
De la via per amunt...

l transport és una de les preocu-
pacions actuals: en el marc pro-
vincial el tren d'alta velocitat per

anar a Madrid, l’aeroport provincial, o
la falta notòria de trens regionals en el
tram Vinaròs-Castelló1 com reclamen a
la comarca veïna2 ni que fore per alleu-
jar la N-340. En el marc comarcal el
tema estrela és la perillositat de la
minicarretereta del Bergantes a causa del
continu pas de tràilers. Si pensem en això
no es vorà tan estrany que continuem la
sèrie de monogràfics dedicats al trans-
port, fent-ne un sobre el ferrocarril, en-
cara que com és obvi, cap intent d’en-
llaç ferroviari s’hage acabat fent a la nos-
tra comarca.

El motiu d’emprendre este treball és
que la manca de ferrocarril és una de les
explicacions que es donen popularment
i en alguns estudis al fracàs del segle XX
a la nostra comarca. Jo particularment
intuesc -sense que ara per ara ho puga
demostrar- que les causes de la desindus-
trialització cal buscarles en altres raons
com el caciquisme, l’estructura econò-
mica o la pressió militar, però no és ne-
gligible el problema que ha suposat la
manca d’una via per al comerç del nos-

El ferr ocarril
per Carles Ripollés

tre tèxtil,3 de la mateixa manera que l’es-
tretor actual de les carreteres impossibi-
lite la industrialització d’alguns dels
nostres pobles.

Al nord del País ens trobem amb tres
àrees clarament polaritzades en funció
de la indústria (Morella) i l’agricultura
comercial (Vinaròs i Castelló), que es-
tan relacionades entre elles per fluxos
comercials complementaris permesos
per la xarxa de comunicacions (...) El
mercat de Sant Mateu sorgeix degut a
la funció d’aquest centre com enclau co-
mercial interior i punt de contacte entre
les àrees de Morella i Vinaròs (...) Els
dos únics eixos carreters que no queden
enllaçats per ferrocarril al finalitzar esta
etapa (1890) són el de Sagunt a Sogorb
i la connexió de Morella amb el litoral.
El desenvolupament posterior de les co-
marques de l’interior castellonenc es
vorà fortament afectat per aquest dèfi-
cit (...) Per tant, la localització espaial
del nou mitjà de transport disminueix
l’accessibilitat relativa d’un gran núme-
ro de comarques interiors (Morella,
Aiora, els Serrans) tendint... a perjudi-
car a algunes àrees interiors que, enca-
ra que tenien una economia endarreri-
da (Alt Palància, Ports de Morella),
comptaven fins ara amb nivells d’acces-
sibilitat relativament acceptables.4
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Només cal vore com eren les comu-
nicacions a 1907, llegint el que ens expli-
que un excursionista científic amb orto-
grafia prefabriana: L’estació de ferro-
carril més indicada pera fer-hi comen-
çar una excursió al Mestrat es la de
Vinaroz, més qui això escriu l’empren-
gué desde l’immediata vila de Benicarló
(...) A les nou hores de camí que’s comp-
ten desde Benicarló a Sant Mateu, s’han
d’afegir onze hores desde aquesta vila
a la de Morella, que vaig fer en set
utilisant una tartana particular.5

La pràctica totalitat dels projectes fer-
roviaris que afecten la nostra comarca
tenien la intenció de traure cap al mar el
carbons de les conques de Terol per la
via més directa, de la mateixa manera
que els camionots ara porten argiles cap
a les fàbriques taulelleres de la Plana i
cendres cap a les cimenteres, intentant
cabre a la carretereta d’Hor-tells. El car-
bó aragonés no podia exportar-se si no
era amb ferrocarril, ja que la tracció de
grans càrregues no podia fer-se amb trac-
ció animal per unes carreteres inexistents
o molt roïnes.6 L’actual trànsit de banye-
res7 per la comarca exigiria una línia fèr-
ria si no hi haguere els actuals motors
dièsel i, segurament, seria ecològica-
ment molt més sostenible.

Sense tren?
La nostra comarca ha quedat, històri-

cament, en un forat negre pel que fa als
ferrocarrils. La frontera tòpica entre la
plana urbana i la serra rural és la via del
tren, més concretament els desapareguts
passos a nivell del passeig Ribalta i de
l’estació de Vinaròs.

Però la nostra terra va ser un centre
important i el transport de mercaderies i
viatgers ere imprescindible. Hi ha cons-
tància del transport de materials de cons-
trucció per a la capella de la Comunió
de l’Arxiprestal de Morella, procedents
de l’Hospitalet de Llobregat. El viatge
de 1866 el material és embarcado14 men-
tre que a 1867 remití por el carril  el ma-
terial al corresponsal vinarossenc, Este-
ve Cros.15

El trànsit de mercaderies i viatgers
s'haurà de canalitzar a través de les es-

tacions més pròximes: Alcanyís i les del
tram d'Alcalà a Tortosa, a través del des-
patx central en connexió amb Vinaròs o
d'una factoria que pareix que correspon
a l'apartador d'Alcanar, on hi hauria un
factor (l'any 1924 un guàrdia civil) amb
un cobertís per a les mercaderies, que
pujaria la HIFE.74 Tot açò fem compte
d'aclarir-ho amb calma en posteriors ar-
ticles amb documentació inèdita que
anem replegant i per als que agrairem
qualsevol informació oral o escrita.

reu21 afavorits per l’obertura l’any 1904
de la carretera entre ambdues poblaci-
ons, que es considera una de les fites que
afavoreix la industrialització vilafran-
quina.22

L’entorn
Anem a vore com es va teixint la xar-

xa al nostre voltant. La primera línia pro-
pera a nosaltres és la d’Almansa a Va-
lència i Tarragona (AVT8) que va aple-
gar a Vinaròs9 i Ulldecona el 12 de març
de 1865 procedent de València.10 El ma-
teix dia es va inaugurar la secció entre
Tarragona i l’Aldea, però la manca de
pont a l’Ebre restave efectivitat a la lí-
nia de cara al comerç amb Catalunya  i
l’exportació a Europa de taronges, que
no podrà ser fins que es face l’enllaç pel
túnel de Balitres, entre Port-Bou i
Cervera de la Marenda (1878),11 malgrat
les repetides queixes del sector citrícola
valencià.12

Vinaròs  amb l'enclavament mecànic (1986)

El maig de 1867 es va inaugurar ofi-
cialment la línia sencera passant per
Tortosa, però faltave el pont, de manera
que en aplegar a la capital de l’Ebre els
passatgers havien de passar el riu amb
tartana pel pont de barques fins l’altra
riba on els esperave l’altre tren.13  Això
no és impediment per a què ja ràpida-
ment usen el tren per a portar mercade-
ries. La línia es va unir definitivament
l’estiu de 1868.

La línia ere tan rendible que se la dis-
putaven les grans companyies, se la va
quedar definitivament la Companyia de
Camins de Ferro del Nord d’Espanya
(Norte) el 1891. Esta línia de la costa o
eix mediterrani és la que ha tingut més
èxit, i els trens circulen ara pel Maestrat
a 200 quilòmetres per hora encara que
no ens serveixen a nosaltres perquè els
més ràpids no s’hi aturen.

El viaje más rápido á Alcañiz se hace
utilizando la línea férrea de Madrid a
Zaragoza y la que desde Zaragoza
conduce á la Puebla de Híjar. Desde este
último punto se sigue en diligencia por
Híjar, llegando en pocas horas á
Alcañiz.23

L'estació vinarossenca d'Alcanar

(Factoria de Morella?)

Encara que Morella és la dependèn-
cia amb menys moviment de viatgers i
mercaderies de tota la línia,16 cal pensar
que una part de la facturació de les esta-
cions més pròximes és d’avantpassats
nostres que baixaven pels seus propis
mitjans. En eixa època, de Cinctorres
calia anar a peu o amb cavalcadura a
Morella, on es prenia una diligència per
arribar a Vinaròs17 on, per anar a Barce-
lona, podien agafar el tren o un vaixell
de Tintoré. Coincideixen totes les fonts
que la vella navegació de cabotatge va
resistir-se a  la desaparició el que va po-
der, intentant competir en preus amb el
tren.18

També hi havie qui baixave pel Moll,
Vallibona i la Sénia anant a buscar el tren
a Ulldecona (ara Ulldecona-Alcanar-la
Sénia). Quan la companyia del Nord su-
primeix parades de trens a l'estació ca-
talana l’any 1932, un dels ajuntaments
que es queixen és el de Fredes.19 L’esta-
ció montsianenca serà punt de concen-
tració de tropes per lluitar a les nostres
muntanyes, a la tercera carlinada.20 Tro-
bem també la referència de cinctorrans
que anaven a treballar a la via.

El sector de Vilafranca tenia més ti-
rada a l’estació d’Alcalà, la més pròxi-
ma, on aplegaven els carros i cotxes-cor-



La línia de Saragossa a la Pobla
d'Híxar aplegue el 1879, amb la inten-
ció de replegar els carbons de la zona, i
més tard la línia es complete enllaçant,
per Casp, amb Barcelona el 1894.

El tren del Matarranya

de 1941 el tren de la Val de Zafán uneix
per fi Alcanyís i Tortosa passant per
Queretes, una línia començada sota la
dictadura de Primo de Rivera que havie
d’acabar a la Ràpita, on té l’explanació
feta, però que va morir maleïda pel mi-
nisteri el 1973, substituïda per un servici
de la HIFE.26 La línia, amb estacions ben
lluny dels pobles, té un traçat complicat
que permetie unes velocitats comerci-
als de només 50 km/h.27 Actualment al-
gun tram serveix de camí rural o ha tro-
bat usos turístics, com a via verda o
reconvertint estacions abandonades en
hotelets.28

ria amb Puebla d’Híjar, on troba la di-
recta de Barcelona a Saragossa. En can-
vi, hom pot utilitzar un nombrós i regu-
lar servei de línies d’automòbils pú-
blics34

El Ferrocarril Central d’Aragó va unir
Sagunt amb Sogorb, Terol i Calatayud
(a la línia de Madrid a Saragossa) el
1903.29 També per traure carbons es fan
els ferrocarrils de Saragossa a Utrillas i
el de Sierra Menera d’Ojos Negros a
Sagunt, ambdós de via mètrica. Aprofi-
tant el traçat d’un vell tren de via estreta
a Cariñena, el 1933 es clou el tren d’am-
ple ibèric entre Saragossa i Caminreal,30

on enllaçave amb el Central per tal de
no haver de preguntar per la Dolores en
anar de Terol a Saragossa. El tros de
Caminreal a Calatayud va tancar-se el
1985 en la clausura general de línies de-
cretada pel govern socialista i la línia
de Sagunt a Saragossa és un paradís per
als amants de l’arqueologia industrial
(semàfors mecànics, bloqueig telefònic)
però no és gaire útil als seus habitants
que en reclamen millores ja que és la
que té més incidències de l’estat.

Una altra línia veïna és lo Carrilet de
la Cava,31 bàsicament per trànsit de vi-
atgers i arròs. Es va inaugurar parcial-
ment l’any 1926 fins Amposta i defini-
tivament el 1927 el tram complet entre
Tortosa i la Cava. Encara que es van pla-
nificar ampliacions a Sant Carles de la
Ràpita, la línia va morir amb el mateix
traçat l’últim dia de 1967 per decisió del

Això sí, després de 50 anys demanant-
lo: el 1841, eixint de la primera carlina-
da, ja es va crear a Alcanyís una Junta
especial de carreteras y ferrocarriles. Ja
després de la guerra civil, el setembre

Si no comptem la débil, contrahecha
y mal encarada Panderola24 (1890),
d’interès estrictament local,25 la següent
línia de la contornada va ser el ramal a
Alcanyís, on el tren va aplegar el 1895,
procedent de la Val de Zafán, molt a prop
de la Pobla d'Híxar.

Alcanyiç és actualment el nus d’una
xarxa de vies de comunicació (...) Des-
comptat el ferrocarril de Terol a Alca-
nyiç, per a la construcció del qual n’hi
ha per molts anys i que un cop acabat té
d’enllaçar a Lleida amb la línia inter-
nacional del Noguera Pallaresa, única-
ment es comunica Alcanyiç per via fèr-

Panderola sexennal

L'est ació de T erol existix



traure els carbons navegant l’Ebre fins
al delta o bé fent un ferrocarril al Medi-
terrani que ja té redactat39 per la Val de
Zafán, Alcanyís, Aiguaviva, Morella i
Vinaròs.40

El 1864 es presente un avantprojecte
de Pla General de Ferrocarrils on tro-
bem un vot particular de Ramón de
Echevarría que manifesta que capitales
de provincia hay en el día, como
Cuenca, Teruel y otras, que situadas en
el centro de grandes cuencas producto-
ras, no tienen vía de hierro alguna, ni
la tendrán acaso en mucho tiempo, si el
Estado, formando como trata de formar
ahora un plan de ferrocarriles, no aten-
diera sus necesidades y promoviese por
toda clase de medios su ejecución. La
Real Sociedad Aragonesa de Amigos del
País presente el 12 de gener de 1865,
durant el període d’informació pública
un informe subscrit pel comte de Fuentes
optant per la línia de Samper als Alfacs.
La Junta de Estadística elabore l’infor-
me41 on, front la proposta per Morella,
es decanten per fer la línia per Alcanyís
cap als Alfacs, un pèl més curta, sembla
que influïda per la influent junta
alcanyissana, que tindrà molt de poder
per desviar projectes de línies durant tot
el segle XIX.42 Eixe serà el traçat apro-
vat el 1866. Més al sud, el mateix infor-
me parle de fer una línia de Conca a
Castelló per Terol.

Algunos han pensado, y aun creemos
que se han practicado los estudios, en
llevar una línea hasta Vinaroz pasando
por Morella, bien como prolongación a
la de Zaragoza a Alcañiz, bien para
conducir directamente al mar los car-
bones, o mas bien lignitos, de las cuen-
cas de Utrillas y Gargallo. En uno y otro
caso la línea deberá pasar cerca de Mas
de las Matas y Aguaviva donde se junta
al río Guadalope el Forcall ó Bergan-
tes que desciende desde Morella. En el
primero se marcharía sin dificultad
hasta aquí por las inmediaciones del
Guadalope, pasando cerca de Calanda,
y a el segundo probablemente habria
que dirigirse por el trazado que acaba-
mos de reseñar hasta el mismo Calanda,
porque es dificil pasar mas rectamente
desde Gargallo á Aguaviva por la nece-
sidad de descender primero al Guadalo-
pillo y cruzar luego la alta y accidenta-
da divisoria con el Guadalope. Tampoco
deja de ofrecer grandes obstáculos el
segmento por las orillas del Bergántes,
que otros llaman además río Valenciano,
porque marcha en general muy encajo-
nado entre escarpadas laderas, si bien
su pendiente no es excesiva. Hasta lle-
gar á Morella se pasará cerca de Zurita,

projecte emparat per l’ajuntament tar-
ragoní, es constate que les diputacions
de Tarragona i Castelló es mostren con-
tràries a acabar la línia als Alfacs, un
port que se halla en el día en muy mal
estado per un traçat que jamás ha ofre-
cido garantías de buen éxito.37

El primer que plantege un enllaç fer-
roviari a la nostra comarca és el pioner
ferroviari León Cappa, alcalde de
Samper de Calanda, que aconsegueix
per a la seua Companyia de Ferrocarrils
d’Aragó la concessió el 1863, des de
Saragossa fins a Escatrón,38 on l’Ebre ja
ere navegable. Des d’allà Cappa pensave

León Cappa
proposave

fer la tercera
penetració
de la Medi-
terrània a

l'interior pels
Ports

ministeri d’obres públiques, encara que
el dèficit d’explotació no era tan gran
com per això, després d’haver servit
d’instrument bàsic per a l’estraperlo du-
rant una bona colla d’anys.

Per acabar, en aquella part de Terol,
cal destacar el ramal Andorra-Escatrón
per abastir les centrals d’ENDESA, pri-
mer per portar carbó andorrà a Escatron
(1953)32 i després per portar carbó
sudafricà del port de Tarragona al Gran
Xumeneron.

La comarca, en l’època de major ex-
pansió de la xarxa ferroviària (1941-
1973) estave envoltada de línies a no-
més una distància de 60-100 quilòme-
tres, però amb unes carreteres horroro-
ses33 i unes penúries de postguerra que
no facilitaven el trànsit de mercaderies,
motiu d’un futur monogràfic.

El projecte Cappa
Cal comunicar l’Aragó amb el mar,

bàsicament per portar el carbó a la cos-
ta, però la gran pregunta és: per a on?
Des del Baix Aragó hi ha tres eixides:
per la nostra comarca cap a Vinaròs, el
principal port de la província de Caste-
lló35 (127 km.), donant la volta als Ports
per la Terra Alta cap als Alfacs (103
km.), o per la més llarga, amb 158 qui-
lòmetres, buscant els ports de Tarragona
o Salou passant per Reus. De com es
resolgue eixe dubte en dependrà el nos-
tre futur. La majoria d’opcions continu-
en la tradicional eixida fluvial per l’Ebre,
com la de 1845,36 però cadascú tira cap
a la seva banda. A finals de segle, en un

La locomotora d'Endesa arrossegue un tren especial pel ramal del Xumeneron



Palánques, Ortells y Forcall debiendo
luego vencerse la divisoria entre dicho
río y el barranco de Vallibona (sic) que
mas adelante toma el nombre de Ram-
bla de Cervera ó Río Seco de Benicarló,
que desemboca en el Mediterráneo, cer-
ca de la población del último nombre:
dicha cumbre debe hallarse de 950 a
1000 metros de altitud, y si bien la
subida no és rápida, el descenso lo es
bastante, y habrá que faldear en laderas
díficiles, para establecer una pendiente
aceptable y uniforme: así se llegará
hasta Chert, y ya de aquí puede seguirse
todo el río , por Cervera del Maestre y
Calig, á empalmar en Benicarló, o
separarse del último punto para ir
rectamente a Vinaroz, o todavía mejor
marchar desde el mismo Chert por cer-
ca de la Jana, Traiguera y San Jorge,
donde se ofrecen un descenso bastante
uniforme para los 385 metros que restan
de desnivel hasta Vinaroz. El desarrollo
desde Alcañiz será de unos 127 kiló-
metros.43 Però ells prefereixen la via de

Vall-de-roures, per apropar-se 40 quilò-
metres més a Tarragona.

En 1869 el general Prim presente al
regent Serrano, a petició de la junta
alcanyissana, un anterior projecte cata-
là, de Soley y Companyia, de ferrocar-
ril directe de Barcelona a Madrid que
tindrie un ramal d’Alcanyís a la veïna
vila de Castellot. El mateix any Cappa
es decideix pel trajecte de Val de Zafán
a Sant Carles de la Ràpita i n’aconse-
gueix la concessió.

Carbons de Terol
El carbó de la conca d’Utrillas, ex-

plotat per una empresa amb seu a Barce-
lona, necessita una eixida fàcil cap a la
costa per aplegar a l’àrea industrial del
litoral català i poder ser exportat en vai-
xell. El 1885 si se llevase a vías de hecho
el proyectado ferrocarril de la cuenca
carbonífera de Utrillas á la ciudad de
Vinaroz, la riqueza y prosperidad de la

provincia aumentaría considerable-
mente, y sería otro el porvenir de esta
floreciente y agrícola comarca.44 És sig-
nificatiu que al port de Vinaròs arriben
moltes tones de carbó galés amb desti-
nació a les fàbriques morellanes, que te-
òricament tenen molt més a prop el car-
bó de Terol, encara que els costos del
transport i la diferència de qualitat fan
optar per la importació.

És època de projectes per resoldre
eixe problema. Les mines d’Ojos Ne-
gros, situades molt més al sud, també es
plantegen l’eixida per Vinaròs, fent un
traçat que aprofitarie per passar per
Utrillas.45 El 1893 es preveu una línia
de Gargallo a Vinaròs per Cantavella.
La comissió encarregada de redactar
l’avantprojecte de pla de ferrocarrils
plantege una línia de Vinaròs al Forcall
per Morella, de 64 quilòmetres, una al-
tra de Castelló a Mora de Rubielos, i una
tercera que enllaçarie eixa línia amb el
Forcall, de 75 quilòmetres.46 Recull as-
pectes de la proposta de  la delegació de
Barcelona de l’Associació Nacional
d’Enginyers Industrials: una línia que
partiendo de Siguenza (...) y pasando
por Molina, Monreal, Utrillo (sic), For-
call y Morella, termine en el puerto de
Vinaroz.47 D’aquesta línia eixirie un ra-
mal del Forcall a Castelló per Albocàs-
ser, convertint el Forcall en un petit nuc
ferroviari.

El 1897 el polític Carlos Castel
demane al congrés de nou la línia
Monreal-Utrillas-Gargallo-Morella-
Vinaròs. El 1901 la Miscelánea Turolen-
se parle d’una futura línia d’Utrillas a
Barcelona per Vinaròs o Reus i el seu
director, Gascón y Guimbao, encara in-
sisteix l'any 1904.

De França a Algèria per
la Pobleta

És el 1908 quan la Llei Fonamental
de Ferrocarrils Secundaris i Estratègics48

plantege la creació d’algunes línies, per
a les quals ofereix garanties d’interés i
altres beneficis si algú es decideix a fer-
los, ja sigue per pròpia iniciativa o a
instancias de las Diputaciones. Entre les
línies garantides hi ha la línia que uniria
les estacions d’Alcanyís (on ja aplegave
el tren i on n’havie de venir un altre des
de França per la Pobla de Segur, Lleida
i Casp) i Vinaròs passant per Morella i
Xert, amb un trajecte de 125 km.

El més curiós del cas és que especifi-
ca com a punt obligat la Pobleta, i ho és
no només perquè és evident que el tra-
çat pel Bergantes és més pla i econòmic

Tots els camins duen al Forcall (per definició)



nuara sus trabajos hasta que se
convierta en hecho tan importante
proyecto, puesto que de él depende la
vida económica del Distrito que tan
dignamente representa. 2º Que la
Compañía que construya el ferrocarril
secundario, se le conceda en concepto
de subvención 1º, cesión gratuita de los
terrenos de los montes comunes por
donde atraviese la linea 2º Quinientos
pinos maderables procedentes de los
montes comunes de esta ciudad contan-
do por supuesto con la correspondiente
autorización de las Autoridades
competentes. 3º Mil cahices de cal de
piedra del país para la construcción de
la Estación ú obras próximas a esta
Ciudad y 4º que sin perjuicio de lo
expuesto el Ayuntamiento de Morella
esta dispuesto á conceder una subven-
cion en metálico según el trazado del
ferrocarril sea más ó menos conveniente
á los intereses de la población.49

En l’apartat de ferrocarrils estratègics
(útils per a la defensa nacional) s’afig
un ramal de la línia morellana que des
de Xert anirie a buscar la ciutat de
Castelló. Cal fixar-se que els altres te-
nen un cert interés econòmic i este, per
pujar de la Plana, només militar. Per tal
d’obtenir suport a aquest tram, trobem
als papers vells que la diputació de
Saragossa presta el seu apoyo moral a
la nostra per a què s’inclogue al pla ge-
neral de ferrocarrils la línia de Castelló
a la Pobla d’Híxar, teniendo por princi-
pal finalidad (...) abreviar el recorrido
entre Zaragoza y Valencia en unos 140
kilómetros próximamente evitando el
rodeo por Calatayud y también la dis-
tancia de Francia a la Argelia para
cuando se termine el Canfranch.50

Montiel
A principis dels vint, les comunicaci-

ons segueixen sent un problema. L’any
1920 es constitueix una societat amb set
camions per a fer el servei combinat amb
el tren i, significativament, un dels so-
cis és l’amo de les mines de Castell de
Cabres.51 L’any 1921 trobem que l’ajun-
tament demane al director general de
correus i telègrafs una xarxa telefònica
comarcal i una conducció en automòbil
a Alcanyís,52 que també demanen des del
Baix Aragó, justificada en raons econò-
miques (una importantísima entidad
Bancaria de Zaragoza intentó estable-
cer ha poco una sucursal en Morella ...
se vió obligado a desistir ... ante la enor-
me dificultad de las comunicaciones) i
estratègiques, perquè la província de
Castelló pertanyie a la regió militar de

necesario exponer la utilidad é
importancia que para esta ciudad
reportaría la construcción de la
expresada via ferrea, pues así lo había
interpretado nuestro celoso Diputado á
Cortes el Excmo. Sor. Conde de Albay
al interponer su valiosa influencia y
conseguir fuese incluido dicho proyecto
en el plan de ferro-carriles secundarios
subvencionados por el Estado.

Varios Señores Concejales hicieron
uso de la palabra, lamentando que el
estado de crisis porque atraviesa la
población impida tomar un acuerdo con
explendidez á la Compañía constructo-
ra, dada la importancia y utilidad que
reportaria a los intereses de esta ciudad
la realizacion de dicho proyecto. Discu-
tido que fue suficientemente el asunto,
se acordó por unanimidad: 1º Hacer
constar en acta un voto de gracias al
Excmo. Sor. Conde de Albay por el éxito
alcanzado en sus gestiones al conseguir
sea incluido como ferrocarril secunda-
rio, subvencionado por el Estado al que
de Vinaroz pasando por Morella ha de
terminar en la Puebla de Híjar, espe-
rando que tan celoso Diputado conti-

El nostre forat negre ara fa un segle

de construir, sinò perquè tractant-se d’un
text en castellà, i a més de caire jurídic,
parle de la Pobleta, i no de La Puebla
de Alcolea. Eixe tren seria de via estreta
i la única raó que se m’acut per fer-lo
passar per la Pobleta, a part de la repres-
sió de possibles carlinades, és la presèn-
cia de mines de carbó a la part nord de
la comarca. Hi ha una altra dada a tenir
en compte, però: El pla preveu l’exis-
tència de dues línies (Calamocha-Vivel
i Vivel-Mont-roig) que unides juntarien
una altra estació important de la xarxa
de via ampla (el futur enllaç de Camin-
real) amb la costa, donant eixida al mar
a les moltes mines de carbó de l’àrea
minera d’Utrillas (on enllaçaria amb el
carrilet ja existent de Saragossa) i Gar-
gallo.

Vegem què fa l’ajuntament per acon-
seguir la línia. El objeto de la sesión
extraordinaria (...) era tratar y tomar
acuerdo de los ausilios, beneficios ó
subvenciones que el Ayuntamiento podía
conceder á la Compañía que construya
el ferro-carril secundario que desde
Vinaroz vaya á parar á la Puebla de
Híjar pasando por Morella. Que no era



se trata de un asunto de vida o muerte
para nuestra Comarca (...)lo pide el
pueblo que lo reclama con energía, que
lo exige porque lo necesita y es justo que
se le conceda. Los pueblos de estas
Comarcas hace mas de 40 años que
sueñan con esta vía ferrea.56 Com ve-
iem tot es basa molt en influències per-
sonals, com la del ciervista Luis Montiel,
un empresari gràfic madrileny que era
el diputat conservador del nostre distric-
te electoral. Frescos estan, en la memo-
ria de todos, los trabajos por él y a su
costa realizados para la rectificación de
sus estudios que sabemos positivamente
tiene terminados,57 encara que la trami-
tació està aturada perquè el nou minis-
tre de foment, precisament Juan de la
Cierva, vol emprendre un nou pla de fer-
rocarrils secundaris. Al setmanari con-
servador trobem una carta de vassallat-
ge d’aquest calibre: El triunfo del Sr.
Montiel es la vida del Distrito, si su
proyecto sucumbe, el distrito sucumbirá,
el hambre se enseñoreará de los pueblos
y los pobrecitos viejos irán desapare-
ciendo poco a poco, sin tener la alegría
de ver a sus hijos (...) en tierra extraña.
(...) si el ferrocarril se construyera se
fomentaría la industria, se esplotarían
las minas en mayor escala.58

L’any 1922 quedó restablecido el
servicio combinado entre la Hispano
Suiza del Maestrazgo y la Compañía de
Caminos de Hierro del Norte pudiéndo-
se facturar directamente des de esta
ciudad a todas las estaciones de
España.59 Mentrestant els nostres veïns
no perdien el temps i es reunien a Vall-
de-roures per emprendre d’una vegada
el tren de la Ràpita i des de Castellot,
Saturnino Buñuel demanava fer una re-
unió similar per engegar el Casp-Terol
per Alcanyís, convidant a las fuerzas
vivas de Morella y Vinaroz, a fin de que
de este acto nazca también el desarchivo
del proyecto del ferrocarril Calanda

Morella Vinaroz para alcanzar el
inmediato puerto de Aragón.60

El Dir ectori
Durant la dictadura de Primo de

Rivera creix l’interés per ampliar la xar-
xa ferroviària, ni que només fore amb la
intenció de reduir l’atur a base d’obra
pública. Sobre l’any 1924 es plantegen
un nou pla ferroviari i inclouen la línia
de Terol a Alcanyís, en base a influèn-
cies clientelars, més que per una utilitat
clara.61

L’any 1925 trobem: A l’abril, la
comisión provincial acuerda concurrir
a la información pública abierta por el
Consejo Superior ferroviario español
referente a la red de vías férreas,
aportando a la misma todos los datos
convenientes a la defensa de las ya
incluidas en el plan de dicho Consejo,
así como aquellas otras que conviene
incluir por la importancia que revisten
para el fomento de la vida provincial
como la de Castellón a Chert con
proyecto ya aprobado, y la muy
importante del ferrocarril dir ecto de
Castellón a Zaragoza. Asimismo
acuerda, que en la información de que
se trata lleve la voz de la Corporación
el Sr. Presidente de la misma y el señor
diputado d. Ricardo Carreras.62

També des de l’alcaldia de Vinaròs es
demane el tren. Vegem-ne un telegrama
que envie al president de la diputació:
Reunidos en magna asamblea alcaldes
comarca Vinaroz-Morella, presidentes
sociedades locales y fuerzas vivas
acuerdan acudir información pública
plan ferrocarriles propuesto Consejo
superior en nombre asambleistas salu-
do VE esperando su apoyo en pro
legítimas aspiraciones comarca.63 Però
la diputació ja havie acordat dies abans
defensar la línia de Vinaròs a Morella y
demás de interés provincial.

Al maig, ante la inminencia del viaje
a Castellón del Excmo. Sr. Teniente Ge-
neral, Presidente del Directorio Militar,
don Miguel Primo de Rivera, Marqués
de Estella, la Corporación, por
unanimidad, acordó: Que una Comisión
de este Ayuntamiento, cuyos gastos se
abonarán de fondos municipales con
cargo al capítulo de imprevistos del
vigente presupuesto de gastos, forma-
da, por el señor Alcalde Presidente y el
infrascrito secretario, se traslade a
Castellón el dia treinta del actual, con
objeto de exteriorizar la adhesión del
Ayuntamiento al Jefe del Gobierno y
entregarle una solicitud pidiendo la
rápida construcción del ferrocarril Mo-

El nostre diputat, don Luis Montiel

Saragossa y resulta ilógico que un pliego
que salga de Zaragoza a las 6 tenga que
ir por Reus para llegar a Vinaroz y Mo-
rella. 53

Mentrestant, com no, el setmanari
conservador morellà El Defensor, criti-
ca El Liberal Autonomista on Pitarch
de Ortells publicava referint-se a la lí-
nia d’Alcanyís a la costa: hay quien dice
que los motivos de no estar construida
ya, son porque Morella no quiere que
pase por el Forcall.54 La publicació vi-
narossenca Patria assegura según
criterio de persona autorizada no es Mo-
rella la que se opone a la construcción
de la vía férrea por sus reales o aparen-
tes ribalidades con Forcall, ni es
tampoco la poderosa compañía del
Norte, ni siquiera la pasibidad de los
políticos. Pareix que l’elevat cost del
projecte el faria irrealitzable, aspecte que
no accepta el Defensor.55 És indicatiu
que la publicació conservadora demana
hacer cuanto buenamente se pueda y
pedirlo, pedirlo y PEDIRLO (...) porque



El Ferr ocarril del
Maestrazgo

El 1949 ere una època de creixement
de ferrocarrils en una Espanya autàrqui-
ca i repressiva que necessitave nous ra-
mals miners a Escatrón i el tren de Vall-
de-roures per a poder enviar la guàrdia
civil ràpidament contra el maquis. En un
excel.lent article, Mariano Tomeo, pro-

eixiria una línia de via estreta (Ferro-
carril del Maestrazgo) que travessant
Villarluengo i Villarroya de los Pinares
per Cantavella, Morella i Sant Mateu
enllaçarie amb la línia de la costa a l’al-
çada de Peníscola. Per Tomeo, eixe car-
rilet serviria, a més del carbó, per facili-
tar l’explotació forestal dels nostres bos-
cos convertint la fusta en envasos per
als cítrics de la costa. Potser s’hagueren
mantingut algunes serres més a la nos-
tra comarca. Tomeo li trobe més utili-
tats, l’estratègica i la turística i fins i tot
ja té nom per l’empresa: Ferrocarriles
del Bajo Aragón.

Via morta
La pregunta important és: Què és an-

terior, l'ou o la gallina? la crisi o la manca
de ferrocarril? No hem sabut trobar una
resposta clara i contundent, però està clar
que des de la tercera carlinada la ciutat
de Morella expulsa població i que les
poques referències locals al ferrocarril
que he tingut temps de trobar diuen que
la crisi no permet fer grans inversions,
almenys des de les finances municipals.
Quan han de portar els materials de la
font de la Pinya desde la casa en
Villanueva y Geltrú á la estación de
Vinaroz ho han de pagar a plaços.

L'oportunitat perduda és el primer
projecte, el de Cappa, perquè és l'únic
que planteja una línia d'àmbit estatal, i

rella-Vinaroz y el destino a esta Ciudad,
cuyos cuarteles serían habilitados por
cuenta del Ayuntamiento, de un Batallón
de Cazadores.64

A l’agost llegim comentaris a la
prensa local d’aquest estil: Si a este
rincón del mundo llega pues un día, la
trepidante locomotora y por estos para-
jes agrestes, selváticos y casi marroquí-
es, cruzan nuevos caminos de civiliza-
ción y progreso, que nos unan con el
mundo, y den facilidades y anchos
horizontes a toda nuestra vida, hoy tan
fuertemente debilitada, por culpa de esa
tremenda crisis, que poco a poco nos va
carcomiendo, ese será un nuevo dia para
Morella, día de gloria y de júbilo, de
eterna recordación, en que quedará
Morella incorporada al resto del mundo
civilizado.65

A finals de 1926, ja s’han fet més ges-
tions. Concedida la palabra al Primer
Teniente de Alcalde don Fidel Centelles
Carceller, designado para formar parte
de la Comisión que, en representación
de Castellón y de Morella, fue reciente-
mente a Madrid para gestionar la in-
clusión del trazado “Zaragoza-Morella-
Castellón” en el plan general de ferro-
carriles, explicó los trabajos realizados
en Madrid, sus optimistas impresiones
y la decisiva ayuda que les prestó el
Excmo. Sr. Gobernador Civil de Caste-
llón, secundado por los Ingenieros don
Luis Montiel y Marqués de Benicarló.66

Projectes i més projectes...

Una estació del Terol-Alcanyís

posa acabar la línia Terol-Alcanyís, que
ja tenie fins i tot els edificis fets des de
l’època de la política d’obres públiques
del dictador Primo de Rivera a la dèca-
da dels vint. Encara els podeu vore a
Calanda o Alcorisa.

Eixa ere una línia ideada per tal de
vertebrar la província, cosa que encara
no s’ha aconseguit ni s’aconseguirà (la
provincia de Teruel existe?). Ja el 1931
l’alcalde de Calanda demanave67 que
s’obrire d’una vegada, com a mínim el
tros Alcorisa-Alcanyís. Tomeo proposa-
ve desviar-la per Castellot i Aliaga, d’on



no amb caràcter secundari. En aquells
moments, la connexió de Madrid amb
Barcelona es fa per Lleida i Manresa, i
la línia de la capital a València va per
Albacete. De la ciutat manxega a la de
la terra ferma no hi ha cap penetració de
la costa a l'interior i haguere estat una
línia important. De Salou a València, el
port més important ere el de Vinaròs i la
nostra comarca era el nucli industrial de
la província.

En els altres casos, segurament ara
estarie tancat o serie un trenet amb un

 Es més, boicotegen el que poden: a
Tarragona, hem vist que menyspreen el
port dels Alfacs i a Castelló la burgesia,
modesta i acomplexada, farà el que po-
drà en contra de la província, frenant les
reformes del port de Vinaròs.73

Ara hi ha un empresari d’Alcanyís,
José Manuel Marco, que plantege la re-
obertura del tram antic del Valdezafan
(de la Pobla d'Híxar a Alcanyís), per mi-
llorar les comunicacions amb Saragossa,
encara que de moment no ha trobat gai-
re suport,72 perquè ara els trens són d'al-
ta velocitat i  només s'aturen a les capi-
tals i centres econòmics i, com que vam
perdre el tren, ara ja no ho som.

¬¬¬¬¬¬¬¬¬¬¬¬¬¬¬¬¬¬¬¬¬¬¬¬¬¬

Amb els trens d'alta velocitat,

 Terol estarà més lluny de Madrid

que la Corunya (quina sort!)

trànsit mínim o turístic, en el cas que els
Ferrocarrils de la Generalitat se n'hague-
ren fet càrrec. I si no es va fer devia ser
perquè els costos de primera inversió
eren prou altets.

L'altre aspecte que sempre ha provo-
cat una certa hilaritat és el traçat però
els enginyers del segle XIX ja s'atrevi-
en i jo he comprovat sobre el mapa que
no cal fer rampes superiors al 2% ni tan
sols a Querol, encara que en este punt
caldrie la mà d'un bon enginyer: ni cre-
mallera ni traçats especialment compli-
cats.

És un tema que ha despertat molt in-
terés a l’Aragó i gens al País Valencià.
Com a simple indicatiu, la revista d’es-
tudis provincials Teruel ja al primer nú-

Horaris d'estiu (2001)

mero treu un article sobre els ferrocar-
rils i, en canvi, el butlletí de la Castello-
nenca, amb una història molt més llar-
ga, no ha fet cap estudi de cap tren, ni
tan sols de la Panderola, que és la única
línia desapareguda a la província (l’any
196369), si no comptem el tros del
Palància del trenet de Sierra Menera. En
les darreres mobilitzacions Teruel Existe
reclamant servicis decents, una de les
principals reclamacions70 era la millora
del servei ferroviari.

És important destacar com les burge-
sies de les capitals de província no es
preocupen del territori. Des de València
l'única preocupació era la connexió a
Madrid, sense importar-los el desenvo-
lupament d’altres comarques.71
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