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Historia de la linea de La Puebla de Hijar-Alcaiiiz-Tortosa-Sant Carles de la Rapita

Dejaron de circular trenes en 1973 y hoy funciona en algin tramo como via verde.

Los origenes de este ferrocarril hay que buscarlos en el interés aragonés por tener un puerto
de mar por donde poder exportar los productos producidos en su pais. Las primeras
iniciativas surgieron con la consulta a las Diputaciones aragonesas para la redaccion de la Ley
y Plan General de Ferrocarriles de 1855, pero a pesar de todo, ni en esta ley ni en la posterior
de 1878 es incluida la linea. A pesar de esto, diputados aragoneses y catalanes consiguen
que el 15 de mayo de 1880 las Cortes Espanolas incluyan la linea dentro del Plan de la Ley
de 1878 y autoricen al Gobierno a realizar la concesién.

El Gobierno realiza los tramites administrativos y la construcciéon y explotacién de la linea es
concedida el 16 de octubre de 1882 a la Sociedad General de Obras Publicas. También esta
misma empresa solicita y consigue la concesidon para la construccién de un muelle en el
puerto de Sant Carles de la Rapita. La inauguracion de las obras se celebra solemnemente el
18 de octubre de 1882 con la presencia del rey Alfonso Xll, que el dia anterior habia
presidido en Huesca la inauguraciéon de las obras de la linea del Canfranc.

A pesar de todo lo anterior, la Sociedad no realiza ninguna obra mas, y la concesiéon es
traspasada el 10 de Junio de 1884 a una nueva empresa creada al efecto con el nombre de
Comparniia del Ferrocarril de Val de Zafan @ San Carlos de la Rapita. Iniciadas las obras, y ante
los problemas econdmicos en que se encuentra inmersa, traspasa la concesién a la Compariia
de los Ferrocarriles de Zaragoza al Mediterréaneo. Este nombre proviene de la intencion de
alargar la linea por la otra orilla del Ebro desde La Puebla de Hijar hasta Zaragoza, en
competencia con la linea de los Directos.

Después de muchas peripecias en la construccidn y dos pleitos internacionales con los
obligacionistas extranjeros, se consigue inaugurar la primera seccioén, entre La Puebla de Hijar
y Alcafiz, el 31 de julio de 1895.

Pero los ingresos son inferiores a lo previsto, y las obras no sélo no contindan sino que la
Compariia suspende pagos en 1897, hecho que produce la interrupciéon de la circulaciéon de
trenes en 1898. Ante esta situacion, el Estado incauta provisionalmente la concesién en
1899 vy restablece el servicio. Tal como indica la Ley de Ferrocarriles entonces vigente, se
realizan 3 subastas de la concesién resultando desiertas todas ellas, por lo que el Estado
incautd definitivamente la linea por Real Orden de 10 de Abril de 1906.

Por parte de ayuntamientos y particulares se intenta que el Estado, como propietario de la
concesion, continue las obras. Después de casi 20 anos, y con la intervencion del diputado
por Vall-de-roures Carles Emili Montafiés i Criquillion ante el Rey Alfonso XIll, las obras de los
primeros tramos son subastadas en Enero de 1923.

La proclamacién de la Dictadura de Primo de Rivera, el 11 de Septiembre de 1923, acelera
las obras de construccidon de este ferrocarril y otros. Se consigue que en 1930, al final de la
Dictadura, esté acabada el 60 % de la infraestructura, y la superestructura en los tramos
Alcaniz-Valljunquera y Xerta-Tortosa.

La Il Republica no paraliza las obras, pero ralentiza el ritmo de éstas. Se inician los trabajos
para la construccion del viaducto de hormigén de 7 arcos sobre el rio Algars y la estacidon de
mercancias de Tortosa, asi como la instalacién de carriles desde Valljunquera hasta el
viaducto y los edificios de las estaciones de Valdealgorfa y Valljunquera.
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Durante la Guerra Civil, la construcciéon del ferrocarril se vio acelerada por las necesidades
bélicas del ejercito franquista. Después de conquistado el Bajo Aragén y establecido el frente
en el rio Ebro, los zapadores ferroviarios, aprovechando materiales ya almacenados y otros
requisados, consiguen extender los carriles hasta el Pinell de Brai, en la comarca de la Terra
Alta, en Junio de 1938. Este hecho fue vital para el desarrollo de la Batalla del Ebro, ya que
el ejército franquista tuvo una via rapida de suministro y transporte de tropas en la estacioén
de Bot, a s6lo b km. del frente de guerra, establecido en Gandesa.

La dura Postguerra vio como se acababan las obres de los tramos que faltaban entre Xerta y
el Pinell de Brai. Asi, acabada de crear la Renfe, inaugura el tramo Tortosa-Prat de Comte el
1941, circulando finalmente los trenes entre Alcaiiz y Tortosa el mes de septiembre de
1942. También se continuaron las obras para hacer llegar el ferrocarril a Sant Carles, pasando
por Amposta, subastandose la Ultima obra el ano 1945 (la estacién de Sant Carles y el ramal
al puerto). A pesar de estar acabada toda la infraestructura, nunca se llegaron a colocar los
carriles en esta Ultima seccién.

El resto de la linea, condenada al transporte de trafico local, fue padeciendo una creciente
pérdida de viajeros, que preferian trasladarse en los servicios complementarios de autobuses,
mas rapidos y confortables que los lentos y pesados trenes que circulaban por las duras
rampas y pendientes de la linea (hasta un 20 %o).

El final llega a partir de 1969, cuando se hunde uno de los tuneles entre Bot y el Pinell de
Brai, que obliga al transbordo en autoblis entre estas dos estaciones. Los alcaldes de los
municipios afectados, tanto en Catalufia como en Aragdn, hicieron multiples gestiones para la
reparacion del tunel y la mejora del resto de la infraestructura, pero con el cambio de horarios
de Septiembre de 1973, se suprime totalmente la circulacion de trenes. Estos ya no volveran
a circular nunca mas por la linea.

El epilogo de toda esta historia comienza el 1985, cuando son levantados los primeros 23
km. de la linea desde La Puebla de Hijar para aprovechar los carriles y traviesas en la
“renovacion” de la linea Huesca-Jaca-Canfranc. Diez afios mas tarde, los carriles son
levantados en el resto de la linea. Este fue el primer paso para la conversiéon en Via Verde del
trazado. Actualmente hay dos tramos construidos:

e Desde antes de Alcaniz hasta la Vall de Tormo, condicionado como a camino rural y
apto para todos los vehiculos.

e Entre Arnes-Lledé d’Algars y el Pinell de Brai, condicionado como camino asfaltado y
limitada la circulaciéon a peatones, bicicletas y jinetes a caballo.

El tramo entre la Vall y Arnes serd proximamente acondicionado por la Diputacién General de
Aragon, y el trozo entre Benifallet y Tortosa ha estado cedido por 30 afos al Consell
Comarcal del Baix Ebre, realizando la conversién en Via Verde el Ministerio de Medio
Ambiente.

Actualmente, el trazado entre Tortosa y Sant Carles se encuentra casi desaparecido, ya que
gran parte de los terrenos han revertido a sus antiguos propietarios, y el resto fue
aprovechado para la ampliacién de una carretera local. Entre La Puebla y Tortosa, aquellos
tramos que no han sido convertidos en via verde estan llenos de matorrales y balasto,
haciendo que su recorrido a pie sea muy pesado. De las estaciones sélo quedan las paredes
de los edificios en ruinas, excepto la estacion de la Torre del Comte, que ha sido reconvertida
en hotel por un antiguo ferroviario, bautizando las diferentes habitaciones con nombres de
grandes estaciones espainolas (Franca, Atocha, Canfranc, etc.).
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