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ANTECEDENTES

Ha sido siempre el mayor problema para la actividad minera y su desarrollo —sin
duda alguna el mayor obstéculo para el desarrollo de este sector— la ausencia de buenos
medios de transporte hasta los centros de consumo, de tal manera que una de las aporta-
ciones mas importantes que podia llevar a cabo el Estado era |a provisién de una adecuada
infraestructura viaria, y solo habia dos medios de transporte econémicamente eficientes
para el carbén, el ferrocarril y la navegacion de cabotaje.

Esa ha sido la causa de que los territorios mineros hayan buscado siempre una salida
a ese mineral cuya extraccién suponia tanto esfuerzo pero que no llegaba en tiempo y
forma a los lugares de consumo, de tal manera que Aragén no iba a ser menos, al ser un
territorio de interior que conforma la peninsula Ibérica, y basaba sus principales vias de
comunicacién articuldndolas desde la Antigiiedad por el eje del rio Ebro y sus afluentes,
que vertebran el territorio aragonés. Este ha sido tradicionalmente el canal principal para
su comercio, pero habia que llegar hasta el rio.

El Bajo Aragén histérico, zona eminentemente agricola, encontré una esperanza para
su desarrollo econémico con el descubrimiento a mediados del siglo XIX de grandes
yacimientos carboniferos en la zona comprendida entre los municipios de Gargallo, Alia-
ga, Montalban y Utrillas, y posteriormente mds al norte en Andorra, Arifio, Alloza y Cas-
tellote.

* Fotos: Fondo documental de la SEPI (Sociedad Estatal de Participaciones Industriales)

61

60



AN

- el
= F T AT o

Transporte de carbon mediante carros en el origen de la actividad extractiva.

El problema estaba en que su explotacién solo seria rentable con un transporte que lo
acercara a los grandes centros industriales del estado, dependientes totalmente de las
importaciones de carbén inglés.

Todo este panorama seria el catalizador de diversas iniciativas ferroviarias durante el siglo
XIX en Aragén, de las cuales solo cuajo, y en parte, la linea que naciendo en Zaragoza ha-
bia de tener dos destinos: Escatrén, punto hasta el cual las embarcaciones podian llegar
remontando el rio Ebro, y Gargallo, donde se recogeria la futura produccién minera de la
comarca. Esta es la situacién que encontramos hacia 1860.

El papel del Estado, aparte de la legislacién general, el control de las concesiones y ayudas,
era también orientador sobre los trazados. De tal manera que, segun reflejaron algunos
autores de la época, se mantuvo como constante aspiracién la de dotar a todas las capi-
tales de provincia, al menos, de una conexién ferroviaria, cualquiera que fuese su coste,
para evitarles de esta forma un subdesarrollo mayor del que padecian. Asi, una ley de 21
de enero de 1870 acuerda que se construyan lineas que pongan en comunicacién todas las
capitales de provincia y los centros productores mas importantes con las lineas generales.

Posteriormente el gobierno de la Restauracién consiguié aprobar la Ley de Ferrocarriles de
1877, que incluyé las siguientes lineas ferroviarias en la zona:

Zaragoza a Escatrén.

Val de Zafén a Gargallo.

Val de Zafén a Alcafiiz, Reus y Tarragona.

Val de Zafén a Utrillas por Gargallo y Andorra.
Utrillas a La Zaida.

Teruel a Gargallo por el rio Alfambra y Utrillas.



En el listado anterior podemos observar cémo se recoge una linea que pasaria por Utrillas,
Gargallo, Andorra y uniria con Val de Zafén; pero esa ley no gusté nada en Alcafiiz, ya que
solo una de las lineas habia de pasar obligatoriamente por esta ciudad, cuando la intencién
era convertirse en el punto de encuentro de todos estos ferrocarriles.

En el afio 1879 el Ferrocarril (FC) de Zaragoza llega a tan solo 32 km de Alcafiiz, a La Puebla
de Hijar, y segun la ley de concesién tenia que continuar hasta Gargallo; la compafiia ferro-
viaria habia estudiado su trazado por Andorra, el camino més directo, pero esta decisién
no era del agrado de las fuerzas vivas de Alcafiiz.

Para tratar de impulsar todos estos temas se celebran en 1879 dos reuniones en Alcafiiz,
una con los representantes de los municipios de la zona y de los pueblos catalanes por
donde se prevé pase el FC hacia el Mediterrdneo. La segunda congrega a la mayoria de car-
gos electos municipales, provinciales y los representantes del Bajo Aragén en las Cortes,
con el propésito de hacer Alcafiiz el centro de la red de FC prevista.

Estas reuniones dan su fruto, en diciembre de 1879 se leen en el Congreso de los Diputa-
dos tres proposiciones de ley para el otorgamiento de concesiones ferroviarias que con-
tinuardn la linea ya construida en Zaragoza y La Puebla de Hijar; la segunda proposicién,
presentada por Lorenzo Guillelmi, establecia dos ramales en via estrecha, uno hacia el
Mediterrédneo y otro que llegaria a la cuenca minera de Gargallo-Utrillas (enlazando con el
previsto FC Teruel-Gargallo). Son leidas las proposiciones y la referente a los ramales de
via estrecha quedd estancada en su concesién y nunca fue aprobada.

Hacfa 1899 se propone la construccién de un ramal entre Alcafiiz y Teruel para comunicar
las dos ciudades mds importantes de la provincia y como via para extraer los carbones y
otros minerales de la cuenca Gargallo-Utrillas.

Con el paso del tiempo, desde comienzos del siglo XX, se plantearon otras iniciativas
ferroviarias, todas se basaban en el establecimiento de lineas con un ancho de via inferior
al normal y en algunos casos utilizando la red de carreteras del estado, para economizar
gastos de infraestructuras.

REALIDAD DEL TRANSPORTE POR CARRETERA

Con la dindmica plasmada anteriormente iban transcurriendo los afios sin dar
una solucién definitiva, o en cualquier caso medianamente razonable, al asunto del trans-
porte de materias primas extraidas en las diferentes cuencas del Distrito Minero de Teruel,
un problema que se iba arrastrando desde el inicio de las explotaciones y que practicamen-
te a mitad del siglo XX continuaba como en el origen. Todas las expectativas tanto econé-
micas como de bienestar que se crearon con el descubrimiento del mineral que dormia en
las entrafias de este territorio se iban esfumando por no dar una solucién eficaz al traslado
del carbon extraido.

Al no plasmarse sobre el terreno los diferentes proyectos de construccién de ferrocarriles,
el transporte por carretera se hacia imprescindible, si en muchos casos no era para llegar
a los puntos de consumo, si, al menos, para llegar por este medio hasta un lugar donde se
procediera a cargar en un medio de transporte con més capacidad como era el ferrocarril,
este serd el caso del cargadero de La Puebla de Hijar.
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En marzo de 1942, el ingeniero jefe del distrito minero de Teruel envia un informe al [Imo.
Sr. director general de Minas y Combustibles, Madrid; en él se reflejan las necesidades para

los explotadores de minas de carbén y se hacen las siguientes propuestas:

« Para aumentar progresivamente la produccién de carbén en el distrito de Teruel y en
bien de la economia nacional, serfa conveniente proporcionar a los explotadores de
las minas de Teruel los medios necesarios, de los cuales carecian, para alcanzar esa
maxima produccién, que no era aventurado afirmar que podia llegar a 50 000 tone-
ladas mensuales (frente a las 30 000 t que venian extrayendo), sin mds preparacion

que la que las minas poseian en ese momento.

« Ademés, era preciso que la Comisarfa de Carburantes Liquidos realizase un esfuerzo
concediendo a esta provincia un cupo mensual de 160 000 litros de gasolina (equi-
valentes a 20 000 t con exclusién de las 10 000 que aproximadamente produce la
Sociedad Minas y Ferrocarriles de Utrillas, que tenfa medios propios de transporte
con su FC de Utrillas a Zaragoza), o sea, 50 000 litros més de los que en esas fechas
se remitian. Acompafia esta solicitud con un informe elaborado por la Delegacién del
Sindicato Nacional del Combustible en la provincia de Teruel, con los datos adquiri-
dos por su iniciativa y los facilitados por Jefatura de Minas, en el que incluye curiosas
fotografias que demuestran las dificultades con que tropiezan los explotadores para

llegar al maximo rendimiento de sus minas.

«Y, por otra parte, que el organismo competente proporcionara para camiones des-
tinados al transporte las cubiertas y cdmaras necesarias, ya que la escasez de ellas

daba lugar a frecuentisimos accidentes.

Accidente por las malas condiciones de los vehiculos.



Hay una referencia importante, la que realiza Pedro Alcaine, en su libro Arifio y su carbdn,
en la que refleja cémo la empresa SAMCA, que ya tenia explotaciones en el Val de Arifio,
padece los problemas antes citados en sus minas por estas mismas fechas:

Estas minas, situadas a unos 34 km de la Estacion de FC de Hijar, tenian que transportar
el carbén en camiones y para ello SAMCA adquirié 17 camiones rusos de unas 4 t de car-
ga, con el propdsito de que con remolques fuesen la base reguladora del precio, evitando
el tener que sujetarse a los abusivos precios que pudieran exigir los transportistas si se
hubiesen quedado solos. Pero el grave problema de la gasolina y la falta de cubiertas para
las ruedas de los camiones, era tal, que solo para una produccién de 3000 t mensuales,
los cupos de gasolina eran insuficientes para transporiar esas toneladas, ayudados con
algin camién particular. También el sistema de distribucion de los cupos de gasolina lle-
gaba casi siempre con mucho retraso, obligando entonces a parar la produccién, durante
varios dias, cosa muy lamentable en aquellos tiempos tan necesitados de este producto de
primera necesidad en toda Espaiia y SAMCA, teniendo las minas para producir 7500 t de
carbon por mes, tenia que tener estas paralizadas, por falta de materiales y combustible.

FRFEAED D LI PRADUEERNT S8 LRy
FELHIEL

Grafico de la evolucién de la produccién entre 1938 y 1941 en el distrito minero de Teruel.

En el citado informe, el jefe del distrito minero de Teruel incluye un grafico, donde se
muestra claramente el progresivo aumento de la produccién desde mayo de 1938 hasta fin
de diciembre de 1941; de forma que concluye dicho informe justificando sobradamente la
peticién de los citados elementos e insiste en que se atienda por los organismos pertinen-
tes la razonable y angustiosa demanda que los mineros le encargan.

En este informe utiliza asimismo un estudio realizado por la Delegacién Provincial del
Sindicato Nacional del Combustible en Teruel, en el que se recogen una serie de variables,
aspectos e interrogantes que reflejan las situaciones que se padecian:
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Acumulacién del carbén extraido por falta de medios de transporte.

« El ritmo de produccién. Segun el grafico que se acompariaba, era de lo mas halagiie-
fio, en mayo de 1938 la produccién diaria habia sido de unas 45 t/diay a 31 de diciem-
bre de 1941 era de 1180 t/dia. La pregunta que quedaba en el aire era qué cantidad se
alcanzaria si tuvieran los elementos indispensables.

« El estado de la produccién. En enero de 1942 se habian producido 26 731 t, de las
cuales 17 o11 fueron transportadas por carretera y las otras 9720 t pertenecientes a
Minas y Ferrocarriles de Utrillas, por ferrocarril. Como se reflejaba en las fotografias,
quedaban almacenadas un gran ntimero de toneladas y los explotadores bajaron el
ritmo de extraccidn al objeto de que se quemara en bocamina, mientras la demanda
por este combustible era cada dia mayor.

« El carbén que se quemaba en bocamina, dadas las caracteristicas de los carbones
de esta provincia, al estar amontonado algtin tiempo, se autocombustionaba y hay
referencias de afios anteriores en los que habfan sido miles las toneladas que por no
transportarlas se habian quemado en bocamina y aun otras en otros depdsitos cerca
del cargue a ferrocarril después de los grandes sacrificios que habfan tenido que
hacer para transportarlas por carretera.

« El temor del explotador se basaba en que, después de vencer tantos inconvenientes
para la extraccién que en aquellas circunstancias existian de personal, de Utiles, etc.,
el carbédn se les incendiara en bocamina por llevar dias y meses almacenado por falta
de transporte.

« El transporte por carretera, a excepcién de MFU que dispone de ferrocarril y trans-
porte propio, las 47 minas restantes debian hacerlo indefectiblemente por carretera
con recorridos largos en camiones. Constantemente los explotadores de minas de



Carbén que se quema en bocamina al llevar tiempo acumulado.

la provincia estaban haciendo pedidos para que se les importaran del extranjero los
camiones, sin conseguir nada, teniendo que ir a morir a manos de transportistas con
precios elevadisimos.

La gasolina que se les suministraba en aquel entonces era insuficiente, ya que se
calcula un gasto medio de 8 litros por tonelada de transporte y, como vienen a ser
20 000 t las que han de transportar, se necesitarian 160 000 litros de carburante.

En cuanto a piezas de repuesto, se sefialaba que habia varios mineros que desde que
se habian empezado a suministrar cubiertas por turnos, y se dieron 6rdenes para
que se les repartiera, no habian recibido ninguna y acababan empleando ruedas con
artificios temerarios.

« Ademds de la falta de vagones en el ferrocarril, una vez que llegaba el carbén extraido
hasta la estacién de FC y alrededores, la falta de medios para transportarlo al punto
de destino era también muy grave.

En explotaciones a las que se les podia sacar un rendimiento de 40 t/dia, escasamen-
te se extraian 10 t y este era el motivo clave para que cuando los carbones llegaban a
Barcelona, zona donde més se consumia, tuvieran unos precios astronémicos com-
parados con el precio de coste en bocamina, que habitualmente llegaba a 40 pts. por
tonelada, o todo lo més 50 pts.

A los explotadores se les dejaba, y con razén, almacenar carbén entre los andenes
mads del cupo de vagones que se le tenfa asignados, asi que los explotadores espera-
ban pacientes a que les tocara el turno de carga, con su montén en el sitio designado
para la compafiia de ferrocarril.
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Carga de vagones en la estacién de La Puebla de Hijar.

« En cuanto a la produccidn, si se resolviera el inconveniente del transporte, se asegu-
raba que las 17 011 t antedichas que se transportaban por carretera y ferrocarril los
particulares podian llegar mensualmente a duplicarlas o més y que se podia asegurar
sin ningtn miedo a equivocaciones que en vez de las 30 0oo t aproximadamente
que se producen en la provincia se llegaria a 60 000 t, de tal manera que el merca-
do del carbén podria facilmente normalizarse y bajar considerablemente el precio
tanto para industrias como para usos domésticos, tan solo con darles facilidades
de transporte.

Por ser un problema de capital importancia y de interés nacional el vicepresidente del INI,
Mario Herrdn, envia un escrito a la Direcciéon General de Transportes del Ministerio del
Ejército, de fecha 3 de octubre de 1942, en los siguientes términos:

La principal preocupacion del Instituto es que la produccién nacional de carbén en las
circunstancias actuales sea facilitada por cuantos medios se encuentren posibles.

Las minas de lignito de la provincia de Teruel que por la naturaleza del combustible,
necesitan un sistema de transporte que desaloje el carbén de la mina a medida que se va
explotando, encuentra dificultades en la capacidad de los transportes disponibles, asi mis-
mo la Jefatura de Minas de aquel distrito asegura que la produccion podria incrementarse
muy notablemente si los propietarios de minas pudiesen disponer de adecuados medios
de transporte.

Por lo que hace una peticién a la Direccién General de Transportes de la seccién de camio-
nes a gaségeno, dependiente del Ministerio del Ejército, para que eventualmente y, si las
condiciones de esta organizacion lo permitian, de ser posible un acuerdo entre los mineros



Carbén acumulado entre los andenes esperando a ser cargado para transportar.

interesados y esa direccién General, cierto niimero de camiones afectos a la seccién citada
fuesen destacados para realizar aquel transporte, y asi se veria atenuado el problema del
transporte.

LLEGADA DE ENCASO. PLANES DEL INI SOBRE LA CONSTRUCCION DEL
FERROCARRIL MINERO

A principios del afio 1942, el INI creé el llamado Consejo Técnico de Combusti-
bles Liquidos y Lubricantes, que se encargarfa de disefiar las actividades concretas que el
INI emprenderia en materia de carburantes y, por tanto, la organizacién y regulacién de las
empresas dedicadas a la obtencién de hidrocarburos por destilacién de pizarras y lignitos.

Poco tiempo después, el INI decidié fundar una empresa encargada de la gestién de este
proyecto, se acordd que la empresa se denominase Empresa Nacional Calvo Sotelo (EN-
CASO), esta empresa se constituyé como sociedad anénima el 24 de noviembre de 1943.

Las actividades que ENCASO tenfa previstas realizar en el Grupo Ebro comprendfan un
conjunto de proyectos relacionados entre si y cuya ejecucién se dividia en dos fases. Por
una parte, en una zona sin determinar pero cercana al rio Ebro se prevefa construir un
complejo industrial integrado por diversas factorias y una central térmica.

La situacioén exacta de la zona industrial no estaba decidida, pero quedaba claro que una
de las cuencas mineras de Teruel suministraria la materia prima o combustible, o sea el
lignito, estas instalaciones industriales exigian un programa de suministro de carbén que
se calculaba en unas 210 000 t necesarias para el primer afio de trabajo de la central térmi-
cayen 1165000 ta partir del quinto afio, cuando todas las fabricas estuvieran en servicio.
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Transporte de carbén desde bocamina mediante machos.

El problema minero que planteaban estas cifras de produccién y los plazos que se debian
alcanzar era muy importante, de tal manera que ENCASO consider6 mds conveniente,
para adaptarse a sus necesidades, la cuenca de Alloza-Arifio-Andorra.

Este proyecto estaba estrechamente ligado al plan de desarrollo de la produccién en las di-
versas subcuencas de Teruel, pero, ademds, como era practicamente forzosa la ubicacién
de las plantas industriales consumidoras de carbén a orillas del Ebro por la falta de agua en
las zonas donde se ubican las explotaciones mineras, el conjunto de actuaciones vendria a
favorecer el desarrollo de ambas zonas.

Desde el punto de vista minero, la cuenca de Alloza-Arifio-Andorra reunia, también, las
ventajas de tener una gran regularidad estratigrafica, capas potentes, concesiones poco
subdivididas y que no estaba toda ella, como ocurre en la zona de Utrillas, en manos de
un solo grupo industrial.

Pero, ademds, existian otros motivos que influirian poderosamente en dedicar preferente
atencion a esta cuenca y que eran consecuencia de la calidad de sus carbones, segtin in-
formacion que se barajé por aquellas fechas de la alemana IG Farbenindustrie, en cuyos
estudios de los lignitos de la zona llegé a la conclusién de que eran muy apropiados para
la hidrogenacion directa.

La empresa ENCASO, y por supuesto el INI, barajaba estos datos; asi se recogia en una de
sus multiples comunicaciones entre los dirigentes de ambos organismos:

Es evidente que si se consigue un buen rendimiento en los ensayos semi-industriales
que con partidas de cierta importancia de estos carbones nos proponemos realizar
en las fdbricas de |G Farbenindustrie, el problema de fabricacién de combustibles



liquidos en la cuenca de Teruel puede tener solucién muy satisfactoria a base de los
carbones de la subcuenca anteriormente citada. Hay que apreciar que en los prime-
ros momentos el desarrollo de produccién pueda ser mds elevado en las zonas de
Gargallo-Estercuel-Crivillén y Castellote, pero a la larga la masa principal de carbon
ha de ser producida en la subcuenca Alloza-Arifio-Andorra.

Ni que decir tiene que con estos argumentos cada vez pierde mds interés la zona de
Utrillas-Escucha, por quedar mds alejada, y que estd en manos de un poderoso grupo
industrial, con el que no serd fdcil establecer convenios.

Sobre el emplazamiento de las plantas que habian de beneficiar el lignito, segtin los estu-
dios realizados, no cabfa mas discusién que ubicarlas en cualquiera de los dos lugares a
las orillas del Ebro: La Zaida y Escatrén.

Donde si existi¢ discusion fue en la manera de llegar con el lignito extraido a las plantas
de utilizacién, solucionando el problema enquistado del transporte, asi que la Empresa
Nacional Calvo Sotelo, estudia, redacta y entrega varios estudios pormenorizados al Ins-
tituto Nacional de Industria sobre las posibles soluciones al transporte en la cuenca de
Teruel. A mediados de 1943 entrega toda la documentacién con las tres opciones que ha
barajado.

Es fécil de comprender que cualquiera de las opciones o proyectos de vias de transporte
deberia estar estrechamente ligada al plan de desarrollo de la produccién en las diversas
subcuencas de Teruel —ya que, aunque la prioritaria seria la de Andorra-Alloza-Arifio, tam-
bién se contemplaban otras muy cercanas— y como, ademds, estaba obligado en cierta
forma por los requerimientos de un caudal importante de agua, la ubicacién de las plantas
industriales consumidoras de carbén se consideraba forzosa a orillas del Ebro.

Solucién 1

Se parte de la premisa de emplazar las plantas en Escatrén. Y consiste en cons-
truir un ferrocarril minero de ancho de via normal y 50 km de longitud desde las inmedia-
ciones de Andorra hasta Escatrén.

Para tener una opinién sobre esta opcién habfa que tener los proyectos de los tramos
Andorra-Samper de Calanda y Samper de Calanda-Escatrén, estudiar las caracteristicas
del terreno por el que se iba a desarrollar y la longitud antes indicada; el presupuesto de
infraestructura se cifr6é en unos 50 000 000 de pesetas.

Habia que afiadir un problema manifiesto en la adquisicién del material de la via necesario,
pues este trazado no figuraba en plan alguno de los aprobados, por lo que quizas se haria
necesaria una disposicidn, tal vez con rango de ley, que lo autorizase.

En el supuesto de que llegasen a utilizar carbones de otras subcuencas cercanas, dicho
ferrocarril se prolongaria desde las inmediaciones del pueblo de Andorra hasta las proximi-
dades de la estacion de la linea de ferrocarril Alcafiz-Teruel, siendo de aproximadamente
unos 6 km esta prolongacion.
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Origenes de las explotaciones en el Val de Arifio.

Desde el lugar de empalme de esta prolongacién con el ferrocarril Teruel-Alcafiiz, serfa
necesario terminar el trozo de este ferrocarril comprendido entre las estaciones de An-
dorra y Gargallo, con el fin de hacer posible el transporte de los carbones de esta sub-
cuenca.

Si en algiin momento se llegasen a utilizar los carbones de la zona de Utrillas, seria ne-
cesario construir el tramo de ferrocarril de Teruel-Alcafiiz comprendido entre Gargallo a
Escucha, lo que son 32 km mas. Si se llegasen a utilizar los carbones de Castellote se
construirfa un cable aéreo de unos 18 km de longitud para llevar ese carbén a un punto de
la linea de ferrocarril Teruel-Alcafiiz.

Hechas las valoraciones pertinentes y con las variables anteriormente apuntadas, el coste
total de esta solucién serian unos 91 200 000 pts., de los cuales 50 000 000 serian a cargo
del INI'y 41 200 000 a cuenta del ferrocarril de Teruel-Alcafiiz.

Los costes de los transportes del carbdn, segtin los calculos realizados, serian los siguientes:
De Andorra a Escatrén 4  pts.
De Gargallo a Escatrén 8,78 pts.
De Utrillas a Escatrén 15,90 pts.

De Castellote a Escatréon 6,44 pts.

Solucién 2

Se supone igualmente el emplazamiento de las plantas en Escatrén. Y consiste
en construir el ramal de via de 8 km de Andorra a la linea de Teruel-Alcafiiz y un ramal de



18 km de Samper de Calanda a Escatrén. O sea, los carbones de la cuenca de Alloza-Arifio-
Andorra harian este recorrido de 93 km.

El ferrocarril de Teruel-Alcafiiz seria construido desde la estacién de Escucha hasta Alcafiiz,
si se utilizaran los carbones de Utrillas, o desde la estacion de Gargallo hasta Alcafiiz, si se
utilizaran los carbones de esta cuenca.

Si se llegasen a utilizar los carbones de la zona de Castellote, igualmente se tendria que
construir el cable aéreo de 18 km.

Realizados los célculos de las diferentes variables, el coste total de esta solucién serian
65 000 000 de pesetas, de los cuales 25 400 000 serfan a cargo del INI y los 40 500 coo
restantes, a cargo del ferrocarril Teruel-Alcafiiz.

Los costes de los transportes del carbén serian:
De Andorra a Escatrén 15,94 pts.
De Gargallo a Escatréon 19,44 pts.
De Utrillas a Escatrén 26,55 pts.

De Castellote a Escatrén 17,10 pts.

El coste de construccién de los tramos citados es sensiblemente inferior a la solucién an-
terior, pero la distancia a recorrer es bastante mayor, llega casi al doble y ademds el trans-
porte discurre en buena parte por la linea de Alcafiiz-La Puebla de Hijar-Samper de Calan-
da-Zaragoza, que seria comercial y tendria unos costes mayores que se reflejan en el
transporte, al no ser una linea dedicada exclusivamente para el carbén, asi mismo tendria
el handicap de horarios, al tener que ser compartida por trenes de viajeros, mercancias y el
carbon.

Solucién 3
Supone el emplazamiento de las plantas beneficiadoras de lignito en La Zaida.

Existe una linea de Barcelona a Zaragoza, en cuyo tramo de Samper de Calanda a La Zaida
la prevision serfa transportar 1 500 000 de toneladas anuales, ademds del trafico que cabe
estimar como normal de dicho ferrocarril, lo cual requeriria 44 circulaciones diarias, su-
poniendo que las locomotoras que hacen servicio de lanzadera en la subida de La Puebla,
para dar doble traccion, bajen acopladas, con el fin de no crear més circulaciones.

Dado el nimero de locomotoras que resultarian precisas, aun en el caso favorable de
disponer de suficientes locomotoras tipo 1700, que son las de mayor esfuerzo tractor,
con la eventualidad de que se tuvieran que aumentar considerablemente las circulacio-
nes al verse obligados a utilizar locomotoras de menor potencia, y teniendo en cuenta
las ensefianzas de la practica de explotacion, se deducia la necesidad del establecimiento
de la doble via para salvar las grandes dificultades con que habria de llevarse a cabo el
transporte de carbones en via sencilla, si ello llegara a ser factible, y en evitacién de que
el tramo Samper-La Zaida constituyese una estrangulacién de circulaciones de la linea
general Madrid-Barcelona.
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Los gastos aproximados que ocasionaria el establecimiento de la doble via y la ampliacion
de instalaciones imprescindibles se estimaban en:

Infraestructura 3 900 000 pts.
Superestructura 4 600 000 pts.
Ampliacién de instalaciones en La Zaida 1400 000 pts.
Ampliacién de instalaciones en Azaila 550 000 pts.
Ampliacién de instalaciones en La Puebla 550 000 pts.
Ampliacién de instalaciones en Samper 1400 000 pts.
Ampliacién apartadero en La Zaida 600 000 pts.

Total 13 000 000 pts.

Se construiria el ramal de 8 km, ya mencionado, desde las cercanias del pueblo de Andorra
hasta la estacién de Andorra en el ferrocarril Teruel-Alcafiz y el tramo de 60 km de este
ferrocarril comprendido entre las estaciones de Gargallo y Alcafiiz.

Si se empleasen los carbones de Utrillas, serfa necesario construir ademds el tramo de
32 km comprendido entre las estaciones de Gargallo y Escucha y un cable aéreo de 5 km
desde esta estacién a Utrillas.

Para desarrollar la produccién en la cuenca de Castellote seria necesario construir el cable
de 18 km que queda consignado en la solucién 1. Los carbones circularian por el ferrocarril
de Teruel a Alcafiiz hasta Samper y desde esta estacién recorrerian 25 km por la linea gene-
ral de Zaragoza a Barcelona para llegar a La Zaida.

En opinién del ingeniero de Caminos, Sr. Mendoza, que estudié convenientemente este
transporte, no serfa posible intercalar en esta seccién de la linea general, sin causar tras-
tornos a la circulacién, trenes carboneros para un transporte diario de 4000 a 4500 t de
carbén y seria necesario colocar doble via en este trayecto de Samper a La Zaida; concluye
diciendo este ingeniero que este trayecto serfa de explotacién muy costosa, por tener una
fuerte rampa en contra de la carga. La distancia entre Andorray La Zaida quedaria marcada
en 100 km.

A base de desarrollar la produccién de las cuencas de Alloza-Arifio-Andorra, Gargallo-Es-
tercuel y Castellote, representarfa una inversién de 57 700 0oo pts., de las que 17 200 0oo
serfan a cuenta del INI y 40 500 000 pts. a cuenta del ferrocarril Teruel-Alcafiiz y Red
Nacional.

El coste del transporte de carbén seria:
De Andorra a La Zaida 19,67 pts.
De Gargallo a La Zaida 23,17 pts.
De Utrillas a La Zaida 30,27 pts.
De Castellote a La Zaida 20,83 pts.
Por todo lo anteriormente expuesto es evidente |a ventaja de la solucién 1, correspondiente

ala construccién del ramal de Andorra a Escatrén. La distancia al Ebro es minimayy el coste
del transporte es significativamente inferior que en las otras opciones.



L - ;-:“:"“'ﬂa_-._ s

Una unidad de ferrocarril dispuesta para transportar carbén por la linea Andorra-Escatrén.

Ahora bien, con la solucién 1 se llegaria en el caso de transportes del orden de 1 0oo coo
de toneladas anuales, a la tarifa de 0,08 t/km, que segun la opinién de ENCASO, perfecta-
mente de acuerdo con la del ingeniero Sr. Mendoza, es una tarifa limite, por debajo de la
cual sera muy dificil tener un transporte que no produzca pérdidas al ferrocarril.

Por lo tanto, no se podia pensar en que el ferrocarril Teruel-Alcafiiz pudiera hacer a ENCASO
el transporte bien a Escatrén, bien a La Zaida por el mismo precio que a ENCASO le costaria
llevar los carbones a Escatrén con el ramal que proyectaba de Andorra a dicho punto.

En definitiva, quedaba bien claro que la construccién del ferrocarril Andorra-Escatrén era
la unica solucién que podia hacer aceptable la instalacién a orillas del Ebro de las fibricas
que tenfa proyectadas la empresa Nacional Calvo Sotelo.

Un punto importante que influyé decisivamente en esta decisién es que el plazo de ter-
minacién seria sensiblemente corto y que coincidiria igualmente con la finalizacién de la
construccién de las primeras plantas consumidoras de carbén (central térmica y planta de
abonos nitrogenados).

Elegida la localidad de Escatrén para ubicar el denominado Complejo Industrial del Ebro
y disefiado el recorrido que realizaria dicho ferrocarril, el expediente del mismo se inicia
en el afio 1943, con la elaboracién de los primeros planos, la redaccién de una parte del
proyecto y de un estudio econédmico sobre la rentabilidad de este transporte; en definitiva,
pasos fundamentales para la construccién de dicha infraestructura, que perdura en una
parte importante en la actualidad.

No se comenzaria a construir hasta 1947, pero esta fase serd motivo de estudio en otro
trabajo posterior.
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