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El Ferrocarril de Val de Zafán a Sant Carles de la Ràpita durant la 
Guerra Civil 1936-1939 

Josep Antoni Moreno i Guallar1  
 

Resum 
 

Aquest ferrocarril tenia en el moment dôinici de la Guerra Civil una part en explotaci· 
(la Pobla dôH²xar-Alcany²s) i la resta en construcci·, amb diferents graus dôexecuci·. 
A finals de juliol de 1936 tota la línia va quedar en territori republicà. En produir-se 
lôaven­ franquista cap al Mediterrani la primavera de 1938, la l²nia va quedar sota el 
control dels sollevats, els quals van ordenar posar en servei els trams amb 
lôesplanaci· acabada. A principis dôestiu els carrils arribaven al Pinell de Brai passant 
per Bot, just abans de lôinici de la Batalla de lôEbre. Gr¨cies a aquest fet, lôex¯rcit 
colpista va disposar de subministrament continu de tropes i material a un front situat 
a poc menys de 5 quilòmetres de la via. 
Després de la Batalla, les obres continuen però a un ritme més lent. La necessitat de 
reconstruir les xarxes de transport a Catalunya malmeses durant la retirada 
republicana el gener de 1939 fa que es perllonguin les obres dôacabament fins a 
lôany 1941, en que sôobre el tram Tortosa-Bot i queda inaugurat el servei de trens 
Tortosa-la Pobla dôH²xar, perllongat lôany seg¿ent fins a Saragossa. 
Paraules clau: Ferrocarrils, Catalunya, Aragó, Guerra Civil Espanyola 
Codis JEL: H54, L92, N74, R49 
 
Resumen 
Este ferrocarril tenía, cuando se inicia la Guerra Civil, una parte en explotación (La 
Puebla de Híjar-Alcañiz) y el resto en construcción, con diferentes grados de 
ejecución. 
A finales de julio de 1936 toda la línea quedó en territorio republicano. Al producirse 
el avance franquista hacia al Mediterráneo la primavera de 1938, la línea quedó bajo 
el control de los sublevados, los cuales ordenaron poner en servicio los tramos con 
la explanación acabada. A principios del verano los carriles llegaban al Pinell de Brai 
pasando por Bot, justo antes del inicio de la Batalla del Ebro. Gracias a este hecho, 
el ejército golpista dispuso de suministro continuo de tropas y material a un frente 
situado a menos de 5 quilómetros de la vía. 
Después de la Batalla, las obras continúan pero a un ritmo más lento. La necesidad 
de reconstruir las infraestructuras de transporte en Cataluña deterioradas durante la 
retirada republicana en enero de 1939 hace que se alarguen las obras de 
finalización hasta el año 1941, en que se abre el tramo Tortosa-Bot y queda 
inaugurado el servicio de trenes Tortosa-la Puebla de Híjar, prolongado el año 
siguiente hasta Zaragoza. 
Palabras clave: Ferrocarriles, Cataluña, Aragón, Guerra Civil Española 
Códigos JEL: H54, L92, N74, R49 
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Abstract 
This railroad was partially in operation at the beginning of the Civil War (La Puebla de 
Híjar-Alcañiz) and the rest in construction, with different degrees of implementation. 
In late July 1936 the whole line was in Republican territory. During the advancement 
of Franco's army towards the Mediterranean in the spring of 1938, the line was under 
the control of rebels, who ordered to put in operation sections where the site had 
been completed. In the early summer the rails arrived at Pinell de Brai through Bot, 
just before the start of the Battle of the Ebro. Thanks to this, the military coup had 
continuous supply of troops and material to a front located just under five kilometers 
of the route. 
After the battle, the works continue but at a slower pace. The need to rebuild 
damaged transport networks in Catalonia during the Republican retreat in January 
1939 for works that extend until the end of 1941, in which the Tortosa-Bot is opened 
and the train operation Tortosa-Puebla de Híjar is inaugurated and extended the 
following year until Zaragoza. 
Key words: Railways, Catalonia, Aragon, Spanish Civil War 
JEL codes: H54, L92, N74, R49 
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1. Introducció: la situació del ferrocarril lôany 1936 
1.1. Lôexplotaci· del ferrocarril ja construït 
 

La part del ferrocarril que estava oberta a la circulació de trens, el tram entre 
Alcany²s i la Pobla dôH²xar (on enllaçava amb la línia Reus-Saragossa de la 
companyia MSA), estava gestionat per lôens estatal Explotaci· de Ferrocarrils per 
lôEstat (EFE). Malgrat que lôany 1932 es va suprimir aquest organisme creat per la 
Dictadura de Primo de Rivera lôany 1926 per a la gesti· dôaquells ferrocarrils que 
lôEstat sôhavia hagut de quedar per ren¼ncia dels seus concessionaris2 , va ser 
recuperat pel govern lôany 19353. Els treballadors assignats al servei de Material i 
Tracció de la línia en aquest any es poden trobar a la taula següent: 
 

Taula 1. Treballadors del servei de Material i Tracció d'EFE assignats a la línia de 
Val de Zafán el 1935 

Nom Categoria 
Sou 

anyal 
(PTA) 

Data d'ingrés als 
ferrocarrils de l'Estat 

Pedro Nigra-Maccono 
Spoja 

Cap de taller i 
dipòsit 

5.520,00 1 de gener de 1935 

José Vázquez Morgó Maquinista 4.500,00 
25 de setembre de 
1913 

Tiburcio Blasco Rubio Maquinista 3.780,00 8 de maig de 1907 

Pedro Isern Saltor Fogoner autoritzat 3.780,00 10 d'agost de 1919 

Pedro Val Esteban Fogoner 2.750,00 1 de gener de 1926 

Miguel Burgués 
Alquézar 

Fogoner auxiliar 2.250,00 4 de gener de 1925 

Joaquín Andrevis 
Miranda 

Fogoner auxiliar 2.190,00 25 de març de 1930 

Gregorio Lahoz Barrio4 Encenedor 2.250,00 1 de maig de 1925 

Francisco Lahoz 
Guillén 

Forjador 4.032,00 20 de febrer de 1923 

Felipe Malandía Calvo Ajustador 3.640,00 10 de febrer de 1913 

Joaquín Manero Abellá Calderer 4.032,00 
20 de setembre de 
1919 

Pedro Arcusa Senante Torner 3.000,00 26 d'octubre de 1919 

Enrique Genís Fajula Fuster 3.920,00 19 d'abril de 1908 

Policarpo Calpe Pedro Fuster 2.555,00 26 de maig de 1927 

                                                        
2
 En aquesta data gestionava els ferrocarrils Gasteiz/VitoriaïOñatiïLizarra/Estella, la Pobla dôH²xar-

Alcanyís, Lleida-Balaguer, Múrcia-Mula-Caravaca i Madrid-Almorox. Altres l²nies propietat de lôEstat 
(Àvila-Salamanca i Betanzos-Ferrol) van ser traspassades a la Compañía Nacional de los 
Ferrocarriles del Oeste de España el 1928 i els ferrocarrils Transpirinencs Jaca-Canfranc i Ripoll-
Puigcerd¨ eren explotats per la companyia del Nord dôEspanya a compte de lôEstat perquè eren 
continuaci· dôaltres l²nies que gestionava Nord. 
3
 La supressi· dôEFE a Gaceta de Madrid, núm. 131, 10/05/1932, pàg. 1.091 i la reinstauració a 

Gaceta de Madrid, núm. 305, 01/11/1935, pàg. 924-927. 
4
 Aquest treballador va morir en un accident laboral a lôestaci· dôAlcany²s a finals de 1935, atropellat 

per una locomotora. La notícia al diari Acción, núm. 951, 28/12/1935, pàg. 2. 
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Joaquín Blasco Lahoz Ajudant de taller 2.250,00 1 de juliol de 1925 

Antonio Muniesa 
Pascual 

Ajudant de taller 2.190,00 1 de juliol de 1929 

Jesús Hueso Alias Ajudant de taller 2.007,50 15 de març de 1929 

Manuel Blanco Latorre Peó 2.250,00 3 de març de 1914 

Manuel Pedrós Gisbert Peó 2.190,00 
13 de setembre de 
1913 

Florencio Gil Egea Peó 2.190,00 26 de juny de 1926 

Pedro Torres Armengot Peó 2.190,00 23 de març de 1929 

Miguel Zapater 
Ballonga 

Aprenent 821,25 1 d'abril de 1927 

José Lahoz Aguilar Aprenent 547,50 20 d'octubre de 1931 

Font: Elaboració pròpia a partir de EFE (1935) 
 
El servei de trens estava compost per dos serveis diaris per sentit, un del tipus 
correu i un altre mixt viatgers/mercaderies. Aquests combois enllaçaven a la Pobla 
amb els expressos Barcelona-Saragossa-Madrid i viceversa de la companyia 
Madrid-Saragossa-Alacant (MSA). 
 
1.2. Estat de les obres de construcció de la resta del ferrocarril 
 

El tram pendent de construcció, Alcanyís-Sant Carles de la Ràpita, va ser 
replantejat lôany 1923 pels enginyers de la Prefectura de Construcció de Ferrocarrils 
del Nord-est dôEspanya en tres seccions: 
 
Á 1a secció: Alcanyís-riu Algars, dividida en set trossos, 
Á 2a secció: Riu Algars-Xerta, dividida en dos trossos, 
Á 3a secció: Xerta-Sant Carles, dividida en set trossos. 

 
Durant la Dictadura de Primo de Rivera les obres van adquirir un gran impuls ja 

que es van subhastar tots els trossos de la 1a i 2a secció (Alcanyís-Xerta), així com 
els trossos 1r a 3r (Xerta-Tortosa) i 6è a 7è (Amposta-Sant Carles) de la 3a secció. A 
més, es va licitar la instal·lació de carrils als trams Alcanyís-Valljunquera i Xerta-
Tortosa. 
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Il·lustració 1. Locomotora de la s¯rie 4500 del Nord dôEspanya realitzant 
les proves de recepció de la infraestructura del tram Xerta-Tortosa 

 
Font: La Vanguardia 07/08/1930, Notes Gràfiques pàg. 2. 

 
En arribar la Segona República estava totalment acabada lôesplanaci· entre 

Alcanyís i Horta de Sant Joan i la via assentada als trams citats anteriorment. Durant 
aquest període es van continuar les obres al tros més complicat orogràficament 
(Horta-Xerta), que estava previst finalitzar el gener de 1937, i es van licitar les obres 
dôedificaci· de les estacions de Valldalgorfa i Valljunquera, aix² com la instalĿlaci· de 
la via al tram Valljunquera-riu Algars. També es va subhastar lôesplanaci· per a 
lôestaci· de mercaderies de Tortosa al barri de Ferreries, a lôaltra banda del riu Ebre. 
 

Lôexecuci· dôaquests treballs va patir un gran nombre dôincid¯ncies, ja que per 
una banda els pressupostos estatals van restringir els fons a destinar a la 
construcció de nous ferrocarrils i obligant els contractistes a paralitzar les obres5. 
Dôaltra banda, la duresa de les condicions de treball va fer que els treballadors es 
declaressin en vaga diverses vegades. La darrera aturada, en demanda dôunes 
millors condicions laborals, va iniciar-se el 15 de juliol de 19366. 
 

El tros entre Tortosa i Amposta va restar sense construir perquè, en haver de 
creuar amb les vies de la línia Tarragona-València a Vinallop, es va haver de 

                                                        
5
 A principis de 1935 per manca de fons es paralitzen les obres al tram Bot-Xerta: La Veu de 

Catalunya núm. 12.070, 23/02/1935 pàg. 8. LôAjuntament de Xerta envia un telegrama a la Generalitat 
expressant la situació crítica de 150 famílies de treballadors, ja que no disposaven de recursos: Diari 
de Tarragona núm. 49, 02/03/1935 pàg. 5. 
6
 En aquesta mobilització els treballadors reclamaven un sou mínim diari de 12 PTA per als paletes, 9 

per als maquinistes i barrinadors i 8 per als peons: La Veu de Catalunya núm. 12.504, 19/07/1936 
pàg. 3. 
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negociar amb la Companyia del Nord dôEspanya la realitzaci· dôuna variant de tra­at 
per a circular en paral·lel entre el pont sobre el riu Ebre i aquest lloc. 
 

Durant aquest període es va acabar de redactar el projecte definitiu de 
perllongament del ferrocarril des de Sant Carles fins al port de Vinaròs amb estació a 
les Cases dôAlcanar, els estudis del qual es van iniciar el 1930. Despr®s dôun primer 
document elaborat el 1935 per lôenginyer de camins Carlos Fesser Fern§ndez, el 
projecte definitiu va ser redactat lôany 1936 pel tamb® enginyer Mariano Cortés 
Quijada. El seu cap, Telmo Lacasa Navarro, com a responsable de la Primera 
Prefectura de Construcció de Ferrocarrils, signa el vist-i-plau al projecte el 16 de 
juliol de 1936, un dia abans del sollevament de les unitats militars de Canàries i el 
nord del Marroc que donaran inici a la guerra. 
 

2. El Baix Aragó i les Terres de lôEbre durant els primers dies de la 
Guerra 

 
Durant tot el dia 18 de juliol, els habitants de tot el país resten expectants a les 

contradictòries notícies que difonen les emissores de ràdio sobre la situació de les 
diferents unitats militars repartides per tota la geografia. A Alcanyís, ciutat en aquell 
moment amb gairebé 9.000 habitants, el dia 19 la Guàrdia Civil de la població junt 
amb un escamot de 50 soldats arribats de Saragossa i amb el suport de falangistes i 
simpatitzants dôaltres partits de dreta es fan c¨rrec de lôAjuntament. Organitzen 
diferents grups armats que patrullen pels carrers i detenen algunes persones. La 
majoria de militants de grups dôesquerra fugen cap a les muntanyes7. 
 

Aquesta situació es pot generalitzar a la resta de poblacions del Baix Aragó i del 
Matarranya, on les forces de la Guàrdia Civil amb la col·laboració de persones 
armades controlen les poblacions i destitueixen les autoritats republicanes a partir 
del dia 20. El Comitè Comarcal de la CNT es va reunir als terrenys de lôestaci· de 
Cretes/Queretes la nit de dia 198 i, davant les informacions que els arribaven de la 
resta de poblacions, van decidir replegar-se cap a lôest aprofitant lôesplanaci· del 
ferrocarril. Van arribar a peu fins a Gandesa, on sôanaven concentrant militants 
socialistes i anarquistes de les comarques veïnes. Tortosa va restar fidel a la 
República i també seria un punt de concentraci· de tropes i milicians de tot lôEbre, 
que després es dirigirien cap a les poblacions de lôinterior per a refor­ar les posicions 
i combatre algunes bosses de resistència a la República. 
 

Així, a Gandesa arriben el dia 25 de juliol dues columnes de soldats i milicians, 
que provenen de Tarragona i Tortosa, amb la intenció de reunir més efectius i 
continuar cap a lôalliberament de Saragossa. Per la tarda arriben a Calaceit, on 
sôhavia concentrat la Gu¨rdia Civil de la comarca i on despr®s de 4 hores de lluita 
veuen que no tenen res a fer i es repleguen cap a Alcanyís. Les tropes republicanes 
(uns 800 efectius) continuen el seu aven­ seguint la carretera cap a lôoest i arriben a 
la capital del Baix Aragó el dia 26. Prèviament alertats per les forces en retirada des 

                                                        
7
 Maldonado (2003) pàg. 28. 

8
 Simoni (2013) pàg. 156. 
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de Calaceit i Casp, les forces sollevades a Alcanyís abandonen la ciutat en direcció 
a Saragossa. 
 
Fins a lô11 dôagost no es constitueix a Alcanyís el Comitè Central de Defensa 

Antifeixista, com a ¸rgan de govern de la poblaci· en substituci· de lôAjuntament, el 
qual inclou a partir del 29 dôoctubre a tres ferroviaris, Francisco Lahoz Guill®n, Felipe 
Malandía Calvo i Mariano Millán Deza9. 
 
Una vegada sôestabilitza la situaci·, es repr¯n la circulaci· de trens assumint la 

gestió un comitè obrer. A les obres dôesplanaci· entre Horta i Xerta es té constància 
que es fan treballs fins al mes de setembre, moment en que sôabandonen 
definitivament10. 
 
 

3. El ferrocarril entre agost de 1936 i març de 1938 (territori sota el 
control del govern republicà) 

3.1. Lôexplotaci· 
 

A primers dôagost de 1936 el Govern republicà decideix nacionalitzar les grans 
companyies de ferrocarrils atès que la majoria dels seus dirigents van abandonar 
Madrid i van passar a zona rebel. Per a la seva gestió crea un Comitè per a la gestió 
com a una única xarxa de totes les seves línies11. Posteriorment sôafegeix a aquest 
Comit¯ les l²nies propietats de lôEstat i que eren gestionades per la Prefectura 
dôExplotaci· de Ferrocarrils per lôEstat (EFE)12. A lôoctubre de 1937 i per tal de 
gestionar totes aquestes línies i altres que es van incorporar més tard es decreta la 
formaci· dôuna ¼nica xarxa estatal anomenada ñXarxa Nacional de Ferrocarrilsò, 
dirigida per un Consell Nacional de Ferrocarrils integrat per 19 membres13. 
 

No sôhan pogut obtenir dades de lôexplotaci· en aquest per²ode, per¸ quan les 
tropes franquistes conquereixen Alcanyís la primavera de 1938 troben al dipòsit 
només dues de les locomotores de la línia. També hi havia altres dues procedents 
de la companyia del Nord dôEspanya, sense poder determinar la seva numeració14. 
Tamb® consta que la construcci· dôun aer¸drom militar no gaire lluny de lôestaci· de 
Puigmoreno va fer que els treballadors es desplacessin cada dia des dôAlcany²s en 
tren15. 
 

La instalĿlaci· dôun hospital de campanya a la Pobla dôH²xar i el 
desenvolupament de la Batalla de Belchite (estiu de 1937) va fer que sôassign®s a 
aquesta estació el Tren-Hospital n¼m. 20. Va restar fins a lôoctubre de 1937 en que 

                                                        
9
 Maldonado (2003) pàg. 40. 

10
 La Veu de Catalunya núm. 12.546, 08/09/1936 pàg. 9. 

11
 Comprèn les línies que gestionaven les companyies Madrid-Saragossa-Alacant, Nord dôEspanya, 
Central dôArag·, Andalusos i la part gestionada per la companyia de lôOest que no era propietat de 
lôEstat. Gaceta de la Rep¼blica n¼m. 217, 04/08/1936 p¨g. 1.029-1.030. 
12

 Gaceta de la República núm. 229, 16/08/1936 pàg. 1.277. 
13

 Gaceta de la República núm. 296, 23/10/1937 pàg. 316-317. 
14

 Fernández (2014) pàg. 98. 
15

 Maldonado (2003) pàg. 58. 
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va marxar a la l²nia del Central dôArag· per a la Batalla de Terol (hivern de 1937)16. 
Va tornar per la primavera de 1938 per¸ lôinici de lôofensiva de lôArag· per part de 
lôex¯rcit franquista va fer que recul®s fins a lôaltra banda del riu Ebre. 
 
3.2. Les obres de construcció 
 

A finals de 1936 es reorganitzen les Prefectures de Construcció de 
Ferrocarrils del Ministeri dôObres P¼bliques, reduint-se a dues (amb seu a València i 
Albacete respectivament) i assignant el ferrocarril a la primera17. Pocs dies després 
surt publicat un decret en que es reparteixen 2,6 MPTA entre les línies en 
construcció a la zona republicana, assignant 200.000 PTA al ferrocarril18. A meitat de 
juny surt publicat una altre decret similar, repartint 7,5 MPTA dels quals corresponien 
500.000 PTA a les obres entre Alcanyís i Sant Carles19. Un darrer decret publicat 
quan part de la línia era en territori franquista assigna una partida de 1,6 MPTA al 
ferrocarrils en construcció, consignant 100.000 PTA al nostre ferrocarril20. 
 

Malgrat que sôha comentat anteriorment que les obres es van aturar 
efectivament al setembre de 1936, lôassignaci· de fons a la l²nia sembla que es va 
dedicar a lôaixecament dels carrils al tram Xerta-Aldover, així com la retirada de dos 
tirafons per placa de seient i quatre cargols per parella de carrils en 7 quilòmetres al 
tram Alcanyís-Valljunquera. 
 

La destinació del material de via retirat i el que estava preparat per a lôestesa de 
vies al tram Valljunquera-Algars (excepte 1.000 carrils dipositats a lôestaci· 
dôAlcany²s) va ser lôanomenat ñFerrocarril dels 40 diesò, que es va construir entre 
Torrej·n de Ardoz i Taranc·n per a evitar lôaµllament entre xarxes ferrovi¨ries 
republicanes al voltant de Madrid. Així, el director general de Ferrocarrils republicà, 
en ofici de 16 de novembre de 1937, ordena a lôenginyer-cap de la Primera 
Prefectura dôEstudis i Construcci· de Ferrocarrils lôaixecament de la via i el seu 
trasllat a Tarancón. Posteriorment, amb data 7 de febrer de 1938 ordena al mateix 
enginyer el lliurament de les travesses inútils per a que fossin utilitzades per a 
lôencesa de les locomotores. 
 

4. Lôofensiva de lôex¯rcit franquista al Front dôArag· el març de 1938 
 
Nom®s tres setmanes despr®s de lôacabament de la Batalla de Terol, lôex¯rcit 

franquista va preparar una ofensiva sobre tot el Front dôArag· amb la intenci· 
dôaprofitar el gran desgast que va patir lôexercit republic¨ en aquest succ®s b¯lĿlic. 
 

                                                        
16

 Hervás (2016). Un reportatge sobre el tren a Donato (1937). 
17

 Gaceta de la República núm. 362, 27/12/1936 pàg. 1.127. En el mateix diari oficial surt publicat un 
Decret pel que es nacionalitzen totes les línies de ferrocarril de via ampla i estreta que no van ser 
incloses en el decret publicat el 4 dôagost i un altre pel qual es poden rescindir les obres públiques els 
contractistes de les quals les hagin abandonat després de juliol. 
18

 Gaceta de la República núm. 3, 03/01/1937 pàg. 41. 
19

 Gaceta de la República núm. 159, 08/06/1937 pàg. 1.117-1.118. 
20

 Gaceta de la República núm. 87, 28/03/1938 pàg. 1.570. 
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Prèviament, i per tal de deteriorar la moral de la població civil i dels militars en la 
rereguarda, lôAviaci· Legion¨ria Italiana que donava suport a lôex¯rcit franquista va 
bombardejar la ciutat dôAlcany²s el 3 de mar­ de 1938. Anteriorment només es van 
produir a la ciutat dos bombardeigs, un el 26 de juliol de 1936 i lôaltre el 23 de 
novembre de 1937. Tots aquests atacs van obligar el Comitè Central de Defensa 
Antifeixista a ordenar la construcci· de refugis per a la poblaci·. Un dôells (el número 
36) es va construir a la vora de lôestaci·, sota un desmunt de la carretera que 
portava als molls de mercaderies. Tenia una capacitat per a 200 persones i era fet 
amb paraments de maçoneria ordinària. La coberta era de carrils envoltats de 
formigó en massa21. 
 

A partir de les 4 de la tarda del dia 3, 14 avions italians van llençar els 11.000 
quilograms de bombes que portaven sobre el nucli urbà, causant més de 200 morts. 
Els objectius militars, tals com lôestaci· o el proper aer¸drom de Puigmoreno, van 
resultat indemnes de lôatac. 
 
Il·lustració 2. Fotografia a¯ria dôAlcanyís feta per lôAviaci· Legion¨ria Italiana abans 

del bombardeig 

 
A la dreta es pot observar lôesplanada de lôestaci· i per la part inferior lôesplanaci· de 
la continuació de la línia cap a Tortosa. 

Font: Maldonado (2003) pàg. 216-217. 
 

Menys dôuna setmana més tard, el 9 de març de 1938, el Front dôArag· ®s 
trencat per múltiples llocs entre el riu Ebre i la població de Vivel del Río Martín. El 
Cos dôEx¯rcit Marroqu² i els italians del Corpo di Truppe Volontarie (CTV) 
desorganitzen les tropes republicanes que es troben i avancen amb bastanta 
facilitat, ocupant les tropes de la 1a Divisió de Navarra la Pobla dôH²xar i Samper de 

                                                        
21

 Maldonado (2003) pàg. 193. 
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Calanda el dia 13 de març. El dia següent arriben els italians de matinada a 
Alcanyís22. 
 

Il·lustració 3. Soldats italians a dalt dôun tren a la rodalia dôAlcany²s 
 

 
Font: Diversos autors (2016) pàg. 140. 

 
El dia 15 de mar­ arriba a Alcany²s lôenginyer encarregat de la construcci· de 

la línia, Mariano Cortés, per a fer-se càrrec de les oficines de la Prefectura de 
Construcció de Ferrocarrils i rebre el personal que es presenta. A causa del 
bombardeig i altres fets de la guerra va desaparèixer la documentació i antecedents 
de la construcció de la línia. 
 

En voler inspeccionar la línia en construcció només es van poder fer en els 
primers quilòmetres, ja que el front es va estabilitzar fins al dia 25 a Valldalgorfa. 
Utilitzant en part lôesplanaci· del ferrocarril, les tropes italianes del CTV arriben a 
Valljunquera i la Vall del Tormo el 31 de març, el dia següent a la Torre del Comte i 
Horta de Sant Joan, el 2 dôabril a Cretes/Queretes, Vall-de-roures, Arnes, Lledó 
dôAlgars, Prat de Comte i Bot i el 3 al Pinell de Brai. 
 
Lôofensiva sôatura fins el dia 17 dôabril, en que els italians entren a Xerta i al dia 

següent a Roquetes i Tortosa, conquerint altres tropes franquistes Amposta i Sant 
Carles de la Ràpita i estabilitzant-se el front en les ribes del riu Ebre 23 . La II 
República perd definitivament el control del ferrocarril però en la seva retirada les 
tropes governamentals destrueixen el segon viaducte de creuament sobre el riu 
Canaletes, el viaducte dels Frares i el pont sobre el barranc dôAldover. 
 

                                                        
22

 Maldonado (2005) pàg. 202. 
23

 Lôevoluci· de lôofensiva sobre mapes es pot veure a Diversos autors (2012). 
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5. El ferrocarril entre abril de 1938 i abril de 1939 (territori sota el control 
del govern franquista) 

 
En lôaven­ cap al riu Ebre, el comandament militar franquista va trobar que hi 

havia un ferrocarril en avançat estat de construcció i que podria suposar una 
important via de proveïment i municionament a les tropes que operaven en aquell 
sector. 
 
Conseg¿entment, nom®s arribar a Alcany²s lôenginyer encarregat de la 

construcció del ferrocarril va rebre ordres verbals del Servei Militar de Ferrocarrils 
per a posar en servei al més aviat possible el tram entre Alcanyís i Valljunquera, amb 
carrils ja instalĿlats. La manca de conservaci· de lôesplanació des de 1931 i les 
vicissituds de la guerra van obligar a substituir la meitat de les travesses pel seu 
deteriorament i a tornar a reposar els cargols i tirafons enviats a altres línies. Un 
primer projecte per a lôhabilitaci· de la l²nia va ser redactat a finals de març de 1938 
per un valor de 418.500 PTA. 
 

Però aquest tram només comprenia una part de la línia i els caps militars 
franquistes reclamaven la posada en servei del màxim recorregut possible. Així, el 
cap del Servei Militar de Ferrocarrils, el tinent coronel José María Rivero de Aguilar, 
sôadre­a al cap del Servei Nacional de Ferrocarrils del Ministeri dôObres P¼bliques, 
Eugenio Calderón Montero-Ríos, transmetent la solĿlicitud del general cap dôEstat 
Major de lôEx¯rcit del Nord, Juan Vig·n y Suero-D²az, dôactivar amb la m¨xima 
urg¯ncia la construcci· del ferrocarril de lôEstat dôAlcany²s a Sant Carles de la 
Ràpita. Li proposa, si el ñCuartel General del GENERALĉSIMOò ho autoritza, la 
paralització de la doble via en construcció en aquells moments entre Saragossa i 
Castej·n de Ebro i el trasllat de lôequipament i treballadors, inclosos els Batallons de 
presoners, de lôempresa contractista V²as y Construcciones, SA. Les gestions no van 
donar el seu fruit, ja que posteriorment el tinent coronel Rivero solĿlicita lôautoritzaci· 
per al desmuntatge de la via del ferrocarril de Sòria a Castejón de Ebro en la longitud 
necess¨ria per a lôhabilitaci· del ferrocarril ñAlcanyís-Llevantò, denominació utilitzada 
pels militars franquistes. 
 

Malgrat aquests problemes, lôhabilitaci· de la via es fa amb bastant rapidesa. El 
17 dôabril arriben els carrils a lôestaci· de la Vall del Tormo, realitzant-se transports 
militars fins lôestaci· anterior, Valljunquera. El dia 21 es traspassa el riu Matarranya i 
sôaturen els treballs a lôestaci· de la Torre del Comte. El dia 30 dôabril sôarriba a Vall-
de-roures, a 40 km dôAlcany²s i lôesplanada est¨ preparada per a estendre via fins a 
Bot, km 62. 
 
El 7 de maig es traspassa el riu Algars arribant a lôestaci· dôArnes-Lled· dôAlgars 

i amb lôesplanada preparada per a rebre via fins a Prat de Comte, on arriben els 
carrils el dia 22. En la mateixa data est¨ condicionada lôesplanaci· en els 5 
quil¸metres seg¿ents (fins lôestaci· del Pinell de Brai) i sôhavia assentat la via fins a 
Vall-de-roures. Finalment, el 22 de juny es considera oberta al trànsit ferroviari 
ordinari el trajecte Alcanyís-Bot, mentre que es dóna servei exclusiu als trens militars 
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fins al Pinell (a 73 km dôAlcany²s) . Lôexplotaci· dôaquest tram es va encarregar a la 
companyia de Ferrocarrils de lôOest dôEspanya24. 
 
Aprofitant lôacabament de les obres de reconstrucci· del viaducte del Matarranya 

i altres ponts de la línia de Reus a Saragossa destruïts pels republicans en retirada, 
es va organitzar una visita per a periodistes i autoritats a aquestes obres i a les 
dôestesa de via del ferrocarril Alcany²s-Tortosa per al dia 16 de maig de 1938. 
 

Il·lustració 4. Target· amb el programa dôactes 
de la visita a les obres de reconstrucció 

 
Font: Centre Expositiu Faió Ebre 1938 la Batalla. 

 
En lôexecuci· de les obres consta la utilitzaci· de Batallons de Treballadors 

Presoners de Guerra, en concret el 66 amb base a Cretes/Queretes i el 68 amb base 
a Bot25. A principis dôestiu els treballs dôestesa de vies fins a Tortosa es van aturar 
degut a que el tram entre Tortosa i la plana de Mollet a Benifallet estava batut pel foc 
enemic des de lôaltra banda del riu Ebre i també a la necessitat prèvia de reconstruir 
els ponts volats durant la retirada dels republicans. 
 

                                                        
24

 García-Lomas (1940) pàg. 157.  
25

 Dueñas (2016) pàg. 270-272. 
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Il·lustració 5. Mapa de la xarxa ferrovi¨ria lôestiu de 1938 en que el ferrocarril arriba 
al Pinell de Brai 

 
Font: García-Lomas (1940). 

 

6. La Batalla de lôEbre 
 

Coincidint amb la consolidació de la línia de front al riu Ebre i a lôentrada de 
material bèl·lic per lôobertura de la frontera francesa amb Catalunya, es reorganitza 
lôex¯rcit republic¨ amb la creaci· de lôEx¯rcit de lôEbre, que incorpora les lleves dels 
anys 1938 i 1939 (conegudes com les Lleves del Biberó perquè incorporaven nois de 
17 i 18 anys). 
 
Lôaven­ de les tropes franquistes cap a Val¯ncia fan plantejar a lôEstat Major 

republic¨ la realitzaci· dôun atac en un altre front per tal dôaturar lôofensiva, tal com 
va passar a les batalles de Brunete el juliol de 1937 (que va retardar lôavenç sobre el 
Front del Nord) i de Terol el desembre de 1937 (que va frenar lôofensiva sobre 
Madrid). El seu cap, el general Vicente Rojo Lluch, va planificar trencar el front entre 
Fai· i Benifallet per tal dôavan­ar sobre Gandesa i posteriorment entrar a lôAragó, de 
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manera similar a lôexercici que es va plantejar als alumnes del curs dôEstat Major de 
lôany 1932, entre els quals es trobava Rojo. 
 
En el tram de lôEbre enfront de la tra­a del ferrocarril estava apostat el V Cos 

d'Exèrcit, sota el comandament del tinent coronel Enrique Líster Forján. Estava 
format per 3 Divisions que cadascuna integrava 3 Brigades. La matinada del dilluns 
25 de juliol la 10a Brigada de la 46a Divisió travessa el riu per Benifallet i es troba 
amb les tropes del 5è Batalló de Muntanya Flandes de la 50 Divisi· de lôex¯rcit 
franquista, els quals retrocedeixen per la vall del riu Canaletes (per on estava 
construïda la traça del ferrocarril) fins a lôestaci· del Pinell de Brai, on es consolida el 
front. Aquest va restar estable en aquest sector fins a primers de novembre, on les 
tropes republicanes van travessar el riu i van tornar a les seves posicions a lôinici de 
la Batalla26. 
 

El front va quedar estabilitzat per davant de les poblacions de Prat de Comte, 
Bot, Gandesa i Corbera dôEbre. Les dues primeres comptaven amb estacions de la 
línia, les quals van ser utilitzades intensivament durant el desenvolupament de la 
Batalla ja que en alguns moments es van arribar a transportar pel ferrocarril fins a 
3.000 tones de material de guerra27. 
 

Il·lustració 6. Lôestaci· del Pinell de Brai el 1938 

 
Font: Arxiu particular D. Tormo. 

 
A conseq¿¯ncia de lô¼s intensiu del ferrocarril es van haver dôhabilitar 

instal·lacions complementàries al tram la Pobla-Alcanyís, executades per la Primera 
Prefectura dôEstudis i Construccions de Ferrocarrils malgrat que no entraven dins de 
les seves compet¯ncies. Es va instalĿlar un depurador a lôaiguada de lôestaci· de 

                                                        
26

 Diversos autors (2012), pàg. 244 a 248 i 272. 
27

 García-Lomas (1940) pàg. 157.  
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Samper de Calanda, una aiguada i una grua hidr¨ulica a lôestaci· dôAlcany²s i 
lôampliaci· en una via m®s a les estacions de Puigmoreno i Alcany²s. 
 

7. La continuació de les obres fins al final de la Guerra 
 

Durant la instal·lació de la via entre Valljunquera i el Pinell de Brai aquesta va ser 
instalĿlada directament sobre lôesplanaci·, sense posar balast. Aquesta situaci· va 
provocar un deteriorament prematur de la plataforma, en molts llocs de terreny 
argil·s, i tamb® dôun elevat nombre de travesses. Encara no acabada la Batalla de 
lôEbre es va preveure realitzar el balastat del tram sense pedra per a poder circular 
amb un mínim de seguretat. Es van obrir pedreres a Prat de Comte i el Pinell i es va 
ampliar la que ja gestionava EFE a Puigmoreno, utilitzant-se en aquest darrer lloc 
presoners de guerra republicans enquadrats en el Batalló de Treballadors 6928. 
 
A primers de gener de 1939 lôex¯rcit franquista trenca el front de Catalunya i 

traspassa lôEbre, deixant de ser el ferrocarril front de guerra. Aprofitant aquest fet, el 
tinent general cap de lôEx¯rcit del Nord franquista i a la vegada ministre de lôEx¯rcit, 
Fidel D§vila Arrondo, solĿlicita al seu hom¸nim dôObres P¼bliques, Alfonso Peña 
Boeuf, la instal·lació de carrils al tram de 16 quilòmetres entre el Pinell i Aldover. A 
més de completar la línia, es volia estalviar lô¼s dôun centenar de camions que tenia 
assignat lôexercit franquista per al transport entre Alcanyís i el Mediterrani i donar 
sortida al material ferroviari bloquejat al tram Nules-Tortosa de la línia Tarragona-
València. 
 
Per a acabar les obres de lôesplanaci· entre el Pinell i Xerta, que incloµa la 

reconstrucció dels viaductes destruïts, la consolidació de diversos terraplens i 
lôexcavaci· a algunes trinxeres, es van adjudicar els treballs a lôempresa Portol®s y 
Cía, SL de Saragossa, que era qui havia realitzat les obres entre Horta i Xerta. Per a 
lôestesa de la via es va contractar directament a lôempresa V²as y Construcciones, 
SA de Madrid. 
 

Com que les obres no es desenvolupen al ritme que volen els militars, sobretot 
per problemes burocr¨tics, el general cap de lôEstat Major del ñCuartel General del 
General²simoò sôadre­a el 13 de febrer de 1939 al ministre dôObres P¼bliques 
solĿlicitant, per ordre del ñGeneral²simoò, escurçar al màxim els terminis de 
construcció de la línia. 
 
Tres dies m®s tard, lôenginyer cap de la Primera Prefectura dôEstudis i Construccions 
de Ferrocarrils, Mauro Serret Mirete, sôadre­a al cap del Servei Nacional de 
Ferrocarrils manifestant que sôhan hagut de paralitzar diverses obres de la línia 
perquè a finals de gener va ser retirat el Batalló de Treballadors 66 sense haver 
estat reemplaçat per cap altra unitat de treball. 
  

                                                        
28

 En Llarch (1975), lôautor descriu les seves viv¯ncies com a presoner a la pedrera de Puigmoreno. 
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8. Els Batallons de Treballadors Presoners de Guerra 
 

Davant del nombre cada vegada més elevat de soldats republicans capturats 
pels franquistes, el govern de Burgos organitza a mitjans de 1937 unitats 
disciplinàries militaritzades on es realitzen treballs forçats, amb la denominació de 
Batallons de Treballadors (BT). Es van emprar principalment en la construcció i 
reconstrucció de carreteres i ferrocarrils, recuperació de materials, excavació de 
trinxeres i en algunes f¨briques dôinter¯s militar. 
 

A partir de 1940 es va cridar a les lleves dels anys 1936 al 1941 (nascuts entre 
1915 i 1920) que van lluitar a la guerra, per¸ que per culpa dôaquesta no havien 
pogut realitzar el servei militar. A tots aquells classificats com a ñdesafectesò pels 
seus antecedents político-socials van ser integrats en Batallons Disciplinaris de 
Soldats Treballadors (BDST), substituint els Batallons de Treballadors en les 
construccions civils. 
 

Taula 2. Batallons utilitzats en les obres de construcció del ferrocarril 

Data 
Tipus 

d'unitat 
Número Seu Observacions 

01/04/1938 BT 66 Cretes/Queretes  

01/04/1938 BT 68 Bot Marxa el 28/01/1939 

09/05/1939 BT 69 
Horta de Sant 
Joan 

 

09/05/1939 BT 163 Xerta 
2 Companyies estan assignades a 
les obres ferroviàries 

25/11/1939 BT 163 Xerta  

01/02/1940 BT 163 Xerta  

27/04/1940 BT 163 Xerta 
La 1a Companyia és a la Font 
calda, la 2a a Xerta i la 3a a Horta 

01/10/1940 BDST 18 Xerta 
2 de les 3 Companyies estan 
assignades a les obres ferroviàries 

01/05/1942 BDST 18 Xerta 
Tothom excepte 86 persones 
treballant a les obres ferroviàries 

BD: Batalló de Treballadors; BDST: Batalló Disciplinari de Soldats Treballadors. 
Font: Elaboració pròpia. 

 
Els constants canvis de destinació, tant dels soldats com de les unitats, van 

fer que les tasques que requerien m®s m¨ dôobra, com el matxucat de pedra i 
col·locació de balast, neteja de cunetes, i recreixement de terraplens, es demoressin 
molt en el temps. A més, el fet de ser llocs de càstig feia que els rendiments fossin 
inferiors als de treballadors civils i que sovintegessin els accidents29. 
 

                                                        
29

 Diario Español núm. 243, 01/11/1939 pàg. 3. 
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Il·lustració 7. Membres del Batalló Disciplinari de Soldats Treballadors 18 a 
Xerta  

 
José Gómez Márquez, primer per la dreta, junt amb altres companys sense 

identificar. 
Font: Arxiu particular A Bedmar 

 

9. La fi de la guerra. Continuació a precari de les obres 
 

Malgrat les mancances materials i personals, les obres van avançant. A principis 
de 1940 es restableix lôenlla­ amb la línia Tarragona-València a Tortosa i es reobre 
lôoficina de la Prefectura de Construcci· de Ferrocarrils al carrer de Campomanes, 
10 dôaquesta ciutat. 
 
El ministre dôObres P¼bliques, Alfonso Pe¶a, va visitar el 19 dôagost de 1940 els 

treballs de construcci· del ferrocarril i de reconstrucci· del pont de lôEstat a Tortosa. 
Sôactiven les obres dels trossos 4a i 5a de la secció 3a (Tortosa-Amposta) una 
vegada redactat el projecte definitiu30 i sôencarrega a EFE el balastat definitiu del 
tram Alcanyís-Bot31. 
 

La via es va començar a instal·lar des del Pinell i a principis de 1941 els carrils ja 
arribaven al túnel de Xalamera, a 4 quilòmetres de Xerta32. A meitat de març visiten 
les obres els enginyers de la Tercera Prefectura de construcció de Ferrocarrils, el 
cap Federico Jiménez del Yerro i el responsable de construcció Rafael de Villa y 
Calzadilla, verificant lôenlla­ a Xerta entre els dos trams pendents dôinstalĿlaci· de la 

                                                        
30

 Boletín Oficial del Estado núm. 259, 16/09/1941 pàg. 7.155-7.157. 
31

 EFE (1941) pàg. 95. 
32

 Diario Español núm. 625, 22/01/1941 pàg. 2. 
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via. Els trens ja poden circular entre Tortosa i Alcanyís, realitzant-se un primer viatge 
de demostració fins a Bot per a la premsa i autoritats locals el 25 de març de 194133. 
Deu dies despr®s, el ministre dôObres P¼bliques arriba a Tortosa per a inaugurar el 
nou Pont sobre lôEbre i realitzar un viatge dôinspecci· al ferrocarril fins a Bot, per¸ 
una esllavissada de terres per les pluges impedeix que lôautomotor passi de Prat de 
Comte34. 
 

10. Epíleg: la creació de la Renfe i la inauguració del ferrocarril el 1941 
 

A finals de gener de 1941 es publica al BOE la Llei de Bases dôOrdenaci· 
Ferroviària i dels Transports per Carretera, que establia la reversi· a lôEstat de totes 
les concessions de ferrocarrils de via ampla a partir del dia 1 de febrer de 1941 i la 
creació de la ñRed Nacional de los Ferrocarriles Españoles (Renfe)ò, com a 
organisme públic encarregat de la gestió, direcció i administració dels ferrocarrils35. 
 

Com que en aquesta disposició no estaven incloses les línies que gestionava 
lôEstat mitjan­ant EFE, per una Ordre de 9 de maig de 1941 es va fixar el traspàs 
dôaquestes per al dia 1 de juliol de 1941. El dia 28 dôagost de 1941 els enginyers i 
personal tècnic de la direcció general de la Renfe van realitzar una visita a la línia 
per tal de tancar els darrers serrells per a lôobertura a lôexplotaci· del tram Tortosa-
Bot i lôestabliment de trens directes Tortosa-Saragossa. 
 
El primer automotor va circular lô1 de setembre de 1941, amb sortida a les 11 del 

matí de Tortosa i arribada a Saragossa cap a les 4 de la tarda. Al tren anava 
lôalcalde de Tortosa i diverses autoritats locals, que van ser rebuts per lôalcalde de 
Saragossa36. La inauguració oficial es va realitzar el dia 10, amb la circulaci· dôun 
automotor especial amb sortida de Saragossa ple dôautoritats locals encapçalades 
pel governador civil. El viatge es va fer coincidir just durant les Festes Majors 
dedicades a la Mare de Déu de la Cinta, patrona de Tortosa37. Va ser la primera línia 
que va inaugurar la recent creada Renfe. 
 

                                                        
33

 Diario Español núm. 679, 26/03/1941 pàg. 1. 
34

 Diario Español núm. 688, 05/04/1941 pàg. 1/4. 
35

 Boletín Oficial del Estado núm. 28, 28/01/1941 pàg. 634-643. 
36

 Diario Español núm. 815, 02/09/1941 pàg. 1. 
37

 Diario Español núm. 824, 12/09/1941 pàg. 2. 
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Il·lustració 8. Lôautomotor inaugural de la línia 

 
Font: Encel (1941). 

 
Malgrat la inauguració oficial, les obres al tram Tortosa-Alcanyís no estaven 

totalment finalitzades, ja que en moltes de les estacions no havia edificis ni 
instalĿlacions auxiliars i els camins dôacc®s estaven a mig fer. A partir dôaqu² les 
treballs per a completar les instal·lacions es van anar demorant de tal manera que el 
Ministeri dôObres P¼bliques no va lliurar definitivament la l²nia a la Renfe fins a lôany 
1954, 13 anys després de la posada en servei del darrer tram. 
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