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El document del mes
Obra d’Infraestructura. Ferrocarril de Val de Zafán. Sección
Cherta San Carlos. Memòria. 1922

JORDI ENFEDAQUE I NOVELL
SERVEI D’ARXIU MUNICIPAL

Primera pàgina de la memòria de 1922 del replantejament de 
la secció de Xerta a la Ràpita del ferrocarril de Vall de Zafán

“En tres secciones hemos dividi-
do el replanteo de los 14 Kms. que 
faltan construir desde Alcañiz al mar 
en el fc. De Val de Zafán á San Car-
los de la Rápita, [...] la 3a de Cher-
ta a San Carlos [...] es la de mayor 
interés, pues solo con el movimiento 
de la zona que atraviesa asegura una 
vida próspera, á cualquier ferroca-
rril que se construya”

Així s’inicia el nostre 
Document del Mes, el 
més antic que conservem 
sobre una infraestructu-
ra que mai va arribar a 
funcionar, però que va 
condicionar molt la nos-
tra ciutat, sobretot en 
aspectes urbanístics i de 
creixement econòmic: el 
ferrocarril entre Vall de 
Zafán i La Ràpita.

L’origen d’aquesta lí-
nia l’hem de buscar en 
l’interès de comunicar 
l’Aragó amb el mar i 
donar sortida als seus 
productes. L’aparició de 
jaciments de carbó en la 
zona del Baix Aragó va 
fer que Alcanyís liderés 
els treballs per dotar-se 
d’aquest modern mitjà de 
comunicació per trans-
portar mercaderies i per-
sones fi ns al mar. Així, 
d’acord amb una llei san-
cionada pel rei Alfonso 
XII, del 14 de maig de 
1880, es donava el tret 
de sortida a una infraes-
tructura que uniria la lí-
nia de Saragossa amb el 
mar Mediterrani. Seguit, 
el 1882, s’inaugurava la 
primera estació (La Pue-

bla de Híjar), encara que no seria 
fi ns el 1895 que s’acabaria el primer 
tram fi ns Alcanyís. El fet que en 13 
anys, només es construïssin 32 km, 
ja va fer entreveure les difi cultats 
per dur endavant aquest projecte: 
canvis d’empreses concessionàries, 
problemes amb els grups capitalis-
tes, la situació política canviant, les 
guerres... No és difícil imaginar com 
la combinació d’aquells contratemps 
van fer que es necessitessin 60 anys 

per fer circular trens que arribessin a 
Tortosa i assolir un dels objectius de 
l’empresa: connectar amb el ferro-
carril de València a Tarragona. Fet 
que només donaria per poc més de 
30 anys de servei entre el 1942 i el 
19731.

Per tant, no ens ha d’estranyar que, 
arribats al 1922, l’enginyer que re-
dacta el replantejament es trobi amb 
una zona que ha canviat molt en 40 
anys. Per exemple, ha crescut molt 

urbanísticament (com 
és el cas de Roquetes) o 
han aparegut un seguit de 
fàbriques i infraestruc-
tures, que obliguen a fer 
una revisió del projecte i 
tornar a justifi car i defen-
sar la seva viabilitat.

Un altre dels canvis 
que es constaten és que 
l’any 1922 la iniciativa 
en l’empenta d’aquest 
projecte ja no la lideren 
les terres aragoneses, 
sinó que és des Catalu-
nya que es veu en aquesta 
infraestructura una opor-
tunitat de creixement. 
Així, els diputats a corts 
i les autoritats territorials 
treballen fi ns aconseguir 
que el Ministeri de Fo-
ment autoritzi l’estudi i 
replantejament de la in-
fraestructura2.

Pel que fa al replante-
jament, el tercer sector 
incloïa la Ràpita junta-
ment amb les poblacions 
de Xerta, Aldover, Ro-
quetes, Tortosa, Vina-
llop i Amposta. És per 
això que, com que al 
nostre municipi li afec-
tava la infraestructura, 
l’Ajuntament va en re-
bre una còpia, de la qual 
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només se’n conserva la memòria, 
mancant els plànols i la resta del 
projecte. En tot cas, creiem que el 
document presenta una part molt 
substancial de la informació que ens 
podria aportar el total de l’expedient, 
ja que, a banda de descriure el nou 
plantejament, també aporta dades 
sobre el seu entorn com ara el tipus 
de cultius agrícoles, els recursos mi-
nerals o les necessitats de l’entorn.

Així, l’enginyer encarregat del 
replantejament intenta vendre 
aquest territori com un dels més rics 
d’Espanya i amb gran potencial per 
al ferrocarril. Posa d’exemple les 
dades dels moviments comercials 
(54.000 tones importades i 81.000 
exportades) o dels 230.000 bitllets 
venuts a les estacions de Tortosa, 
l’Aldea-Amposta i Santa Bàrbara 
durant el 1921. També presenta la 
ciutat de Tortosa com la més dinà-
mica de la província de Tarragona i 
hi justifi ca així la idea de crear un 
nus ferroviari aprofi tant les infraes-
tructures ja existents.

També és interessant descobrir 
com es creaven i es plantejaven 
les infraestructures ferroviàries 
en el nostre entorn: com afectava 
l’existència d’una capitania ma-
rítima a Tortosa, com s’havia de 
respondre a les necessitats militars 
en relació a les crescudes del riu i 
la seva traducció amb el tipus de 
materials emprats. I, també, quines 
difi cultats plantejava el dèfi cit de 
materials constructius a la zona o la 
manca de bracers o de carros i ca-
valleries en un territori tan agrícola.

Com sabem, per Tortosa hi passa 

la línia fèrria de València a Tarrago-
na i el projecte planteja inicialment 
aprofi tar la seva estació o els ponts 
que travessen l’Ebre. Però en fer un 
anàlisi més acurat, l’enginyer pre-
senta un seguit de mancances i mals 
plantejaments que fan que ho for-
muli d’una altra manera: una estació 
de tren “incapaz para sus necesida-
des actuales”, els 24 km de més que 
realitza la línia de València passant 
per Tortosa en abandonar el traçat de 
la costa, l’augment de recorregut de 
la línia de Vall de Zafán a l’entrar a 
Tortosa, etc.

Les solucions a aquests proble-
mes que proposa l’enginyer passen 
des de la creació d’una estació entre 
Tortosa i Vinallop i no construir la 
part de la línia entre Roquetes i Am-
posta, sinó passar la línia al marge 
esquerra, aprofi tant infraestructures 
ja existents. El nou traçat hagués in-
clòs les estacions de Roquetes, Tor-
tosa, l’Aldea-Amposta, Amposta, 
La Ràpita i Vinaròs. Així s’hagués 
aconseguit, només amb tres anys, 
fer més curta la distància entre Ro-
quetes i la Ràpita, fer més curta la 
línia de València i descongestionar 
l’estació de Tortosa.

Però la pressió del territori no va 
aconseguir tirar endavant aquesta 
part de la infraestructura, iniciant-
se només l’any 1923 les obres que 
unirien Alcanyís amb Horta. 40 anys 
més tard, el 15 d’octubre de 19733 
se suprimia defi nitivament la línia 
sense haver arribat a la nostra ciu-
tat, però deixant una empremta en el 
nostre urbanisme que perdura i serà 
present en el paisatge de les prope-

res generacions dels rapitencs.
Com veiem, aquest document ens 

convida a fer recerca en molts àm-
bits. Sobretot a animar a buscar en 
altres arxius una còpia del treball 
complert. I la mateixa memòria ens 
dóna moltes pistes. Per exemple, 
l’enginyer cita l’Instituto Geográ-
fi co y Estadístico com l’origen del 
plànol sobre el qual treballa, però 
també podria descobrir-se en algun 
dels fons municipals de les pobla-
cions citades en el projecte.

Algú s’hi anima?
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