carnet tarjeta de identidad familiar, en el periodo de guerra 



47 
 

Despedida Chichara 
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Depósito  de agua, estación de Yecla 

Presentación de la línea del tren 
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Fotos cedidas por Juan Mª Milán 

 

 

 

 

 
Miguel Ybern (centro) en la salida de talleres y puesta en carriles de una autovía  

Apeadero del Carche  
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Parada del automotor VAY 
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Autovía VAY Rosalía de Casto 1965 

. 



53 
 

 

 

 

 

 

 

 

Transbordo de una locomotora de viajeros a carruajes para continuar viaje a diversos destinos. Foto hecha por Arturo Cerdá 

en la Estación de Bocairente (VAY) 1906  

Trayecto del automotor VAY nº17 
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Parada del automotor VAY en el apeadero La Morenica. Las Virtudes, Villena.  



55 
 

 

 
Artículos de prensa. Gaceta de los caminos de hierro de España y Portugal. Núm. 46. Año XXIX. 20/4/1884 
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Artículos de prensa. Hemeroteca La Vanguardia Española.  
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Mapa recorrido del automotor. 
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Ferrocarriles españoles en proyecto. 

Mapa de situación de los FF.CC. de VAY y JC. 

ANEXO II. 

CƻǘƻƎǊŀŦƝŀǎ ƻōǘŜƴƛŘŀǎ ŘŜƭ ƭƛōǊƻ ŘŜ ά9ƭ /ƘƛŎƘŀǊǊŀέ 
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Diferentes automotores usados en el trayecto. 
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Ejemplar de las obligaciones emitidas por la VAY. 
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Reparación  vías 

Cocheras de Villena. 


