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Dejaron de circulartrenes en 1973 y hoy funciona en algin trumeo como via verde.

os origenes de este (errocarril hay que buscarlos en el intenés argonCs por tener un pucrto de mar por
donde poder exportar los productos producidos en su pais, Las primeras iniciativiis surgieron con lu consulta a
lax Diputaciones aragunesas para la redaccion de la Ley v Plan Generul 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
catulunes consiguen que e 15 de Mayo de 1880 las Cortes Espafiolas incluyan la linea dentro del Plande la Ley
de 1878 y autoricen al Gobierno a realizar 1a concesion.,

El Gobierno realiza los trimites administrativos y s construccion y explotacion de lalinea es concedida
¢l 16 de Octubre de 1882 2 la Sociedad Generul de Obras Piblicus. También ests misma empresi solicita y
consigue la concesion pars la construccion de un muelle en el puerto de Samt Carles de la Rapita. La
imauguracion de las obras se celebra solemnemente el 18 de Octubre de 1882 con la presencia el rey Alfonso
XI1. que ¢l dfa anterior habia presidido en Huesca lainauguracion de lasobras de la linea del Cantranc.

i A pesar de todo lo anterior, ln Sociedad no realiza ninguna obra mis, y la concesitn es trasposada cl 10
de Junio de 1884 a una nucva empresa cready al efecto con el nombre de Compaiiia del Ferrocail de Val de
Zafin 4 San Carlos de 1 Ripita. Iniciadas las obras, v ante los problemas econdmicos en que se encuenia
inmersy, truspasa la concesidn a la Compaiia de los Ferrocarriles de Zarapora al Mediterrineo, Esie nombre
proviene de la intencitn de alargar ta linca por la otra orilla del Ebro desde La Puehlade Hijarhasts Zaragoza. en
competenciacon ba linea de los Directos.

Después de muchas peripecias en la construccion y dos plertos internacionales con los obligaciomstas
exlranjeros, se consigue insugurar la primera seccion, entre La Puebla de Hijar y Alcatiiz. el 31 de Julio de 1895.

Pero los ingresos son mieriores a lo previsto, y las obras no sélo no contindan sino que la Compariia
suspende pagos en 1897, hecho que produce la interrupeidn de lu circulacion de tremes en 1898, Anle esta
situscidn, el Estado incuuta provisionalmente Ja concesidn en 1899 y restablece el servicio. Tal como indica la
ey de Ferrocarriles entonces vigente, se realizan 3 subastas de la concesidn resultando desiertas odas ellas. por
lo que el Estado incautd definitivamente la Linea por Reul Orden de 10 de Abril de 1906.

Por parte de ayuntamientos y particulares se intenta que el Estado. comi propietario de concesion,
contintie las vbras. Después de casi 20 shos, y con la intervencion del diputado por Vall-de-roures Curles Emili
Montadies i Criquillion ante ¢l Rey Alfonso X111, las obras de los primeros tramos son subastadas en Enero de
1923,

TITTTI

L.a proclamacion de la Dictadura de Primo de Rivera, ¢l 11 de Septiembre de 1923, acelers las obras de
construccidn de este ferrocarril y virus. Se consigue que en 1930, al final de la Dictudura, esté acabadu <l 60% de
la infraestructura, v 1 superestructura en los trumos Alcaiiz-Valjunguera y Xerta-Tortosa,

La IT Repiiblica no paraliza las obras, pero ralentiza el ritmo de éstas. Se inician los trabajos
pura la construccion del viaducto de hormigén de 7 arcos sobre el o Algars v lu estacitn de
mercancias de Tortosa, asi como la instalacion de carriles desde Valjunquera hasta el viaducto v los
edificios de 1as estaciones de Valdealgorta v Valjunquera.




Durante la Guerra Civil. la construceidn del ferrocari] se vio acelerada por las necesidades bélicas del
ejereilo ranguista. Después de conquistado el Bajo Aragda v establecido el frente en el rio Ehro. los zapadores
fermoviarios, aprovechando materiales va almacenados y otms requisados. consiguen extender los carriles hasia
¢l Pinelll de Brai, en la comarca de la Terra Alta, en Junio de 1938, Esie hecho lue vilsl para el dessrrollo de la
Ratilla del Ebro. ya que el gjército franguista tuvo una vie rapida de surmimistro v ransporte de iropas en la
estacion de Bot, asdlo 5 km. del frente de guerma, establecido en Gandesa.

La dura Postguerra vio como se acababan las obras de los tramos que faltaban entre Xema v el Pinell de
Brai. Asi, ascabadu de crear Ia Renfe, imavgura el wamo Torosa-Prat de Compte en 1941, circulando finalmente
los trenes entre Alcaiiz v Tortosa el mes de Septicmbre dee 1942, Tumbicén se continuaron lus obris para hacer
llegar el ferrocarril a Sant Carles, pasando por Amposta, subastimdose 1 dltima obra el afio 1945 (Ta estacion de
Sant Carles v el ramal al puerto). A pesar de estar acabada loda 1a infragstructura, nunca se legaron a colocar los
carriles en estadltima seccidn,

El resto de In liney, condenada al ransporte de trdfico local. fue padeciendo una creciente pérdida de
vidjeros, que preferian trasladarse en lo§ servicios complementanios de autobuses, mix ripidos v confortuhles
que los lentos ¥ pesados trenes gue circuluban por lss duras rmpas y pendientes de la linea (hasta un 20% 1.

El final Hegaa partir de 1969, conndo se hunde uno de los tineles entre Bot v el Pinell de Brai. que obliga
al trumsbordo en auiobiis entre estas dos estaciones. Los alcaldes de los municipios afectados, tanto en Catalufa
como en Aragon, hicieron muiltiples gestiones para la reparucion del winel v la mejors del resio de s
infraestructura, pero con el cambio de horarios de Septicmbre de 1973, se suprime totalmenie T cireu lacion de
trenes, Estos vano volverdn a circular nunca mas por L linea

Elepilogn de toda esta historia comienza el 1985, cuando son levantados los primeros 23 km. de lalinea
desdde 1 Pouebla de Hijar para aprovechar los carnles v traviesas en la "renovacion” de la linea Huesca-Jaca-
Canfranc, Diez afios mds tarde, los carriles son levantados en el resto de b linea. Fste fue ¢l primer paso para lu
conversion en via Verde del trazado. Actualmenie hay dos tremos construidos:

Desde antes de Alcuiiy husia b Valld de Tormo, condicionado come a camino rural v apto para todos
los vehiculos.

Entre Arnes-Lledd d"Algars y el Pinell de Brai, condivionado como ¢amino nsfultado v limitda Ta
circulacidn a peatones. bicicletas v jincies s caballo.

[l rama entre Ls Vall y Ames seri proximamente acondicionado por la Diputacion General de Aragén,
y el trovo enire Bemifullet v Tortosa ha estado cedido por 3(afios al Consell Comarcal del Baix Ebre, realizando
lu conversion en Via Verde el Mimsterio de Medio Ambiente.

Actualmente. el razado entre Tonosa v Sant Carles se encuenira easi desaparecido, ya que gran parte de
los terrenos han revertido i sus snliguos propietarios, v el resto fue aprovechado para la ampliacién de una
carrelers local. Enire | 4 Puebla y Tortosa, squellos tramos gue no han sido convertidos en via verde stdn llenos
de mutorrales v balasto, haciendo que su | — — - TE—

recormido 4 pie sea muy pesado. De las
estaciones solo quedan las paredes de los
edificios en ruinas_excepto la estueiom de la
Torre del Comte, gue ha sido reconvertida
en hotel por on antigno ferroviano,
bautivando las diferentes habitaciones con
nombres de prandes estaciones espaiolas
(Franga. Atocha. Canfranc, ete.).
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La construccion del Ferrocarril de Val de Zafan a Sant Carles de la Rapita entre 1880 y 1906.

Resumen de laponencia:

El presente trabajo narra las vicisitudes el FC de Sant Carles de la Rapita a La Puebla de Hijar,
tambien llamado de \Val de Zafan, enla pnmera fase de su realizacion. Por unaley especial de 1880 se autoriza su
censtruccion y en 1882 es adjudicada la concesion de la linea a la Sociedad General de Obras Piblicas, que la
fraspasa a una nueva compafiia creada por accionistas de |a Sociedad, la Comparia del Ferrocami de
Valdezafan a San Carlos dela Rapita.

Durante dos afios estaempresaintenta captar capitales para su ejecucion pero sinéxito, norealizandose
ningunaobraexcepto &l acto de colocacion de laprimera piedra, presidido por &l rey Alfonso XIl.

Hacia 1887 entran nuevos socios en la empresa, que cambian su denominacion social por la de
Compariia de los Ferocarriles de Zaragoza al Mediterraneo y seinician los trabajos de construccion delaprmera
seccion, entre La Puebla de Hijary Alcafiz.

Los pleitos entre los obligacionistas extranjeros y la Compania entorpecen |a marcha de las obras,
haciendose necesarialaconcesion de 4 promogas en su construccion. Finalmente, en 1895 comienzan acircular
los trenes en laprimera seccion, de 32 km.,

Los malos resultados economicos de |a explotacion en este tramo, junto con la falta de capital de |a
empresa concesionaria provocan el abandono de la gestion por parte de ésta, siendoincautado provisionalmente
por el Estado. Se convocan fres subastas para volver a otorgar la concesion, quedando desiertas y procediendo
entonces al Gobiemo a la incautacidn definitiva de la linea, que se limita a explotar el tramo en servicio sin
intencion de proseguir las obras. Sucontinuacion tardara 20 afios en iniciarse.




Laconstruccion del Ferrocarmil de Val de Zafan a Sant Carles de la Rapita entre 1880 y 1906.

Introduccion.
Esie mes de septiembre se cumple &l 30 aniversano del cierre, por pane de Renfe, del FC de ancho

ibérico que unialas poblaciones de La Puebla de Hijar y Tortosa pasando por Alcafiiz, y que servia alas comarcas
del Bajo Aragon y el Baix Ebre, atravesando las del Matarranya y la Terra Alta. El objetivo pringipal era dotar a
Aragon de la salida mas corta hacia el mar Mediterraneo y por ello se proyecto desde el pnmer momento hacer
llegarlalinea al puerto natural de los Alfacs, en Sant Carles de la Rapita.
Su construccion se dilato durante un periodo de 60 afos (de 1882 a 1942) y solo estuvo en

servicio un pocomas de 30, entre 1842y 1973 Un primer tramo, entre La Puebla de Hijar y Alcafiiz, fue abierto al
publico el 31 de julio de 1895. pero lacompafila concesionaria, debldo alainsuficiencia de recursos para financiar
lacontinuacion de |as obras y los malos resultados econdmicos de la explotacion, quebrg y abandono su gestion,
Incautada por el Estado, éste no tenia ningun interés en conftinuar las obras y su reanudacion estuvo parada
durante mas de 25 afios. Solo |a perseverancia de los representantes politicos y econémicos de la zona, que
auguraban con la construccion y explotacion de la linea el desarolio gue tanto anhelaban, y habiendo
convencido previamente al rey Alfonso XIII de la necesidad del ferrocami. consiguieron la continuacion de las
obras apartr de 1823, poco antes del golpe de estado del general Pnmo de Rivera. Conla Dictadura, las obras de
este FC y otros en construccion tomaron gran impulso, y al final de este periodo estaban acabados los rabajos en
un 60 % del recorrido.

La Guerra Cvil influye favorablemente en |a finalizacion de las obras, ya que gran parte del trazado,
entre Algafiiz y Bot, es utilizade por el ejército franquista en la Batalla del Ebro. En 1942 se abre |a explotacion
hasta Tortosa, perc nunca se llegd a poner la via entre Tortosa y Sant Carles, a pesar de haberse acabado la
explanacion durante la postguerra. Tampoco la linea fue utilizada como via principal de salida de los productos
aragoneses, y el trafico generado por 1as localidades que atravesaba no fue suficiente para cubrir los gastos que
ocasionaba. El hundimiento de un tunel en 1971 eralaexcusa que necesitabala Administracion para proceder al
cierre, que se fue retardando hasta el 30 de septiembre de 1973 Con el cambio de horarios producido en esta
fecha desaparecen los trenes de lalinea, substituldos por autocares definitvamente.

Enla actualidad. una parte del trazado se ha reconvertido en via verde (entre las estaciones de Arnes-
LLedo d'Algars y el Pinell de Brai, conocida como la Via verda de la Terra Alta), mientras que en las ofras
secclones se estan realizando las obras de acondiclonamiento para este uso, excepto el trozo entre La Puebla de
Hijar y Alcafiiz. Para este tramo, la Diputacion General de Aragon ha encargado un estudio para comprobar la
viabilidad de sureapertura para el sercio ferrowiario.

La bibliografia actual sobre este FC es casi inewstente, cosa extrafia ya que durante muchos afios su
construccion llend gran numero de paginas en los diarios de Aragon y Catalunya, asl como en las revistas
especiaizadas. Ademas, diversos personajes y hechos de la historia contemparanea han intervenido en el
proceso de construccion: la inauguracion de las obras fue presidida por el rey Alfonse X1 la continuacion fue
impulsada por su hijo, Alfonso XIil; y durante la Guerra Civil constituyo 1a principal via para el suministro de
materiales y hombres utiizados por el bando franquista en la Batalla del Ebro. El capitulo comespondiente a (a
primeraépoca (1880-1908) se describe a continuacion.

Antecedentes,
1. Labusqueda de un puerto mediterraneo para Aragon yla salida al carbn de Teruel,
Aragon es uno de los territorios interiores que conforma la Peninsula Ibérica. Sus principales vias de
comunicacion se han arliculado desde la antigiiedad por el eje del rio Ebro y sus afiuentes, que vertebran el
terntorio aragones. Este ha sido el canal principal para las exportaciones, pero su “interioridad” [a ha hecho
depender de |os puertos maritimos de otros temitorios, en general bastante lejanos para gue fuera rentable Ia

exportacion. El interés aragongs por el puerto de los Alfacs, como el mas cercano a su territorio, data de laépoca
delaGuerra de Independencia



El Bajo Aragon, una zona eminentemente agricola, encontr en el descubrimiento a mediados del siglo
XIX de grandes yacimientos carboniferos en fa zona comprendida entre los municipios de Gargallo, Aliaga,
Montalban y Utnilas una esperanza para su desarrollo econdmico. El problema estaba que su explotacion solo
seria rentable con un transporte que los acercara a los grandes centros industriales del Estado, dependientes
totalmente de las importaciones de carbon inglés.

2.LosFCenelBajo Aragon hastael 1880

Todo este panorama seria el catalizador de diversas iniciativas ferroviarias durante el siglo XIX, de las
cuales solo cuajo (y en parte) la linea que naciendo en Zaragoza habia de tener dos destinos: Escatron, punto
hasta el cual las embarcaciones podian llegar remontando &l rio Ebro, y Gargallo, donde se recogeria la futura
produccion minera de lacomarca Como complemento, se solicite al Congreso de Diputados (y por dos veces. en
1883 y 1866) 1a concesion de un FC que desde esta linea llegara a la costa mediterranea, primero a Vinargs por
Morellay después a Sant Carles de la Rapita, Las vicisitudes politicas de la épocaimpidieron su aprobacion.

Esta linea, después de liegar con penas y trabajos a La Puebla de Hijar, fue adquirida en 1881 por la
Compafiia de los FC Directos de Madrid y Zaragoza a Barcelona, que pretendia acortar las comunicaciones
ferrovianas entre Barcelona y |as ciudades de Zaragoza y Madrid. De esta manera, el puerto mas cercano al
Mediterraneo para Aragon seria el de Tarragona, enlazando en Reus con el Ferrocamil de Lérida a Reus ¥
Tarragona LRT).

Entretanto, el Gobiemo de la Restauracion consiguit aprobar laLey de Ferrocaniles de 1877, queincluyd
las siguientes lineas ferrovianias en la zona:
. Zaragozaa Escatron -

Val de Zafan a Gargallo

Val de Zafan a Alcafiiz, Reus y Tarragona

Val de Zafan a Utrillas por Gargallo y Andorra de Teruel

Utrillas 2 La Zaida

Teruel a Gargallo por el rio Alfambra y Utrillas

Esta normativa no gusto nada en Alcaiiz, ya que solo una de las fineas habia de pasar obligatoriamente
por esta cludad, cuando I3 intencion era  convertirse en el punto de encuentro de todos eslos ferrocariles.
Ademas, no se incluyo la linea hacia Tortosa y Sant Carles. A partir de entonces, las gestiones de la Juntalocal de
Carreteras y Femocarriles, creadaen enero de 1863, se encaminan en esta direccion
Laconstruccién de laprimera seccion (La Puebla de Hijar-Alcafiz)

LaConstruccion dela primera seccion (La Puebla de Hijar-Alcafiz)

1. Gestiones para la inclusion del FC enlaley de 1877.

El aflo 1879 el FC de Zaragoza llega a tan solo 32km de Alcafiiz (a La Puebla de Hijar) y segin la ley de
concesion tenia que continuar hasta Gargallo, pero la compafia concesionaria habia estudiado su trazado por
Andorra de Teruel (el camino més directo), dejando de lado Alcafiz. Como ya se ha comentado, esto no fue del
agrado de las fuerzas vivas de la comarca, que veian en el FC el catalizador de los muliples proyectos de
desarrolio economico planeados (en la agricultura, lamineria y el comercio)

Para tratar de impulsar todos estos temas se celebra durante este afio dos reuniones en Alcafliz. La
primera, convocada en enero, reline alos representantes de los municipios de la zona y de los pueblos catalanes
por donde se prevé pase el FC hacia el Mediterraneo. Principaimente se trata este tema, manifestando todos al
mayor entusiasmo y decision por la linea de Sant Carles de fa Rapita. La sequnda, en octubre, congrega a la
mayoria de cargos electos municipales y provinciales y los representantes del Bajo Aragén en las Cortes, con el
proposito de hacer Alcaniz el centro de la red de FC prevista. Se encarga a un ingeniero de caminos (Praxedes
Mateo Sagasta, futuro presidente del Consejo de Ministros) que estudie f mejor frazado del FC a Gargallg, asi
coma delegar en los parlamentarios la inclusion en la ley de ferrocarriles de 1877 de lalinea hasta Sant Carles de
la Rapita




kil

Todas estas reuniones dan su fruto rapidamente. Con fecha 17 de diciembre de 1879 se leen en el
Congreso de los Diputados tres proposiciones de ley para el otorgamiento de concesiones ferrovianas que
continuaran la linea ya construida entre Zaragoza y La Puebla de Hijar. La primera, del Conde de Cantillana,
pretendia lliegar hasta Caspe, dejando de lado Alcafiz. La segunda, presentada por Lorenzo Guilleimi en nombre
de otros diputados, establecia dos ramales en via estrecha, uno que pasando por Alcafiiz y Tortosa acabara en
Sant Carles de la Rapita y otro que llegara hastala cuenca minera de Gargallo-Utrilas (enlazando con el previsto
FC Teruel-Gargallo). La vitma, firmada por Pedro Lucas Gallego y apoyada por otros parlamentarios, entre los
cuales encontramos a Francisco de Paula Jiménezy Gl teniala intencion de continuar el ferrocaril de via ancha
por Alcafiiz y Gandesa y acabar enlazando en Tortosa con lalineade Valencia a Tamagona,

Una vez leidas y aceptadas las proposiciones de ley por el Pleno del Congreso, se crearon comisiones
especificas para su discusion. Que habia posiciones contrapuestas entre los diputados lo indica el hecho de que
los dictamenes elaborados fueron refirados por dos veces para hacer cambios y que Se presentaron diversas
enmiendas 2 los textos estudiados.

Una vez elaborados definitivamente los dictamenes por las comisiones de estudio, el Plenario del
Congreso aprueba el proyecto de ley para la construccion del FC gue partiendo de Val de Zafan enlace en
Tortosa, linea de Valencia a Tarragona. y acabe en Sant Carles dela Rapita. que corresponde al presentado por el
diputado Gallego pero modificado. Ademas se establece que la concesion se hara por subasta, que |a empresa
concesionaria recibira una subvencion equivalente a la cuarta parte del presupuesto sin exceder de 60.000 PTA
porkilometro y se obliga al traslado gratuito de presos y penados

Posteriormente se aprueba |a proposicion del ramal hasta Caspe; mientras que lareferente alos ramales
de via estrecha quedd estancada en su comision y nunca fue aprobada, manteniéndose entonces las
condicionesiniciales de concesion del FC Zaragoza-Gargallo.

2. Subastade [aconcesion y primera piedra de las obras.

Laley es sancionada por el rey Alfonsc XIl el 14 de mayo de 1880, marcando el inicio de lacarreraparala
construccion. En el articulo 2° de la ley se especifica que en &l plazo de seis meses desde la promulgacion de la
misma se ha de presentar el proyecto para su ejecucion. Dos grupos comienzan los estudios de trazado: el
primero, encabezado por Manuel Garcia Sierra, que ya habia hecho los estudios de la prolongacion del FC de Val
de Zafan hasta Gargallo pasando por Alcafiiz el segundo a cargo del ingeniero Hermenegildo Gomia De sus
trabajos salen los siguientes tinerarios, teniendo en cuenta que la primera seccitn (Val de Zafan-Alcaiiiz) era
comun alos dos:

Alcafliz, Vial de Sanchernal, Tomecilla de Alcafiz. Valljunquera, la Vall del Tormo, Arenys de Liedo.
Gandesa, Xerta, Vinallop y Sant Carles.

! Alcariiz. Val de Redolmos, Valdealgorfa, Ia Torre del Comte, Cretes, Horta de Sant Joan, Prat de Comte,
Tortosay Sant Carles dela Rapita

Fue aprobado el segundo por Real Orden de 17 de febrero de 1882, pudiendo entonces celebrarse |a
subasta para la concesion de la linea Junto con el anuncio de convocatoria de esta se adjuntaba &l pliego de
condiciones particulares, el cual establecia. un plazo de 6 afos paralaconstruccion delalinea y de 4 meses para
el inicio de las obras, |as estaciones estaran en La Puebla de Hijar, Samper de Calanda, Puigmoreno. Alcafiiz
Valdealgorfa, Valljunquera, la Torre del Comte. Vall-de-roures y Cretes, Horta de Sant Joan. Prat de Comte. el
Pinell de Brai y Gandesa. Xerta, Aldover, Tortosa y Roquetes, Vinallop, Amposta, Intermedia y Sant Carles de la
Rapita, no pudiéndose establacer otras sin el permiso del Goblema; el matenal mator y movil necesario, con 31
locomotoras, 93 coches de vigjeros y 314 vagones de mercancias, lainstalacion de unalinea telegrafica de uso
exclusivo parael Estado yotras condiciones respecto el transporte de la correspondencia y presos.

La subasta se efectud el 22 de agosto y fue adjudicada a la Unica empresa que presentd una propasicion,
la Sociedad General de Obras publicas, empresa de crédito con sede en Madnd Ademas, se desestimo |a
pretension de la Compadiia de los Ferrocarriles Directos, que queria eliminar el trayecto entre Val de Zafan y
Samper de Calanda por coincidir con el suyo en ese tramo. Posterionmente, diversos accionistas de la Sociedad




constituyeron la Compafiia de los Ferrocarriles de Valdezafan a San Carlos de la Rapita. con e objetivo de
traspasar la concesion a una empresa diferente que se encargara de la construccion y explotaciondel FCy a la
busqueda de los socios inversores gue financiaran |a ejecucion de la obra. Cungsamente se encuentran como
accionistas que constituyeron la Compariia a Francisco de Paula Jiménez Gil, Pedro Lucas Gallego y Luis
Guillelmi, que como ya se ha visto antes fueron los diputados que presentaron en 1880 diferentes proposiciones
al Congreso de los Diputados parala concesion de estalinea y otras de la zona

Laimportancia de estos personajes (ligados alos partidos de la Restauracion) propicid que el rey Alfonso
Xl pusiese la pnmera piedra del FC el 23 de octubre de 1882 en la Val de Zafan, con la presencia del presidente
del Consejo de Ministros (Sagasta) y del ministro de Fomento (Albareda), ademas de representantes de los
municipios por los cuales habia de pasar el FC. Este acto se hizo al dia siguiente de la inauguracion por el rey de
|as obras de |a lineaferroviaria por la cual ha luchado siempre Aragén, el Canfranc. A pesar de la presencia real,
no se continuanian las obras hasta muchos afios despues.

Como complemento al FC, el 1883 la Sociedad solicitd la concesion para laconstruccion de un muelleen
Sant Carles de I3 Rapita. consecuencia de |z falta de infraestructuras del puerte natural que seria el final de la
linea, gue caducaria dos afos mas tarde por no haberse iniciado las obras. El afo 1884 se produce el raspaso de
laconcesion ferroviariaentre la Sociedad yla Compafiia, por Real Orden de 17 de junio

Tanto la Sociedad como la Compaiiia estuvieron buscando infructuosamente los capitales necesarios
para realizar |a construccion, La cnsis bursatl postenor 2 la llamada ‘Fiebre del Oro® (1882) desaconsejaba
recumir al capital espafiol, escamado por los especuladores ferrowanos. Asi, durante |os dos afos siguientesala
concesion se busco fuera de Espaiia a quien traspasar 12 linea, pero sin éxito. Se nicieron diversas gestiones en
Francia, con laempresa constructora de material ferroviario e inversionista Fives-Lille, y tambieén con capitalistas
deInglaterra, Bélgica, Holanda y Alemania. sin llegar a ningun acuerdo,

En estas, sellega a 1885 sin haber ejecutado ninguna obra, apesar de contratarse la construccion de los
tramos hasta Alcafiiz, con Garcia. Sierra y Compafiia y de Xerta al puerto de San Carles con el Banc de Tortosa,
gue no iniciaron los trabajos al no ver clarala situacion financiera. Segun laley de concesion, procedia tramitar |a
caducidad de la misma por este mofivo, cosa que inicio el Gobierno. Enfonces el tema llega al Congreso de los
Diputados, ya que los parlamentarios Baselga y Gonzalez Cabanne solicitan al Gobierno el envio del expediente
completo del FC para su estudio, mientras que el diputado Rodriguez Rey presenta unapropasicion de ley parala
rehabifitacion de la concesion. El postenor debate es suficentemente dlarificador de las posturas enfrentadas
enire los accionistas y los habitantes de la zona (y sus representantes publicos). Se llega a discutir todo el
articulado de la proposicion, pero finalmente no se vota la aprobacion de la ley de proroga y el tema queda
estancado. En wista del callejon sin salida de la situacion, y utilizando los contactos que tenian los accionistas con
el Gobierno dela época, 25 este quien concede directaments la prorroga de la concesion (12 primera de las cuatre
que se otorgaron), que fue promulgadapor Real Orden el 27 de diciembre de 1886.

3. Reestructuracion de la compaiiia concesionaria.

En 1887 se producen cambios en el accionariado de la Compafia, con la entrada de nuevos socos
ingleses y otros del pais. Los nuevos propietarios cambian el nombre a laempresa, adoptando la denominacion
social de Compaiiia de los Ferrocamiles de Zaragoza al Mediterraneo, se rebaja el capital social a 12.500.000
PTA (del cual s2 encuentra satisfecho el 25% del capital nominal), se autoriza la emision de 75 000 obligaciones
hipotecarias por un valor de 37.500.000 PTA para hacer frente alos gastos de construccion, se traslada la sede
social aBarcelona y seinician realmente |as obras, después de 5 affos de gestiones.

La reconsfifuida empresa no consigue emitir as obligaciones y los trabajos se ralentizan hasia la
paralizacion total a primeros de 1889. Ademas, vuelve a surgir & fantasma de la caducidad de la concesion, que
seintenta evitar con la presentacion de una proposicion de ley para la prémoga en la construccion del FC ante el
Congreso de los Diputados el mes de abril de 1888 Aprobada porel Congreso. pasa al Senado, que lavariaen el
sentido de eliminar la franquicia aduanera al material importado y estableciendo la obligacion de construir un
muelle en el puerto de Sant Carles de la Rapita. A causa de estas diferencias se crea una comisién mixta
Congreso-Senado para consensuar la redaccion definitiva del texto de laley, introduciendo figeras variaciones &n
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&l amiculado pero sin cambiar &l espintu del documento aprobado por el Senado. Finalmente. se establecen las
siguientes obligaciones: finalizar lalineaen 4 afies construyendose por cada anualidad una seccidn enteray una
cuarta parte del tramo entre Alcafiiz y Xerta (el mas complicado), eliminacion de los beneficios aduaneros al
material importade: abanc de la subvencidn también en 4 afios, y que laconcesion quedara caducada “ipso facto”
{sin tramitacion de expediente) si no se acaban |as obras en el plazo establecido.

Esta promoga da un nuevo impulso a la empresa, que efectua la emision de las obligaciones (con gran
exito en Parls y Londres), se contratan 500 trabajadores y se procede arealizar obras en lodala seccion entre la
Val de Zafan y Alcafiiz. A mediados de 1889 se encuentran 14 km construidos (desde Alcafiiz hastael km 17), hay

- 12.000 traviesas en € puerto de Sant Carles y 40,000 en Navarra, |a empresa inglesa Shamp & Stewart esta
- construyendo las locomotoras y el fabncante belga de matenal movil Baume en Marpent esta acabando los
coches y vagones encargados.

En la Memoria leida durante la Junta (General de Accionistas el 23 de Mayo de 1889 se manifiesta &l
estado avanzado de los trabajos, habiéndose acabado el replantec de las secciones extremas. las
expropiaciones de todos los terrenos hasta Alcadiz, la construccion del tunel de 400 metros en el Montecico
{entre La Puebla de Hijar y Samper de Calanda) y sus accesos en frinchera (gue ocupa a 600 trabajadores), el
inicio de ias obras del puente sobre el rio Martin y la proxima finalizacion de un tramo de 2 kilometros.

Tambien los municipios afectados por el paso del FC aportan su grano de arena en la construccion de la
linea. cediendo gratuitamente los terrenos para las estaciones. Asi lo acuerdan en Gandesa, Horta de Sant Joan,
Roquetes y Vall-de-roures; en Vinaros, en prevision de una futura prolongacion del trazado, tambien se acuerda
ceder los terrenos paralafutura estacion. ‘

4 | osconflictos con los obligacionistas franceses e ingleses

Pero pronto comienzan los problemas financieros. A finales de 1889, la Banque d'Escompte, encargada de la
colocacion de las obligaciones en Paris, se niega a abonar la cantidad recaudada por las 32.000 que vendio, con
la excusa que |la Compafia no habia cumplido todos sus compromisos y que las obras de 13 linea no se
desarrollaban segun la forma anunciada. Esto obligt a la empresa a la presentacion de una demanda ante el
Tribunal de Comercio de Paris con fecha 4 de octubre de 1888, para obligar a la Banque al libramiento del dinero
retenido. Ademas, la entidad financiera retenia, por una emisién de 8.000.000 de francos franceses, unos gastos
de gestion de 2.568.000 francos. Estos hechos provocaron una baja de 30 entercs en la cotizacion de estos
titulos en la Bolsa de Paris.

Araiz de esto se produjo la dimision del Consejo de Administracion a pnincipios de 1880 La nueva junta,
para hacer frente ala cnsis y tener dinero en la caja de la sociedad parael pago delas obras, acordd un dividendo
pasivo del 20 % A todos estos problemas se afiadio que el plazo para poner en servicio la primera seccion se
estaba acabando y las obras se iban ralentizando, debido a la faita de liquidez de la sociedad. Para evitar 2
paralizacion total y la caducidad de la concesian, el diputado Gasca present una nueva proposicion de ley para
la prorroga en la construccion del FC (y esta ya era la tercera). Después del paso del proyecto de ley por la
comision nombrada al efecto, el texto establecia un plazo de 6 meses para |a finalizacion de la seccion hasta
Alcaiiz y de 3 afios para el resto. manteniendose los otros condicionantes de las prorrogas anteriores. En este
caso el texto fue aprobado sin discusion y |a ley fue sancionada por la reina regente con fecha 5 de agosto de
1890.
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Coincidiendo con la tramitacion de la pramoga, el 21 de julio de 1890 el Tribunal de Comercie de Paris
hace publica una primera sentencia respecto al liigio con la Banque, dando la razén a la Compafiia pero
autorizando aretener 1.416.000 francos franceses como gastos de gestion, en espera de la sentencia definitiva.
En Inglaterra, diversas entidades financieras y particulares tenedores de acciones y obligaciones del FC firmaron
un compremiso para la constitucion de una nueva empresa. la Compafiia de los Femocarriles de Aragon y
Catalufia. con la intencion de continuar las obras si se producia la quiebra del concesionario. En un primer
momento Sinid como agrupacion para Ia defensa de lps intereses de los poseedores ingleses de acciones y



obligaciones

La apelacion de la Bangue DEscompte fue rechazada por el Tribunal de Casacion de Paris en el verano
de 1891, obligando a esta entidad al pago de 7 268.064 francos franceses, ademas de los intereses de esta
cantidad desoe |afecha dela primera demanda hastala sentencia definitiva Este importe se tenia que entregar
al depositario judicial Edmond Moreau, que lo transmitiria ala Compafila. Con estos fondos las obras ya pudieron
continuar. En un resumen publicado a finales de 1891, la explanacion desde Alcafiz (km 32) est4 acabado hasta
el km 8,550, y el resto estaba con las obras muy avanzadas. En el tinel del Montegico solo faltaba el
revestimiento. y quedaban por construir los puentes y algunas trincheras, En la estacion de La Puebla de Hijar
estaban depositadas traviesas ycarriles en cantidad suficiente paraestablecer la via en esta primeraseccion.

Acabado el proceso judicial en Francia, comienza otro en Inglaterra a finales de 1892 Los tenedores de
5.000 obligaciones plantean un pleito en Londres para que les sean reembolsadas |as cantidades invertidas en
estos titulos. A diferencia de las sentencias de los tribunales franceses, la resolucion inglesa es saloménica, ya
que se obliga ala Compafiia a devolver a parte del nominal que no estuviera comprometida en el pago de obras
Esto llevo a la Compafila al establecimiento de negociaciones para pactar con los obligacionistas rebeldes,
acordandose devolver 2 libras y 10 chelines por cada titulo, pacto ratificado posteriormente por los tribunales
ingleses. Entretanto, llegaron las piezas de los 4 puentes metalicos sobre el rio Martin, &l del baranco de
Lamarga, el de Val Primera y el del rio Regallo, construidos por la Maquinista Terrestre y Maritima de Barcelona,
procediendo a sumontae durante el afio 1893,

El resto de trabajos se parafizan hasta |a finalizacion del pieito en Inglaterra, no reanudandose hasta
1894. Como la concesion vuelve a encontrarse caducada, se procede a yamitar una nueva prormoga {12 cuara ¥
ultima) para la construccion del FC. También este afio esta depositado en la Sociedad de Construcciones y
Material para FC de Barcelona el material mator y mévil adquirido en los Estados Unidos. A finales de afio los
carriles ya se han instalado hasta Puigmoreno. habiéndose acabado todas las obras de fabrica y solo quedando
lacolocacion de los carriles hasta Alcafiiz Despueés de 13 aflos, parece que ya no habra ninguin ofro impedimento
paralafinalizacion de la primerasaccion,

5. Finalizacion de |as obras de la primera seccion y paralizacion en Alcafiz

El domingo 20 de enero de 1895 se realiza la primera circulacion de una locomotora entre La Puebla y
Alcaiiz, hecho que marca el final de las obras en este tramo, a excepcion de la estacion de Alcafiz, donde ain se
habian de construir los edificios de la estacion y talleres. El material motor y mévil parala apertura al servicio, asi
como el personal de via y estaciones ya estaba en sus puestos. Antes de la inauguracion, la linea tenia que ser
inspeccionada por los ingenieros del Estado, cosa que realizaron antes del verano, Entonces ya solo faltaba la
orden del ministro de Fomento para lacirculacion en servicio regular de los trenes.

Finaimente. el 31 de julio de 1895, después de 15 afios desde la promulgacion de la ley especial de
concesion, 4 promogas para la construccion de la linea y los pletos con los obligacionistas extranjeros. se
inauguraba la pnimera seccion del FC de Val de Zafan a Sant Carles de la Rapita, entre La Puebla de Hijar y
Alcafiiz Tanta espera fue recibida con mucha alegria por los habitantes de la ciudad del Bajo Aragén, que por fin
estaban conectados por tren con el resto de! Estado. Se editd un diano conmemorativo del acontecimiento,
donde, ademas de felicitarse por la llegada de los trenes y explicar las vicisitudes en la construccién, se pediacon
insistenciala continuacion de las obras hastael puerto de laRapita.

Se establecieron 4 trenes diarios, dos del tipo comeo ¥ los otros dos de mercancias con coches de
vigeros. Todos enlazaban en La Puebla con los frenes de la Compania de FC Tarragona a Barcelona y Francia,
pudiendo continuar el viaje hacia Barcelona, Zaragoza o otros destings.

Crisis de laempresa concesionaria eincautacion por el Estado.

1. Laquiebra del concesionario,
Durante el gjercicio de 1895 se transportaron 7.732 vigieros (105 en 17 clase, 830 en 2* y .97 en 3%),
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ingresando por este concepto 11.862,62 PTA, Las mercancias transportadas en gran velocidad proporcionaron
unos ingresas de 1.133,05 PTA, mientras que en pequefia velocidad se recaudaron 7.330,03 PTA. En total,
20.325,70 PTA, cantidad totaimente insuficiente para cubrir los gastos de explotacion y pagar las cargas de las
acciones y obligaciones. En una tabla comparativa publicada en una revista especializada de laépoca, aparece
como lalinea de FC en explotacion con menores ingresos por km. El afio 1896 la situacion no mejora. ya que se
transportaron 12 479 viajeros y 2. 850.978 kg de mercancias,

En wista de los malos resultados economicos, el 19 de febrero de 1897 se procede ala presentacion ante
el Juzgado del Norte de Barcelona de la solicitud de suspension de pagos de la Compaiiia de los Femogamles de
Zaragoza al Mediterraneo, aceptada por auto de 31 de mayo. Se acuerda un convenio con los acreedores en
fecha 27 de septiembre de 1897, aprobado por sentencia del Juzgado de 7 de febrero de 1898 que implica el
nembramiento de una Comisitn Liquidadora entre los accionistas ylos acreedores para que la administracion del
FCeintentar enderezar|a situacion de quiebra,

A pesar de eso, las cuentas no evolucionan favorablemente, y la Compatia de los FC de Tarragona a
Barcelona y Francia. sucesora de la de los Directos en la concesion del FC Reus-Zaragoza, se ve obligada a
rechazaren La Puebla de Hijar a los vigeros y las mercancl as procedentes de Alcafiz, ya que la otra Compaia
no le abona su parte de los billetes combinados. Los trabajadores comienzan ana percibir sus salarios y desde el
Ministeno de Fomento se inicia la tramitacion del expediente de caducidad, porque no se ha iniciado la
construccion delos otros ramos, tal como se estableciaen la Uitimaley de proroga, de 1894.

Esta situacion, junto al mal estado del material mowl, obliga a la suspension de la circulacion de los
trenes el afo 1898, La Comision Liquidadora recibe la proposicion de una empresa creada por obligacionistas
ingleses, The Saragosse, Toriosa & Eas Coast Railway Co. Lid. para la venta de |a concesion, pero a pesar de
haberse aprobado por |a Junta General de Acreedores es paralizada por el inicio de un procedimiento judicial
contra esta decision,

£ ElEstado se hace cargo de 2 explotacion del FC,

Ante la situacion de suspension del servicio. y del acuerdo con el articulo 36 de la ley de FC de 1877, el
Estado asume provisionalmente la explotacion, encomendandose a la 2° Division Técnica y Administrativa de
Ferrocamiles con sede en Barcelona. Reanuda |z circulacion de trenes, a los pocos dias es suspendida porgue
los funcionanos se dan cuenta que con los ingreses de la explotacion no se cubren lps gastos y la Division no
dispone en aquellos momentos de fondos suficientes para hacerse cargo del déficit

Se trasladan a Alcadiz dos ingenieros del Estado para comprobar ias instalaciones y ordenar la

reparacion de las locomotoras deterioradas. De esta manera, a principios de 1899 se reanuda definitivamente el
sefvicio de trenes.

Paralelamente, el Ministerio de Fomento continua la tramitacion del expediente de caducidad de la
concesion. El estado se Incauta definitivamente del FC por Real Orden de 7 de abril de 1899, previo informe dela
Division de FC del Este y del Consejo de Estado, y en base al articulo 36 de la Ley de FC de 1878 (por no haber
acabado las obras en el plazo previsto, haber interumpido la explotacion y haberse declarado en quiebra la
Empresaconcesionana).

3. Laalternativade Tarragona

Mientras se producen indes estos sucesos, en Tarragona ven la oportunidad para llevar la continuacion
dela linea en direccién a su puerto, pasando por Gandesa y Mont-roig del Camp. Este trazado ya fue incluido en
la Ley General de FC de 1877, pero sin haber sido sclicitadalaconcesion por ninguna empresa

Se envian a las Cortes tres solicitudes de modificacion de la concesion, una por el Ayuntamiento de
Tarragona, otra por los sindicatos y gremios de la ciudad y la tercera por los municipios afectados por el nuevo
recomide. Tambien se edita un folleto con el resumen de |as actuaciones llevadas a cabo hasta entonces y como
recopilacion de los argumentes favorables ala variacion del itinerario,




Como complemento a la iniciativa, se propane la construccion de un FC entre Alcafiiz y Anza, que
reduciria el recorrido entre Barcelona y Madrid y conectaria con la linea de Valladolid a Ariza, pemnitiendo la
comunicacion directa entre Catalunya y Castilla sin dar la vuelta por Zaragoza. También. se plantea establecer un
ramal entre Alcafiiz y Teruel, para comunicar las dos ciudades mas impertantes de la provincia y como via para
extraer los carbones y otros minerales de lacuencade Gargallo-Utrillas.

A pesar de haber sido framitadas las comunicaciones en la Comision de Peticiones del Congreso de los
Diputados, no fueron lenidas en cuenta y se mantuvo el trazado inicial en la tramitacion de la ley para 1a nueva
subastade la concesion del FC

4, Nuevasubasta dela concesion

Las Cortes autorizaron mediante una ley al Gobierno para poner de nugvo a subasta la concesion de la
linea, de acuerdo con el articulo 38 de laley de FC de 1877. Del articulado se pueden destacar los siguientes
puntes infroducidos por los diputados y senadores: La finalizacion de lalinea podia ser en Tortosa o Sant Carles
delaRapita (art 1), el plazo de construccién continuaba siendo de 4 aflos paratodalalinea(art 3): se manteniala
subvencion otorgada en sumomento, con excepcion de la cantidad librada al anterior concesionario. El importe
pendiente era de 5.715.329,93 PTA (art 4); el concesionario se tenia que hacer cargo de la explotacion de la
seccion enfuncionamientio (La Puebla de Hijar-Alcafiiz) (art 5).

Pero |a convocatoria de la primera subasta se retardo durante 3 afies. En un principio se alega que no
habia ninguna cantidad consignada en los presupuestos del Estade para abonar las subvenciones al FC, cosa
gue no eranecesaria, ya que estos pagos se efectuaban porobras realizadas y hasta que el nuevo concesionario
pudiera presentar certificaciones de obra seguro que pasaria mas de un aflo, iempo en el cual ya se habrian
aprobado unos nuevos presupuestos.

Mas adelante |a Comision Liguidadora de la Compafia de la Ferrocamiles de Zaragoza al
Mediterraneo solicitd al Gobierno gue hiciera una llamada a todos los posibles acreedores de la empresa para
que se presentasen en el Ministenio de Agricultura y Obras Publicas y se les reconocieran sus deudas, para que
las canfidades abonadas por el nuevo concesionario fueran destinadas al pago de los creditos de [a antigua
concesionaria,

lUna vez reconocidos Ios créditos pendientes, el expediente paso al Consejo de Estado, que ordend la
tasacion de las obras realizadas Los trabajos de valoracion se tenian que iniciar €n enero de 1904, con una
duracion de 40 dias, siendo asignado como director el Jefe de la 5 Division de Ferrocarriles Ricardo Catarineu,
En realidad no estuveron acabados hasta finales de 1904, valorandose la linea en 3.722.284 PTA, la mitad dal
vator contabilizado por el antiguo concesionario

Laprimera subasta, convocada por Real Orden de 4 de mayo de 1905 (siete afios después del abandono
de la explotacion por la empresa concesionana) se celebro &l 12 de agosto. A pesar de que la rumoroiogia previa
alacelebracion del acto hablaba de |a presencia de diversos postores, desde el Conde de Romanones (que tenia
algunas concesiones mineras en Utrillas) hastala Compafia de los Ferrocarmiles de Madnid a Zaragoza y Alicante
(que asi tendria cautivo el posible trafico generado y otro acceso a un puerto mediterraneo, entre Alacant y
Tarragona), la subasta quedo desieria por no habersa presentade ningunaproposicion.

Esto obligo al Gobierno a convocar una segunda subasta para el 18 de diciembre, con |a rebaja del tpo
de adjudicacion. Tampoco se presentd ninguna propuesta y consecuentemente se anuncit la tercera y definitiva
subasta de la concesion para el 8 de marzo de 1905, sin minimo de hicitacion. Finalmente, tras haber quedado
desierias las tres subastas el Goberno, por Real Orden de 10 de abnl de 1906, declaraba incautada
definitivamente la concesion, incluidas |as obras entre La Puebla y Alcafiz. sin derecho a indemnizacion para el
antiguo concesionario (y de rebote, los acreedores). Asi mismo, se introdujo una frase final que resuitd el escollo
ton que se encontraron mas adelants [os promotores de la continuacion de las obras: *_. y sin penjuicic de
acordar la Administracion lo que juzgue oportuno respecto lacontinuacion de las citadas obras”

El Estado, con la escasez de recursos que habia en los presupuestos anuales después del desastre de
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Cuba, no s& podia permitir el “lujo” de construir unalinga de ferrocarnl que se preveia de muy poca rentabilidad,
yaque la parte abierta a |a circulacion (y que a priori parecia la mas rentable) cada afio generaba deficit de 25.000
PTA aproximadamente. Ademas, los compromisos ferroviarios del (Gobierno estaban ligados a otros proyectos,
unos de tipo internacional (Canfranc, Lleida-San Girong, Ripoll-Puigcerda) y otros de tipo estratégico (los
accesos alas bases navales militares y el ramal entre Betanzos y |a Base Naval de Femrol en Galicia).

5. Otros proyectos ferrovianos en el Bajo Aragon y el Baix Ebre.

Contemporaneamente, se plantearon otras iniciativas ferrgvianias Todas se basaban en el
establecimiento de lineas con un ancho de viainferior al normal y en algunos casos utilizande |a red de carreteras
del Estado, (los lamados FC econémicos) para economizar gastos en infraestructura. Entre los que llegaron a
astudiarse se pueden citar los siguientes’

FC La Pueblade Hijar-Vinaros, conramales a Utnilas y Besseit.

FC Alcahiz-Caspe. solicitado por Rafael Malato Juste.

FC Alcafiiz-Vinargs, solicitado por lgnacio Coll Portabellay Julio Bielsa Perun,

FC Vivel-Mont-roig de Tastavins, como ramal del antenior, por los mismos solicitantes.
FCLécera-LaPueblade Hijar, solicitado por Rafael Muniesa Jordan.

También en la zona del Baix Ebre se propuso la construccion de un FC eléctrico entre Roquetes y Sant
Carles de la Rapita, autonizando las Cortes por ley al Gobierno a su concesion. Ninguna de estas lineas pasaron
delafase de proyecto, frustrando las esperanzas delas comarcas afectadas duranie decadas.

Conclusion -

La continuacién de |as obras del FC tardaria mas de 15 afies en iniciarse, y los trenes no llegarian a
Tortosa hasta 1942. Sdlo la conjuncién de diversos factores politicos conseguiria que una linea proyectada a
finales del sigio XIX se concluyera a mediados del XX y no sobreviviera mas de 30 aflos en servicio.

La historia de fa construccion de esta linea puede servir como ejemplo de las complicaciones que llevo la
realizacion de lared complementana de FC en Espafia. A pesar de haberse planteado muchas iniciativas y haber
creido que el progreso del pais llegaria con &l establecimiento de una amphia red de transporte ferroviarico, la faita
dedemanday de capitales impidio la realizacion de lamayoria.

Enel caso del FC de Val de Zafan, la concidencia de las obras con crisis financieras nacionales (1882 y
1889) y un clerto “escarmiento” de los posibles accionistas con otras concesiones de FC hizo que no fuyeran los
capitales necesarios para su construccion. Ademas. las lineas de explotacion tampoco remuneraban
suficientermente a sus propietarios, retrayendo cada vez mas la inversion en valores ferrovianos. Por eso se
busco desde un primer momento a los capitales extranjeros. pero cuando estos sospecharon que podian perder
sudinero intentan, mediante pleitos, recuperar el maximo de suinversion.

En aplicacion de Ia Ley, el Estado se quedo con un FC en el que no tenia ningun interés, al contrario,
durante afios tuvo que presupuestar el déficit de explotacion y realizar cuantiosas obras. Pero peor les fue a los
accionistas y obligacionistas, que estos perdieron todo el dinero invertido,

Cronologia.

1863 Secreaen Alcafiz una Junta de Ferrocarmiles, complementana alade Carreteras axistente desde 1841

1865: Imcio de |as obras del FC Zaragoza-Escatron y ramal de Val de Zafan a Gargallo.

1673; Primera iniciativa legislativa para conseguir una linea ferea entre Aragon y el Mediterraneo. Al igual quela
presentadaen 1866 no prospera.

1877, Aprobacion dela Ley General de FC. Soloincluye el FC Alganiz-Reus- Tarragana.

1879; El FC a Escatron liega hasta la Val de Zafan (La Puebla de Hijar), a sélo 32 km de Alcafiz. Se solicita el
estudio de una lineaentre Alcaiiizy Sant Carles de la Rapita

1880: Las Cortes aprueban una ey parala concesion del FC de Val de Zafan a Sant Carles.




1882: Seotorgalaconcesion del FC ala Sociedad General de Obras Plblicas.

1884: Laconcesion estraspasada ala Compaiia de los Ferrocamiles de Valdezafan a San Carlos dela Rapita

1885 Inicio del expediente de caducidad de laconcesion por no haberseiniciado las obras.

1886 El Gobierno concede la primera prorroga parala construccion del FC,

1887: Entran nuevos accionistas en el capital de ia Compaiia, que cambian el nombre por el de Compaila da los
Ferrocariles de Zaragoza al Mediterraneo.

1888: Segunda promoga para laconstruccion del FC. Emision de obligaciones.

1890: Pleito contra la Banque d'Escompte de Paris por Ia emision de obligaciones. Tercera prorroga para la
construcciondel FC.

1891: Los tribunales dan larazon ala Compafia, que recibe el dinero de las obligaciones. -

1883 Nuevo pleito con obligacionistas, en este caso ennglaterra

1884 Cuartapromoga parala construccion del FC

1895 Inauguracion delaprimera seccion: La Puebla de Hijar-Alcafiiz

1897 Presentacion de suspension de pagos por la Compaiia.

1898: Seinterrumpe lacirculacion de trenes en la seccion abierta al rafico.

189¢: El Estado seincauta de explotacion delalineay se restablece el servicio ferroviario.
Surge laaltenativa para llevarel FC hasta Reusy Tarragona.

1902: Ley autorizando al Gobiemo para volver a subastar laconcesion.

1905: Frimera y segunda subastas de laconcesitn, Quedan desiertas.

1906: Tercera subasta, que también queda desierta i Estado seincauta de la concesion.
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Abreviaturas: |
08C-CD Dianio de sesiones delas Cortes: Congreso de los Diputados.
FC Ferrocarriles
GCH Gaceta de los Caminos de Hiermo

GM Gaceta de Madrid
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