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El tren de la Vall de Zafan 
Eugeni Valencia Leonardo, Josep Antoni Moreno i Guallar, Jaume P. Escudé Monfort 

Introducció 
El conjunt de medis i formes que és fan 

servir pel trasllat de persones o bé coses d'un 
lloc a un altre és el que s'entén com a transport. 
És tracte de' un factor intermedi entre la produc- 
ció i el consum. El ferrocarril és un sistema de 
transport del qual formen part integrant a) la 
infraestructura (vies, ponts, túnels, catenaries, 
senyals). b) elmaterialmobil(locomotores, cot- 
xes, vagons, contenidors), c) els edificis(estaci- 
ons, tallers) i d) les persones: els ferroviaris. 
homes i dones que treballen en alguns dels Ilocs 
anteriors assenyalat com a), b) o c). 

Com a medi de transport el ferrocarril va 
comencar a imposar-se al principi del segle XIX. 
En la fig. 1 tenim un breu resum d'aquests inicis. 
Fins als anys 1920, despres de la Primera 
Guerra Mundial, el tren era el sistema de trans- 
port terrestre per excel.lencia, eclipsant el cor- 
responent per carretera (diligencies i carros) i 
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inclús el fluvial. En un principi s'identifica la 
presencia del tren com un signe indispensable 
de progrés. Concretament a casa nostra els 
diaris de I'epoca varen deixar registrat en forma 
de poesies I'entusiasme que desperta el primer 
tram de ferrocarril de Barcelona a Mataró. 

Ara bé, com que la historia es belluga, 
podem acomodaraquíuna afirmacióde I'escrip- 
tor Paulino Garagorri dient:  como todo lo 
humano, ha ido apuntando, formándose, vari- 
ando y transformando en el curso de la historia" 
(el subratllat és dels autors). Extrapolat al nostre 
cas aixo vol dir que quan el vehicle automobil va 
ésser operatiu (despres de 1920 aproximada- 
ment), va absorbir de forma creixent i progressi- 
va el trafic terrestre de mercaderies i passat- 
gers. Aquesta situació la va preveure el filosof 
alemany Oswald Spengler en el seu llibre El 
hombre y la técnica (1922). Aixo ha significat 
que per sobreviure el tren ha hagut de renovar- 
se, especialitzant-se en el transport de merca- 
deries; de gran pes i volum, a grans distancies, 
i en el de passatgers en les rodalies de les grans 
ciutats o entre poblacionsadistancies en que és 
competitiu amb I'avió, es dir, els trens de gran 
velocitat. 

Si hem de parlar del ferrocarril de la Vall de 
Zafan, ara és el moment d'encetar el tema dient 
queaquest vaser un tren que superaalgunesde 
les etapes mencionades: el varen construir amb 
feines i treballs com es veura més endavant, va 
funcionar de forma irregular, amb gran densitat 
de trafic I'any 1938 i amb un rendimentfavorable 
fins la implantació de I'automobil, moment en el 
qual va comencar a esllanguir-se i un dia el 
varen clausurar. En I'actualitat alguns dels seus 
trams s'han convertit en Iinia verda, situació que 
pot canviar si en el futur és presenta una contin- 
gencia en que el nostre tren torni aser estrategic 
i novament el posin en funcionament, en ample 
internacional evidentment. 

Fig. 1: Introducció sintetitzada a la Historia del Ferrocarril Els nostres comentaris s'orienten d'acord 
(Font: Revista "Muy especial" n V 3  (1995) p. 71) amb el següent guió: 1) aSpeCteS fecni~s, infra- 
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estructura, material mobil i edificis, i 2) aspectes 
culturals. motivació per la seva construcció, 
interessant historia de la mateixa i espectacular 
efervescencia durant la Batalla de I'Ebre. 

Aspectes tecnics 
Infraestructura 

És la plataforma sobre la qual s'estendra la 
via. En principi compren terraplens i rases, ponts 
i viaductes, túnels passos a nivel1 i murs de 
contenció. Quan la infraestructura esta llesta i la 
via instal.lada, s'incorporen els senyals i es 
construeixin les estacions. Aquests últims com- 
ponents: vies, senyals i estacions, també són 
coneguts com la superestructura. 

El territori pera on passava la Iínia compre- 
nia comarques de les provincies de Terol i de 
Tarragona. Geograficament es pot dividir en 
tres zones: a) les esplanades del Desierto de 
Calanda, b) el conjunt de serres al voltant del 
massís dels Ports de Beseit i c) el Baix Ebre (fig. 
2). Fins a la població de Valdealgorfa les coses 
són facils, en trinxeres (desmunts) de petita 
alcada amb murets de contenció de pedra ben 
treballada o carreu, essent cada element com 
una pedra cantonera (fig. 3) i túnels de longitud 
moderada, excepte el de Valdealgorfa amb dos 
quilometres de Ilargada. Després d'aquest lloc 

Fig. 3: Mur de contencio a prop de I'estacio de Huertas de 
Samper. construit amb pedres perfectament rectangulars 
(carreu) 

I'orografia s'engresca de valent i no va haver-hi 
altre remei que practicar nombrosos túnels i 
ponts. Entre aquests últims cal esmentar als 
viaductes per superar els rius Guadalop, 
Matarranya iAlgars (fig. 4). Un pont amb perso- 
nalitat propia és el de Huertas de Samper, sobre 
el riu Martín. En un principi es tractava d'un pont 
metal.lic; pero quan les locomotores augmenta- 
ren de pes, es va haver de reforcar. i la solució 
del moment consistir en absorbir I'estructura 
metal.lica dins una obra en pedra i ciment que- 
dant la part original com I'anima del mateix. 

En les dos últimes zones els túnels estan un 
a tocar a I'altre: entre Arenys i Xerta es compten 

Fig. 2: Territori pera on passava 
la linia del tren de IaVall dezafan. 
Rius: 1 riu Ebre: 2 riu Martin: 3 riu 
Guadalop; 4 riu Matarranya; 5 riu 
Algars; 6 riu Canaletes 
Relleu muntanyós: A: estribaci- 
ons del Maestrat (altitud 400-700 
m.) B: Ports de Beseit (altitud: 700 
-1000 m. ) 
Poblacions: a) Puebla de Hijar; b) 
Huertas de Samper; c) Alcanyis; 
d) Valdealgoiia; e) Bot; f) Gandesa; 
g) Tortosa 
Linies de tren: FRZ. Reus- 
Saragossa; FTV.Tarragona-Va- 
Iencia 
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Fig. 4: Ponts arnb personalitat: 
a) sobre el riu Matarranya, prop de la Torre del Cornte. b) sob 
Huertas de Samper, d) entre les estacions d'Horta i Bot. 

40, moltsd'ells oberts en la rocaviva, de manera 
que no ha calgut aplicar un recobriment al sos- 
tre. Com que la Iínia es va acabar en una epoca 
a on els vehicles automobils ja eren una realitat, 
quasi bé no existeixen passos a nivell. 

El material de les vies era molt heterogeni 
corresponent a les diverses etapes al llarg del 
temps en que es vacol.locar. D'aquesta manera 
el carril d'origen del tram Puebla de Hijar-Alca- 
nyis era de 32 kglm (quilos per metre lineal) i es 
va substituir per carril de 42,5 kglm i 45 kglm. 
Aquests canvis comportaven la substitució de 
les plaques de suport i de les eclisses (brides) 
per les més adients (fig. 5). A I'any 1970 es van 
soldar els carrils per evitar encavalcaments de- 
guts a les dilatacions termiques. 

Els senyals eren en pantalla: el senyal qua- 

Fig.5: Components de la via: 
1) tirafons (cargo1 per a fusta) 
2) placa suport 
3) travessa de fusta 
4) junta entre carrils. que fi- 
nalment va ser soldada 

j 5) eclissa (brida) 
6 6) rail 

re el riu Algars. prop d'Arenys, c) sobre el riu Mariin, prop de 

drat estava format pel reglamentari quadrat de 
color vermell amb requadre blanc i el disc d'en- 
trada situat a una distancia de 2 km de I'estació 
era un cercle de color vermell, amb una vora 
blanca. A la nit el disc s'il.luminava amb un llum 
d'oli que cada dia el guardaagulles havia de 
renovar i encendre. Un disc original d'aquesta 
línia esta instal4at a la vorera del Passeig de 
Mata n V  7 de Reus davant de la seu de I'Asso- 
ciació d'Amics del Ferrocarril d'aquella ciutat. 

Material mobil 
Estava integrat pels elements disponibles 

en les diverses epoques de funcionament. que 
varen ser dues: durant la primera (1 895-1 938) 
els trens circulaven des de Puebla de Hijar fins 
a Alcanyis, i en la segona (1942-1969) el servei 
es va completar fins a Tortosa com es pot veure 
a la Taula 1. Entre mig s'ha de comptar arnb 
I'interval de temps des de juliol al novembre de 
1938, els mesos de la Batalla de I'Ebre, durant 
els quals la Iínia funcionava de forma frenetica 
per transportar tropes i armament. Nosaltres 
ens limitarem al periode segon, que és el millor 
documentat. 

El punt de partida per aquesta dissertació 
sera el material fotografic obtingut per I'aficionat 
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Fig. 6 Estacio de Valdealgoda (1958): Locomotora tipus Pacific (000000) fabricada per Henschel durant els anys 1912- 
1924. Renfe: 240-2081; MZA: 1100-1220. Vagonsfabricats per IFI (Irún) 1930. Renfe: J-24.706; MZA: J 18.081. (Referencia 
A.F. Llauradó. Salou). 

le pedra a la Puebla de Hijar 

ES reprenen les obres des d'Alcanyis 
a Horla 

Es completen les obres fins a Toiiosa 

1 
" ,  , I 

Fig. 7: Estació de Tortosa. (1966).- Locomotora com la fig.6 Vagonc de viatgers: Renfe: CC 2300-2359; MZA: CW 70-129. 
(Referencia Josep Antoni Moreno, Barcelona). 

Vies fins al Pinell de 

1940- 
1942 

1942 

1967 

lg6' 

1970 

1973 
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Arriben a Alcanyís 

Des de Alcanyís al viaducte 
del riu Alaars ,Arenvs-Lledó, 

Molt actiu pel transporl de tropes i material de la 
Batalla de I'Ebre 

Taula 1: Historiasuccinta de la linia 

Vies fins a Toiiosa 
Habilitació del tram Toiiosa-St. Carles 
de la Rapita 

Senfonsa un túnel entre Pral de 
Comte i el Pinell de Brai 

Se solden les vies per evitar 
encavalgaments 

31-7-1895 Inauguració del tram fins Alcanyis 

Funciona fins a Bot (veieu Taula 3 dels horaris) 

Es posa en servei el tram Bot-Torlosa 

Sincorporen auto-motors tbrmics i ferrobusos pera 
substituir poc a poc el vapor 

Servei des de Puebla a Bot, solament fins a Torlosa 
el viatge es fa amb autobus 

15-10-1973 es suprimeix definitivament la circulació 
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Fig. 8: Estació de Bot (1955).- Vagons de vores altes del 
tipus unificat (1950). Renfe: X-188.249. (Referencia M" 
Teresa Cortes. Bot) 

inquiet que per sort no falta mai a tot arreu. 
En aquest sentit considerem en primer lloc 

la fig. 6 que correspon a la imatge d'un tren de 
mercaderies estacionat a Valdealgorfa. Lacorn- 
posició del tren consta d'una locomotora de 
vapor tipus Pacific, amb un bogie o carretó de 
quatre rodes petites Iliures, sis rodes grosses 
motores i un eix posterior arnb dues rodes 
petites també Iliures, que es representa segon 
I'esquerna 000000. La procedencia és de la 
Companyia MZA i la constructora va ser I'em- 
presa Henschel durant els anys 1912-1922. 
S'inclouen les numeracions originaries i les as- 
signades per Renfe des de I'any 1942. Els 
vagons són tancats, de fusta amb sostre i un 
d'ells amb garita pel fre de reforq, accionat per 
un operari (el guardafrens) que col4aborava 
amb el maquinista per frenar el tren. 

La fig. 8 representa el pas inferior de I'esta- 
ció de Bot i en la via es veu un tren format per 
vagons de vores altes del tipus unificat. 

En lafig. 7 tenim una composició del correu 
a I'estació de Tortosa. La maquina es del tipus 
indicat a la fig. 6, i els vagons de passatgers 
corresponen als utilitzats per la MZA als anys 
20. Els costats i els seients eren de fusta. 
S'accediapels extremsqueformaven una mena 
de balconeres, a on també es concentraven 
viatgers quan I'interior estava ple. Disposaven 
d'un passadis interior i d'un sewei. En el seu 
temps era una millora, quan varen substituir els 
cotxes de dos eixos amb compartiments inde- 
pendents. 

-. 
m -- ~. 

. . Fig. 9: Estaciód'Alcanyis (1 960). Material 

.? - com el de la fig. 6 (Referencia Alfons 
Argemi. Club Ferroviari de Terrassa). 
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Fig. 10: Estació de Prat de Comte 
-. (1968): Renfe: Ferrobus diesel. 

serie 591.302-361 
(Referencia Pere Codina. Club ' Ferroviari de Reus). 

Fig. 11: Esquemes d'elements pera formar trens 
a) Locomotora tipus Mikado (000000)  
b) Cotxe de viatgers amb balconeres als extrems 
Vagó de mercaderies. de fusta i amb caseta peral fre de ma 

La fig. 9 es de I'estació drAlcañiz, amb 
material mobil divers. com el que hem 
descrita les figures anteriors. i en la fig. 10 
s'ha captat a I'estació de Prat de Comte 
una composició del tren ferrobús, amb 
motor diesel, la qual cosa feia mes supor- 
table el pas per la multitud de túnels a on 
els pulmons dels viatgers eren posats a 
prova quan la tracció era a vapor (i fum de 
carbó per produir aquest vapor). El ferro- 
bús estava format per tres o mes vagons 
de dos eixos amb suspensió suau mixta 
mecanico-pneumatica que el perrnetia 
adaptar-se meravellosament a les irregu- 
laritats de la via, de manera que no descar- 
rilava mai. encara que I'estat d'aquella fora 
lamentable. En alguns Ilocs era conegut 
amb el nom de tílburi. cotxe d'un sol cavall 
i dues rodes. bellugadís com un ferrobús. 
Una avantatge important eren els seients 
d'escai, amb una comoditat que els usuaris 
agraien comparant-lo amb la tortura dels 
seients de fusta. 

Per complementar aquestes descrip- 
cions s'inclou la fig.11 amb esquemes dels 
components d'un tren: la maquina i els 
vagons, siguin de passatgers o decarrega. 
La visió d'aquestes representacions a on 
se subratllen únicament les Iínies mes sig- 
nificatives, pot ajudar a tenir una idea de 
les configuracions d'aquells vehicles, avui 
als museus i ahir rodant amunt i avall, fent 
el transport de persones i mercaderies. 
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Fig. 12: Disposició d'una estació convencional: 
1) moll, magatzem, 2) edifici de I'estació, incloent I'habitatge del cap d'estació i la del factor, 3) serveis sanitaris, 4) habitatge 
del Capatas, 5) andana, 6) andana, 7) via principal, 8) via general, 9) via secundaria, 10) habitatge dels obrers; tallers 

Edificis 
Es va respectar un tipus d'estació convencio- 

nal en tota la línia, encara que les etapes de 
construcció varen estar molt espaiades en el 
temps. A la fig. 12 veien el conjunt d'edificis i la 
seva disposició per a una estació qualsevol, 
exceptuades les dues principals de la Puebla de 
Hijar i Alcanyís. Aquestaordenaciócorrespon al 
projecte original dels anys 1850 quan el tren era 
un transport de viatgers i de mercaderies, i les 
persones que treballaven de ferroviaris havien 
deviureapropdel llocde laseva feina. Alvoltant 
d'aquelles estacions del segle XIX és construi- 
ren barris, a vegades amb identitats equivalents 
als pobles als quals pertanyia r'estació. Aquests 
nuclis de població donaven vida al tren. Pero un 
fenomen semblant no es va complir amb regula- 
ritat al segle XX. En conseqüencia en el segon 
tram ~ l c a n ~ í s - ~ o r t o s a  les estacions que noeren 
al costat d'un ~ o b l e  quedaren aillades i estaven 
infrautilitzades. 

Els diversos serveis de la Iínia 
El que esperaven d'ella 

De I'any 1865 data la primera actuació de 
personalitats d'Alcañiz per reclamar la construc- 
ció d'una Iínia de tren. Després es van formular 
innumerables peticions en aquest sentit. A que 
era degut I'interes d'aquella gent per veure 
instal.lat un ferrocarril per les seves terres? Els 
motius eren molts, i sembla que un dels de més 
pes consistia en el desig d'estar comunicats 
amb Saragossa i amb un port de la Mediterrania 
per exportar la seva producció de diversos mi- 
nera l~  que és trobaven a la província (veure fig. 
13), del bestiar de les seves pastures, del gra 
dels interminables camps de conreu i de la fusta 
dels abundants boscos. Els prohoms de Tortosa 

també clamaven (moltes vegades en el desert) 
per que es construís aquesta Iínia per transpor- 
tar les argiles refractaries del Pinell de Brai, la 
bauxita d'Horta de Sant Joan, els vins de la 
Terra Alta i I'arros del Delta de I'Ebre. És molt 
probable que si aquest ferrocarril s'hagués po- 
sat en funcionament quan la gent del lloc el 
demanava, el seu rendiment hauria estat molt 
elevat, al voltant de les estacions s'hi haguessin 
constituit nuclis de població (els coneguts en 
altres Iíniescom "barris de I'estacio), i la historia 
probablement hagués tingut un altre desenvolu- 
pament. 

Fig. 13: Jaciments de la provincia de Terol: Lignit: Utrillas, 
Aliaga, Andorra, Ferro: Ojos Negros, Caoli: Utrillas, Piscar- 
res bituminoses: Rubielos de Mora, Plom, Zenc: Montal- 
bán, Bauxita: Fontdespatla 
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Fig 14. Variació al llarg del temps dels horaris deis trens r 
PUEBLA DE HlJAR A ALCARIZ 

Y TORTOSA 

Maig 1942 

PUEBLA DE HIJAR A ALCARIZ 

Novembre 1931 

1 Agost 1928 

PUEBLA DE RUAR A ALCARIZ 

, 
1x1 indudo, M" <loaimpuCiM: 
ES* L i c n a  pY"did<x,rora* dr u. minu<o<.n d * p n d . i ~  El E ' l a s . ~ ~ .  ".-da hay. rii-: 

i ~ ~ , ~ * i l  -pnndido *re<  ri ,..di rinsa u ,, a< aCmaii. 

Juliol 1936 

l 

Maig 1956 

Maig 1961 
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El que va donar de si 
Dintre de laseva modestia de Iíniasecunda- 

ria en la historia d'aquest ferrocarril es van 
succeir les tres etapes habituals: a) una primera, 
de posta en marxa i promoció, arnb quatre trens 
al dia des de la Puebla de Híjar fins a Alcanyis 
(dos d'anada i dos de tornada), aixo fins I'any 
1938 i aquest mateix servei fins a Bot en la 
postguerra immediata; b) una segona etapa, de 
plenitud arnb deu trens al dia, des de la Puebla 
a Tortosa (cinc en cada direcció); c) I'etapa final 
arnb una reducció considerable del s e ~ e i .  La 
fig. 14 presenta copia dels horaris de les dues 
primeres etapes. 

El que pot rendir en un futur, més o 
rnenys Ilunya 

La revifalla del transport per ferrocarril s'ha 
produit arnb el tren d'alta velocitat i arnb el 
conegut com transport combinat. Mitjancant 
aquest s'intenta optimitzar I'ús de diverses pos- 
sibilitat, doncs permet formar trens especials 
per desplacar camions directament. En I'actua- 
litat es donen situacions en les quals aquesta 
modalitat és obligatoria (per exemple, pas pel 
túnel del canal de la Manega) o molt recomana- 
da (el 70% dels camions que travessen Suissa 

o el 25% dels que ho fan per Austria opten per 
aquesta possibilitat). 

Esta comprovat que arnb un recorregut mí- 
nim de 350 km. aquesta solució és competitiva 
arnb els desplacaments per autovia. Sembla 
que en els proxims anys seran decisius els 
factors economics per I'escassetat de combus- 
tible, els mediambientals. i els de seguretat 
(actualment els camions travessen el St. Gotard 
sobre les plataformes d'un tren). 

En aquest futur probable s'hauran de tornar 
a posar en funcionament Iínies com la de la Vall 
de Zafan a Tortosa per tots els motius anteriors 
i algun més. 
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