








Contaba en total con 4 vías para la circulación de los trenes, 1 de las cua-
les terminaba en una topera junto a los muelles, para permitir la carga y des-
carga de vagones.

En esta estación, se encontraba, además, la cochera principal de la com-
pañía, de unos 10 metros de profundidad y 9 de ancho. Construida a seme-
janza de la cochera de la compañía del Tudela-Tarazona, formaba un con-
junto único para la cochera y el taller. Contaba con 2 vías que disponían de
foso para las revisiones y reparaciones más rutinarias, con una superficie de
unos 100 m2. Desde la placa giratoria se accedía a la zona del taller. Este era
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Plano de la estación de Borja y de los terrenos colindantes. (Fuente: AMB).

Esquema de vías e instalaciones de la estación de Borja. (Fuente: Carlos Marco).



de considerable envergadura, pues debía ser útil para la fabricación propia
de elementos que la compañía no podía permitirse comprar a los proveedo-
res ferroviarios, así como también para acometer grandes reparaciones y
transformaciones del material.

La estación borjana propiamente dicha era un edificio de dos plantas, de
unos 22 metros de longitud, 11 metros de altura y unos 300 m2 de superficie.
Disponía de oficinas para la inspección, jefe de estación, taquilla, equipajes,
sala de espera, vestíbulo, además de otros despachos y dos habitaciones en
la planta superior.

La longitud de sus andenes no superaba los 30 m., aunque esas reduci-
das medidas resultaban suficientes para los trenes que operaban.

En el segundo grupo se encontraban Magallón y Ainzón, las poblaciones de
mayor importancia del trayecto tras Borja. Estas estaciones contaban con las
instalaciones comunes a las demás estaciones; tres vías y un edificio de viaje-
ros de mayores dimensiones que las estaciones de 3.ª clase. Estos edificios
sólo tenían una planta, de unos 18 m. de longitud y 6 m. de altura. Su superfi-
cie era de unos 160 m2. Disponían de tres despachos y dos habitaciones, para
el jefe de estación y para el guardagujas, además de la sala de espera.
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Vista de la estación de Borja. Años veinte. (Fuente: Fondo Ojeda).
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Vista de la estación de Borja por la parte posterior. (Fuente: Fondo Ojeda).

Vista lateral del depósito, cocheras y talleres borjanos. Puede verse también la locomotora
número 1 «Aragón». Años cincuenta. (Fuente: Mariano Tejero).
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Plano del edificio de la estación de Borja. 1885. (Fuente: FFE).



En la actualidad todavía queda en pie el edificio de la estación de Ainzón.
Precisamente, a la entrada de esta estación fue rodada la famosa escena de la
película «Nobleza Baturra», rodada en 1935. Esta escena fue rodada en la
«Revuelta de colinas», junto a los cambios de entrada a la estación, lado Cortes.
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Plano presentado por la compañía en 1885 para los edificios de las estaciones de 2.ª clase,
Magallón y Ainzón. (Fuente: FFE).
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Estado actual de los edificios de las estaciones de Ainzón y Magallón.



Las estaciones de 3.ª clase: Fréscano, Agón y Bureta disponían de los
elementos comunes a todas las estaciones y de 2 vías, además de una vía
muerta sobre los muelles. El edificio de estas estaciones tenía dos plantas,
con una altura de unos 11 m y una longitud de unos 9 m. Su superficie era
de unos 100 m2 entre las dos plantas y contaban con sala de espera y des-
pachos para el jefe de estación, equipajes y taquilla y, en la parte superior
dos habitaciones, una para el jefe de estación y otra para el guardagujas. Los
edificios formaban un grupo único con el muelle cerrado y el descubierto.
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Estado actual del apeadero de Bureta.



Las paredes de los edificios estaban construidos en fábrica de ladrillo; los
cimientos en mampostería ordinaria; los pisos de vigueta; los suelos con
«baldosas del país» y los tejados con teja ordinaria curva.

Todas las estaciones disponían de dos muelles, uno cubierto con puertas
correderas y otro descubierto, con unas superficies aproximadas del total de
los muelles de unos 160 m2 en las estaciones de 3.ª clase, de unos 250 m2

en las de 2.ª clase y de unos 400 m2 en las de 1.ª clase.
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Esquema de vías e instalaciones ferroviarias de las estaciones de 2.ª y 3.ª clase. 1885.
(Fuente: FFE).



Borja y el resto de las estaciones disponían, pues de: edificio, andén,
retrete y muelle y un mínimo de: 1 báscula portátil, 2 discos de señales, 2
cambios de agujas, 2 garitas para el guardagujas, 1 reloj de oficina y otro
de estación, 1 timbre para billetes, mobiliario de oficina, con un coste varia-
ble, siendo el de Borja, en cualquier caso, el más elevado en razón de su
importancia.

El muelle de la estación de Borja sería ampliado y cubierta la parte al aire
libre del proyecto original en 1927, al calor de un ciclo de bonanza en el trá-
fico de mercancías. La ampliación de unos 30 m2, tuvo un coste de unas
25.000 pesetas.

El mismo año fueron ampliadas las cocheras aprovechando un solar en
forma triangular entre las existentes hasta entonces y la carretera y fue cons-
truida la segunda aguada. Estas obras se terminaron hacia el final de aquel
año, con un coste de unas 30.000 pesetas.

Todas las estaciones disponían de un pequeño retrete de 6 m2, y, las ter-
minales de aguada —dos Borja—, de una altura de unos 5 metros, con capa-
cidad para unos 32 m3 de agua.
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Plano del edificio de viajeros de las estaciones de 3.ª clase. 1885. (Fuente: FFE).



Además de estos edificios, existían varias casillas de guarda a lo largo
del recorrido, para el personal de vías y obras encargado de la vigilancia de
los pasos a nivel. Eran pequeños edificios de unos 40 m2, distribuidos en una
relación de una casilla cada dos kilómetros y medio, aproximadamente.

Llegaron a existir 7 de estas casillas de guarda: una junto a las estacio-
nes de: Borja, Agón, Fréscano, Mallén, Albeta y dos en Magallón. El de
Albeta dejó de prestar servicio unos meses antes de la guerra española,
mientras que los otros cesaron a lo largo de los años cuarenta, al tiempo que
eran colocadas unas señales de aviso para las carreteras y caminos cruza-
dos por el tren. Estas casillas, aun muy humildes, eran según la compañía
«casillas mejoradas respecto al modelo antiguo de una cocina y una habita-
ción»35. La compañía, con el tono paternalista propio de muchas empresas
decimonónicas consideraba que la mayor parte de los obreros eran hombres
casados y con algún hijo, por lo que previeron casillas con dos pequeñas
habitaciones en lugar de una.

Se ha dicho que el personal encargado de su guarda era el formado por
los hombres del servicio de vías y obras pero, de igual modo a lo que ocurría
en la mayor parte de las compañías, el trabajo de guarda lo realizaban gene-
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35. Memoria presentada por la compañía en 1885.
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Plano de la casilla de guarda. 1885. (Fuente: FFE).



ralmente mujeres, cobrando un salario inferior al de los hombres, explotación
laboral justificada en este caso y en otros con una ingenuidad que, de no ser
tal, sería desfachatez:

«En la mayor parte de las líneas férreas españolas se sigue el buen sis-
tema y económico para la guarda de los pasos a nivel, que este destino lo
desempeñan las mujeres de los obreros o guardas, que habitan en las casi-
llas más próxima. De esta manera el servicio de guardabarreras se hace con
más exactitud, más económico y más seguro; el obrero recibe un aumento
de jornal produciendo a la vez economía en los gastos de explotación.»36

Además de los pasos a nivel de la compañía, durante la historia del ferro-
carril fueron construidos otros por iniciativa privada. Estos eran solicitados
por pequeños empresarios o propietarios agrícolas, al precisar de un paso
frecuente a través de la vía férrea.

En 1924, la compañía dictó una normativa de clasificación de los pasos
a nivel, tomada de las principales compañías. Se clasificaban los pasos a
nivel en cinco categorías:

1. «De gran tránsito», servidos por tres o más guardas durante todo el día
2. «De menos tránsito», servidos por dos guardas, durante todo el día
3. «Pasos servidos por un guarda en servicio diurno»
4. «Sin guardería», señalados claramente sobre el camino y visibles en
ambos lados del camino

5. «De importancia insignificante»37.

El ferrocarril Cortes-Borja carecía de pasos a nivel de las dos primeras
categorías. De tercera sólo el de la carretera Gallur-Ágreda, en el kilómetro
7,638. De cuarta doce pasos y de quinta 13.

Unos meses después de la construcción de la línea fue construido el ape-
adero de Mallén, como ya se ha dicho y, en 1932 fue terminado el de Albeta,
por parte del Ayuntamiento de esa localidad. El origen de este apeadero se
remonta a junio de 1931, cuando el Ayuntamiento de Albeta solicitó permiso
para construir el apeadero en el kilómetro 3,160 de la línea, lo que costaría
unas 2.900 pts.

Ambos eran sencillos edificios, que disponían de andén construidos de
forma muy similar a la de las estaciones de tercera clase, aunque con una
sola planta. No disponían de personal y su única finalidad era la de alojar a
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36. Memoria presentada por la compañía en 1885.
37. Memoria presentada por la compañía en 1885.



los viajeros, sin otras dependencias. Los billetes para los viajeros de estos
apeaderos eran expendidos por el interventor del tren.

Tras ser solicitado por la compañía en septiembre de 1891, por RO de 2
de agosto de 1892 se autorizó a la compañía a convertir las estaciones de
Fréscano, Bureta y Mallén en apeaderos, lo que se hizo de inmediato aun sin
levantarse los cambios y discos de señales ni suprimiendo el telégrafo, pese
a las admoniciones administrativas en tal sentido.

En los años inmediatos a esta conversión cada tren dispuso de un con-
ductor encargado de la facturación de equipajes y la venta de billetes para
los viajeros de los nuevos apeaderos.

Durante un tiempo, para los casos de facturación de mercancías por
vagón completo se mantuvo una vía muerta en la que el vagón o vagones
eran cargados, mientras esperaban que un tren de mercancías los recogiera.

Todas las estaciones, a excepción de las que se convertirían en apeade-
ros, disponían de jefe de estación, al cargo de ellas, los cuales trabajaban en
un sólo turno diurno, desde el paso del primer tren hasta el último del día.
Ellos eran los responsables de todas las operaciones de circulación, así
como las de factoría: venta de billetes y facturación de equipajes y mercan-
cías, además de las operaciones contables y administrativas en su estación,
ello a excepción de las estaciones de cabecera de Cortes y de Borja, que
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Foto del apeadero de Albeta, actualmente vivienda particular.



contaron, con un factor de servicio para los trabajos de facturación de mer-
cancías, venta de billetes y otros trabajos administrativos. En los últimos
años del ferrocarril, el factor de Cortes viajaba desde Borja en el primer tren
de la mañana, para regresar a casa en el último tren del día.

3. LA CIRCULACIÓN DE LOS TRENES

En todos los años de explotación de este ferrocarril, la circulación de tre-
nes regulares se situó entre seis y diez trenes diarios, a los que habría que
añadir las circulaciones especiales, generalmente de mercancías. En con-
junto, puede afirmarse que el número diario total de circulaciones en raras
ocasiones rebasó el número de catorce trenes por día.

Las circulaciones siempre fueron diurnas y se trataba de intercalarlas de
forma que los cruces de trenes en las estaciones fueran innecesarios. Ello
siempre fue así en el caso de las circulaciones de viajeros, las cuales al exis-
tir amplios márgenes horarios, podían planificarse sin necesidad de prever
cruces. Lo mismo ocurría con los trenes de mercancías, aunque dependien-
do del volumen de estas circulaciones y de la duración de sus maniobras en
las estaciones a veces eran necesarios los cruces. Para estas eventualida-
des como se ve, infrecuentes, enseguida quedaron clasificadas en la cate-
goría de estaciones, las terminales de la línea: Cortes y Borja, las interme-
dias inicialmente clasificadas como de segunda categoría: Ainzón y Magallón
y sólo una de tercera: Agón.

Estas fueron durante toda la historia del ferrocarril las estaciones dotadas
de personal y de vías para realizar cruces de trenes. Con ellas resultaba más
que suficiente para atender las demandas del ferrocarril.

Estas necesidades fueron inicialmente sobrevaloradas y, muy pronto
comenzaron a convertirse las estaciones de tercera clase en simples apea-
deros sin personal.

La normativa de circulación del ferrocarril Cortes-Borja fue aprobada por
la Dirección de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento y firmada por la Reina
Regente en la RO de fecha 31 de julio de 1889. Esta orden aprobaba los
reglamentos de «estaciones, maquinistas, fogoneros, guardagujas, circula-
ción y vías y obras, presentados por el concesionario»38.
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38. Reglamentos de la compañía. AGA.



Estos reglamentos, copiados casi literalmente de los de la línea
Amorebieta-Guernica —de características similares—, se dividían en varios
volúmenes:

1. Estaciones
2. Maquinistas y fogoneros
3. Guardagujas
4. Circulación
5. Señales
6. Vías y obras

En el cuarto de estos reducidos volúmenes se recogen las normas bási-
cas de aplicación en la circulación entre estaciones. Los modelos de telefo-
nemas a intercambiar entre estaciones colaterales para el concierto y recep-
ción de las circulaciones. Estos eran los mensajes cruzados entre estaciones
y transcritos en los libros de bloqueo:

• Petición de vía de la estación de salida a la estación siguiente:
«¿Puede salir el tren número...?»

• Autorización de la estación que recibía el tren:
«Sí, el tren número ... puede salir»

• En el momento en que el tren hubiera salido:
«El tren número ... sale»

• Una vez el tren expedido y cumplido el tiempo previsto para su llegada
a la estación siguiente:
“Estación de ... a estación de ...
¿Llegó a esa estación el tren número ...?»

• A lo que la estación de llegada respondería:
«Sí, tren número ... llegó a ...»

o
«No, tren número ... trae retraso»

Además de estos aspectos trataba de otros asuntos como la velocidad a
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la que debían franquearse las agujas a vía desviada: 10 km/h; el procedi-
mento de actuación en caso de detención en plena vía, los telefonemas de
petición de maquina de socorro, rotura de enganches, periodos máximos de
adelanto: 3 ó 5 minutos según se tratara de trenes de viajeros o de mercan-
cías, etc.

En los casos en que hubiera retrasos, era notificaba esta circunstancia
con quince minutos de antelación a la estación en que por esta circunstancia
hubiera de producirse el cruce entre dos trenes.

Además de estas disposiciones reglamentarias se hacía referencia a
otros documentos fundamentales en la circulación de los trenes: los libros iti-
nerarios y sus horarios en los cuadros de marcha. Estos libros como en las
compañías ferroviarias actuales recogen todas las particularidades del reco-
rrido y de la línea: situaciones kilométricas, cambios de rasante, velocidades
y cargas máximas etc.

En el libro quinto «señales», se describían minuciosamente toda la clase
de señales que podían hacerse, clasificadas en distintos grupos:
• Corneta:

— Toque prolongado: tren a la vista
— Dos toques sucesivos y prolongados: salida de la estación inmediata
— Tres sucesivos y prolongados: salida de la estación en que se dieran
— «Toques repetidos, sucesivos y con precipitación»: alarma

• Campana:
— Un toque: faltarían quince minutos para la salida del tren
— Dos toques: faltarían cinco minutos para la salida del tren
— Tres toques: salida inmediata

• Pito:
— Un toque prolongado: señal de marche el tren
— Varios toques breves y repetidos: alto al tren

• Silbato de la locomotora:
— Un pitido prolongado: atención y, también, aviso de su salida
— Dos cortos: apretar los frenos
— Uno corto: aflojarlos
— Varios cortos: peligro inminente
— Varios prolongados: petición de locomotora de socorro
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Al llegar a las agujas de entrada en las estaciones:
— Uno prolongado: dirección izquierda
— Tres prolongados: dirección derecha

En maniobras:
— Uno prolongado: marcha hacia delante (sentido Cortes-Borja)
— Dos prolongados: marcha atrás (sentido Borja-Cortes)

• Semáforos:
— Alzado formando un ángulo de 45º: vía libre
— En posición horizontal: parada

De noche:
— Luz blanca: vía libre
— Luz roja: parada

• Faroles:
— Luz blanca: vía libre
— Luz verde: precaución
— Luz roja: parada

• Banderines:
— Verde enrollado: vía libre
— Verde desplegado: precaución
— Rojo: parada

• Señales con el brazo:
— Horizontal en sentido de la marcha: vía libre
— Extendido encima de la cabeza: disminución de la velocidad
— Violentamente agitado: parada

También hay que hablar de las señales «humanas» exigidas y ejecutadas
en ocasiones hasta la llegada de los autovías. El fogonero —«segundo con-
ductor»— o el interventor del tren debían recorrer la longitud del tren anun-
ciando a viva voz el nombre de la estación en que el tren se encontraba,
hecho lo cual procedían a cerrar las portezuelas.

Un último apunte para las señales de la vía. En la entrada y salida de
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cada estación intermedia —a la salida sólo en los casos de Borja y Cortes—
se situaban los discos de señales para los trenes. Estos discos eran movidos
desde la estación por medio de una palanca que accionaba una sirga que, a
su vez, accionaba la señal, colocándola de frente o de perfil. Estos discos
contaban en la parte posterior con un farol de petróleo, que se encendía al
atardecer. Delante de este farol un cristal movido al mismo tiempo que el
disco, permitía presentar luz blanca o roja, ordenando reanudar o continuar
la marcha, o bien detenerla.

Aparte del uso de las señales, insistiendo, como en la actualidad, en su
utilización en las circunstancias más favorables a la seguridad en la circula-
ción, también se regulaba la protección de trenes en plena vía, bien con algu-
no de entre los medios descritos, bien mediante la colocación de petardos
sobre el carril, a distancia del convoy detenido, que ordenarían la detención
inmediata del tren.

También eran reguladas las que debían portar los trenes. En principio,
todos los trenes debían llevar de noche un farol con luz blanca en la cabeza
del tren, mientras que en la cola dos luces rojas de noche y dos banderines
rojos de día. Si el vehículo de cola era un coche o vagón, debía portar, faro-
les con luz blanca, de noche o banderines verdes enrollados en la misma
dirección de la marcha, visibles desde la locomotora. Estas indicaciones ser-
vían para poder comprobar en todo momento que el tren circulaba completo
y, que por lo tanto la vía estaba expedita.

Además de estas señales ordinarias, existían otras, de igual manera que
en los trenes actuales, que indicaban casos especiales: última circulación en
el día, anuncio de un tren especial posterior u otras.

El libro dedicado a vías y obras, enunciaba las normas de vigilancia, con-
servación, inspección de la línea, así como de otras cuestiones, por ejemplo,
el abastecimiento de agua, los depósitos de materiales y la conservación del
telégrafo —a excepción de las estaciones—. Describía los trabajos y la com-
posición de las dos brigadas, las cuales se repartían los dos cantones en que
estaba la línea dividida. En cada brigada trabajaban cuatro obreros y guar-
davías y un capataz, además de los guardabarreras, generalmente guarde-
sas como se ha dicho.

En el libro de estaciones se especificaban las misiones de los distintos
trabajadores y sus responsabilidades: guardagujas, encargados de la reali-
zación de los cambios y de su mantenimiento; factores, encargados de las
operaciones de facturación, venta de billetes y otras labores administrativas
y contables y, los jefes de estación, jefes natos de su dependencia y en
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general de todo lo que aconteciera en su estación, incluidos los trenes y
maniobras. Este libro también regulaba las normas de confección de los
documentos contables, los talonarios numerados de los billetes y su conta-
bilidad y control; las operaciones de liquidación y facturación de mercancías
y equipajes.

Por otra parte, se refería a los documentos de circulación: hojas de mar-
cha y boletines de tracción de cada tren. De la notificación de limitaciones de
velocidad temporales o permanentes: trenes con ténder delante siempre limi-
tados a 20 km/h, trenes de trabajos a 15 km/h y a otras prescripciones parti-
culares de circulación, por ejemplo, la necesidad de intercalar un vagón o fur-
gón entre la locomotora y los coches de viajeros o, la necesidad de disponer
de vehículos con freno de mano practicable en cabeza y cola de cada tren.

Los libros relativos a los maquinistas y fogoneros y a los guardagujas,
daban cuenta de sus cometidos. En el caso de los primeros, debían presen-
tarse una hora antes de comenzar el servicio y ocuparse no sólo de la con-
ducción, sino también de la conservación de su vehículo.

La normativa para los guardagujas se refería a aspectos tales como las
disposiciones acerca de los cruces de trenes, protección de estos en caso de
anormalidad o limpieza de agujas y aparatos de vía entre otras funciones.

Aunque se haya dicho más de una vez a lo largo de este trabajo, el pri-
mer apunte que es preciso hacer en relación con la circulación de los trenes
sobre la línea del Cortes-Borja es el de la modestia de sus prestaciones.
Resulta más elocuente que cualquier otro dato, conocer los tiempos de viaje
de los trenes del Cortes-Borja.

Para los trenes más rápidos, la duración del trayecto nunca fue inferior a
los 43 minutos, tiempo alcanzado durante unos pocos años con el estreno del
autovía número 2, de superiores prestaciones al número 1 y, por supuesto al
«Tractocarril». Este tiempo implicaba una velocidad media de 26 km/h y duró
lo que permitió el cada vez más degradado estado de la vía.

Tras este registro, el siguiente fueron los 50 minutos invertidos durante
los primeros años de la explotación, con una vía en mejores condiciones y
una parada menos: en Albeta hasta 1932.

Desde mediados de los años 40 se acabaron tales excesos. Desde
entonces hasta el cierre la mejor «marca» serían 53 minutos. Este tiempo fue
posiblemente considerado de forma tácita como una especie de barrera psi-
cológica que avisaba sobre la naturaleza forzosamente limitada de nuestro
ferrocarril.
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Para muchos contemporáneos del ferrocarril y muchos ciudadanos de
ahora mismo, el ferrocarril Cortes-Borja, como otros similares, era conocido
como «escachamatas», mote procedente de la notoria escasez de balasto
utilizado en el tendido de la línea, la cual se hallaba en muchos puntos sobre
los matorrales, lo que provocaría que estos se incendiaran en ocasiones39.

Hay que precisar también, en descargo del tren, que esas velocidades
medias de en torno a 20 km/h, era debida a que todos los trenes en todos los
años de explotación paraban en todas las estaciones y apeaderos —con fre-
cuencia también en otros lugares—, y hay que volver a señalar que con siete
u ocho paradas intermedias además de las de inicio y fin de recorrido, en 18
kilómetros, para cualquier ferrocarril sería difícil mejorar significativamente
aquellos registros.

También es cierto que esos tiempos inferiores a la hora de viaje eran el
tiempo de recorrido de algunos trenes. Otros rebasaban la hora de trayecto
y en ocasiones llegaron a invertir hasta una hora y cuarto en el trayecto. Esa
era la duración máxima, incrementada por el tiempo perdido por las opera-
ciones de subida y bajada de viajeros, y las de carga y descarga de equipa-
jes y de paquetería y, a veces, maniobras para agregar o segregar vagones,
lo que inevitablemente penalizaba la duración del viaje.

Normalmente los automotores tenían estipuladas paradas de un minuto
en todas las estaciones y apeaderos. Los mixtos, ligeros, correos y discre-
cionales se detenían dos minutos en Ainzón y Magallón y un minuto en el
resto, aunque algunos años paraban 2 minutos en todas o tres en las esta-
ciones de segunda categoría de Ainzón y Magallón.

En el Cortes-Borja, eran prácticamente indistinguibles estas categorías
de trenes. Algunos transportaban específicamente el correo, eran más o
menos ligeros y, lo único, no eran generalmente discrecionales, pues su cir-
culación, salvo raras excepciones, siempre fue regular. Todos eran en rigor
«mixtos» al transportar viajeros y mercancías.

Es curioso comprobar que, durante muchos años, sin saber muy bien la
razón, el tren matinal de Borja a Cortes, era denominado «Correo», mien-
tras que el retorno vespertino de esa composición desde Cortes solía ser
denominado «Mixto» y, en los primeros años de siglo eran mixtos a la ida y
discrecionales al regreso. Son esas pequeñas y sutiles cosas que contribu-
yen a hacer del ferrocarril un mundillo apasionante de observar y, en oca-
siones, de descifrar. Una pequeña parte de la leyenda ferroviaria del tren
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39. Explicación dada por Javier Aranguren en Automotores españoles (1906-1991).



«popular», del también llamado con gran propiedad Ómnibus hasta tiempos
muy recientes.

En cuanto a las composiciones de los trenes de la línea Cortes-Borja, se
acaba muy pronto al referirse a los automotores; composición obvia en su
simpleza un tanto monótona. Resulta, sin duda, un tren mucho más genuino
el formado por coches, vagones y furgones remolcados por una locomotora.

En el Cortes-Borja, estos trenes convencionales solían llevar en su com-
posición un coche mixto de primera y segunda clase, dos o tres de tercera,
un furgón y uno o dos vagones.

No es posible referirse a este ferrocarril sin mencionar al menos alguna
de las numerosas anécdotas que a él se refirieron. Principalmente de su len-
titud proceden la mayor parte de las historias, anécdotas y chanzas diversas,
algunas verídicas y otras apócrifas.
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El correo a Cortes. Junto a él posan varios viajeros y personal de la compañía.
Años cincuenta. (Fuente: Mariano Tejero).



Por ejemplo, este ferrocarril todavía es citado en la comarca de Borja,
cuando se quiere dar idea de la lentitud de algo o alguien: «más lento que el
tren de Borja»; bromas, también aplicadas al «Tarazonica», como el de la
lentitud tan extrema que permitía ver crecer el mildiú en los viñedos o, un sin-
fín de historias de viajeros que descendían del tren para coger fruta o salu-
dar a alguien y que tras hacerlo alcanzaban al tren y lo abordaban en mar-
cha. Algunas de estas historietas son ciertas, sobre todo cuando el tren iba
cuesta arriba o paraba accidentalmente; en otras existe un cierto poso aven-
turero del que rememora un tiempo pasado mejor, al menos en lo que res-
pecta a la forma física.

Si es cierto que algún maquinista de la línea se sentía violento y casi
furioso cuando más allá de Agón, en el camino a Cortes, cuando la línea se
encrespaba más de la cuenta y las locomotoras casi no daban más de si
mientras subían penosamente entre aparatosos jadeos y resoplidos.

Algo de afrenta tenían esos momentos en que los viajeros aprovechaban
para descender del tren sin que el pobre maquinista pudiera impedir que vol-
vieran a montarse.

Por fin, hay que referirse al último y más moderno tipo de tren; es el ya
citado «Automotor» o «Autovía», que comenzó su andadura —mejor roda-
dura— poco después de que concluyera la guerra española, aunque es posi-
ble que en el último año de aquella ya rodará el automotor ocasionalmente a
modo de prueba. Enseguida se convirtió en un elemento ferroviario con cier-
ta distinción. Tal distinción no era dada por la comodidad de sus asientos, de
2.ª clase como única disponible o, por unas prestaciones particularmente bri-
llantes. Su distinción era debida a que se trataba de un vehículo nuevo y, por
consiguiente, de mayor fiabilidad. También, aunque sus prestaciones no fue-
ran especialmente brillantes, lo eran en comparación con los trenes remol-
cados por locomotoras. Por otra parte, con este material autopropulsado se
evitaban las maniobras y, por lo tanto, se reducían las posibilidades de inci-
dencias y retrasos.

Sus principales problemas eran, por una parte, su reducida capacidad lo
que los inutilizaba para poder transportar grandes volúmenes de mercancía
y, también de viajeros, lo que hacía frecuente —también en otros ferrocarri-
les— que los usuarios viajaran literalmente embotellados en el interior del
autovía e incluso sujetos en el exterior del vehículo. También ocasionalmen-
te, los más ágiles o simplemente los que llegaban primero lo hacían en la
baca junto a los paquetes y equipajes, aunque ello estaba explícitamente
prohibido y, era de hecho impedido casi siempre por el interventor del tren,
que era quien colocaba los bultos en la baca.

144



Con el tiempo los autovías se convirtieron en los principales trenes para
el transporte de viajeros, quedando los correos y los mixtos, pese a seguir
transportando viajeros, para el encaminamiento de las mercancías y el
correo. El problema era siempre el mismo: la precariedad de medios. Al exis-
tir sólo dos autovías, la compañía era muy vulnerable a cualquier avería y
tampoco podía aumentar la oferta de plazas si era preciso.

Por otra parte, a medida que las instalaciones se degradaban, y lo hicie-
ron vertiginosamente desde los años cuarenta, el rendimiento de los auto-
motores descendía en la misma medida, haciendo de ellos un tren ineficien-
te y con frecuencia indeseable, a pesar de su vigencia tecnológica. Resulta
evidente que la misma naturaleza del vehículo para el transporte de equipa-
jes y mercancía muy ligeras, y de un número muy limitado de viajeros, eran
su ventaja y su inconveniente. Facilitaban la movilidad, la rapidez y la fiabili-
dad pero, a falta de trenes clásicos remolcados adecuadamente, debían
cubrir unos huecos para los que no eran tan eficaces.

En todo caso las circunstancias siempre obligaban y, al margen de estas
puede afirmarse que supusieron una clara mejoría en el transporte de viaje-
ros en la comarca borjana.

Todo el mundo sabía, de todos modos, que al tren de Cortes-Borja no se
subía para llegar con rapidez a los destinos. En una escala menos exagera-
da, era lo que ocurría con la mayoría de los ferrocarriles españoles. Se tra-
taba de llegar, pues no existían medios alternativos o posibilidades económi-
cas o tecnológicas para que el tren desempeñase su función con mayor pres-
tancia, por lo que durante un considerable número de años el tren cumplió
con una misión económica y social difícilmente prescindible.

Es por completo inútil tratar de defender la «rapidez» del ferrocarril Cortes-
Borja, pero tampoco está de más insistir en la idea de situarlo en un contexto
preciso de tiempo y pretensiones, como ya se ha insistido en este trabajo.

Por otra parte, también puede hacerse la comparación con otras compa-
ñías similares. Se citarán a continuación, a título de ejemplo, ciertas compa-
ñías que en similares distancias y con similares modelos de trenes, conse-
guían unas prestaciones muy parecidas a las de nuestro ferrocarril: Gerona-
Flassá-Palamós; Gerona-San Feliú de Guixols; Gerona-Olot; Valverde-
Zalamea la Real; Puertollano-San Quintín; Puertollano-Valdepeñas; Medina
de Rioseco-Villada; Medina de Rioseco-Palanquinos; Tharsis-Puntal de la
Cruz; Huelva-Rio Tinto; Alcoy-Gandía y Cartagena-Los Blancos, entre otras.

Retomando la comparación con los ferrocarriles vecinos, señalar que, por
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ejemplo, en el Zaragoza-Cariñena, la circulación ordinaria durante sus 46
años de existencia, entre 1887 y 1933 fue de dos trenes por sentido diarios.
Estos trenes invertían en torno a dos horas en recorrer los 46 kilómetros exis-
tentes de principio a fin de la línea, con ocho paradas intermedias.

Tampoco sale muy bien parado en la comparación el ferrocarril de Tudela
a Tarazona, el cual hasta el final del decenio de 1920, invertía en los 22 kiló-
metros de su recorrido 1 hora y 10 minutos, contando normalmente, hasta
aquellos años, con dos circulaciones por sentido y día.

Desde 1915, el ferrocarril Gallur-Sádaba mejoraba las prestaciones, al
recorrer sus trenes —2 diarios normalmente hasta los años treinta— los 56
kilómetros de la línea en 2 horas y cuarto aproximadamente.

No resiste la comparación el ferrocarril de Zaragoza-Utrillas, inaugurado
en 1904, aunque hay que decir que su perfil era particularmente difícil y que
su única circulación para viajeros —ocasionalmente circulaba otro mixto
hasta Belchite— debía afrontar las numerosas operaciones de carga y des-
carga durante los 127 kilómetros de su recorrido, lo que elevaba el tiempo de
su recorrido a más de cinco horas.

También hay que citar los trenes de la compañía Norte, los cuales fueron
mejorando su velocidad espectacularmente a lo largo del tiempo, particular-
mente los más rápidos, porque los trenes mixtos y correos no ofrecían pres-
taciones muy superiores a los de vía estrecha y ello incluso en los años de
RENFE hasta la clausura del Cortes-Borja.

Por ejemplo, los 56 kilómetros entre Zaragoza-Arrabal y Cortes eran
recorridos a principios de siglo entre 1 hora y 45 minutos por el tren más rápi-
do y 2 horas 45 los más lentos, situación que permanecería inalterable hasta
entrado el segundo decenio de siglo. Desde entonces hasta la guerra espa-
ñola y, después de esta desde 1941 con RENFE, los mejores horarios se
encontraban en muy poco menos de una hora y los peores se acercaban a
la hora y media.

Cierto que no es la mejor manera de consolarse el pensar que hay algo
o alguien peor, pero para un tren que ha arrastrado con resignación y rabia
contenida los peores blasones de la lentitud, bueno es saber que, aunque
realmente lento, no era el más lento.

Al margen de los trenes de viajeros y los mixtos, también existieron, por
supuesto, trenes puros de mercancías. La mayor parte de ellos circulaban en
los considerables intervalos que dejaban libres los trenes regulares y, en la
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gran mayoría de los casos circularon como trenes especiales en función del
volumen de vagones aislados a transportar y, sobre todo, de las necesidades
motivadas por las campañas de recolección de los productos agrícolas bási-
cos de la comarca.

Harina, cereales, vinos y otros productos vitícolas y tejidos (sólo en
Ainzón) eran los principales productos facturados, pero por encima de todos
se encontraba la remolacha. Aún son recordados por muchos habitantes los
trenes remolacheros: «El Remolachero», con destino a la azucarera de
Tudela y, sobre todo a la de Luceni. Los productos citados constituían la
mayor parte de las mercancías transportadas, aunque también se transpor-
taban —menos de 100 tm. anuales de promedio— otros géneros menores:
jabones, lana, frutas, alfalfa, patatas y paja.

En cuanto a las mercancías recibidas, destacaban el algodón en bruto
(para la industria transformadora de Ainzón), harinas, carbón, abonos, deri-
vados vitícolas y despojos y, de forma menor —menos de 100 tm. anuales de
promedio— azúcar, maquinaria agrícola y productos frescos varios.
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Un tren de mercancías desciende hacia Cortes remolcado por la locomotora número 3:
«La Chata», cerca de Ainzón. (Fuente: Fondo Ojeda).



Los trenes de mercancías del Cortes-Borja se componían generalmente
de no más de 7 u 8 vagones, en sentido Cortes-Borja, a causa de la cons-
tante subida existente en la línea. En sentido opuesto hubo ocasiones en que
llegaron a circular hasta 15 vagones, pues la pendiente hacía fácil el des-
censo con ese tonelaje, el cual, en cualquier caso, nunca rebasaba las 100
tm. Para estos trenes de mercancías era preciso tener muy en cuenta las
necesidades del frenado, por lo que en cada tren debían intercalarse un míni-
mo de vagones con garita para el guardafrenos, para proporcionar capacidad
de frenada suficiente al tren. De estos vagones, uno debía ser situado obli-
gatoriamente en cola del tren.

Esta era la norma, aunque con frecuencia se formaban trenes cortos de
no más de cuatro vagones sin guardafrenos.

Ocasionalmente, cuando era preciso transportar en sentido ascendente
un mayor número de vagones, se recurría a las dobles tracciones, lo cual
debió constituir un magnífico espectáculo ferroviario. Estas ocasiones, ade-
más de las motivadas por las necesidades de las campañas remolacheras,
solían producirse con ocasión de la Feria de Borja, en septiembre, ocasión
que producía una enorme afluencia de compradores, vendedores y curiosos,
para atender a los cuales la compañía hacía un gran esfuerzo poniendo en
la vía todo su material rodante.

A continuación se exponen los horarios de los trenes de la línea durante
varios años.

Se observará, para las personas no habituadas a consultar horarios de
trenes que, en las casillas superiores, sombreadas, figura en primer lugar el
número de tren, a continuación el tipo de tren y las clases de acomodación
disponibles y, finalmente, las fechas de circulación, figurando la letra inicial
de cada día de la circulación si se trata de una circulación no diaria.

En la primera mitad del cuadro figuran los horarios en sentido Cortes-
Borja mientras que, en la segunda, los horarios en sentido inverso, leídos de
abajo arriba:
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1903

1911

149

10 12 14 11 13 15
KM Correo Mixto Mixto ESTACIONES Mixto Mixto Correo

1-2-3 1-2-3 1-2-3 1-2-3 1-2-3 1-2-3
Diario Diario Diario Diario Diario Diario

0 7.40 10.15 17.20 CORTES 9.45 16.37 19.23
2 7.46 10.21 17.26 MALLÉN 9.41 16.33 19.20
6 7.56 10.32 17.36 FRÉSCANO 9.31 16.23 19.10
8 8.04 10.42 17.44 AGÓN 9.25 16.17 19.04
11 8.16 10.59 17.57 MAGALLÓN 9.15 16.05 18.54
14 8.24 11.07 18.05 BURETA 9.05 15.51 18.46
16 8.33 11.19 18.14 AINZÓN 8.58 15.47 18.39
18 8.37 11.23 18.18 BORJA 8.52 15.40 18.33

10 14 11 15
KM Correo Mixto ESTACIONES Mixto Correo

1-2-3 1-2-3 1-2-3 1-2-3
Diario Diario Diario Diario

0 8.00 15.25 CORTES 10.02 17.48
2 8.06 15.32 MALLÉN 9.58 17.44
6 8.18 15.44 FRÉSCANO 9.47 17.32
8 8.26 15.54 AGÓN 9.40 17.25
11 8.38 16.11 MAGALLÓN 9.29 17.14
14 8.47 16.20 BURETA 9.19 17.05
16 8.56 16.32 AINZÓN 9.11 16.57
18 9.01 16.37 BORJA 9.04 16.50



1919

1928

150

16 10 9 15
KM Mixto Correo ESTACIONES Mixto Correo

1-2-3 1-2-3 1-2-3 1-2-3
Diario Diario Diario Diario

0 19.00 8.15 CORTES 7.48 18.38
2 19.08 8.21 MALLÉN 7.44 18.34
6 19.20 8.33 FRÉSCANO 7.32 18.22
8 19.27 8.41 AGÓN 7.25 18.15
11 19.38 8.53 MAGALLÓN 7.14 18.04
14 19.47 9.02 BURETA 7.05 17.55
16 19.55 9.11 AINZÓN 6.57 17.47
18 20.00 9.16 BORJA 6.50 17.40

16 10 9 15
KM Mixto Correo ESTACIONES Mixto Correo

1-2-3 1-2-3 1-2-3 1-2-3
Diario Diario Diario Diario

0 19.00 8.15 CORTES 7.08 18.38
2 19.08 8.21 MALLÉN 7.04 18.34
6 19.20 8.33 FRÉSCANO 6.52 18.22
8 19.27 8.41 AGÓN 6.45 18.15
11 19.38 8.53 MAGALLÓN 6.34 18.04
14 19.47 9.02 BURETA 6.25 17.55
16 19.55 9.11 AINZÓN 6.17 17.47
18 20.00 9.16 BORJA 6.10 17.40



1933

1941

151

16 10 9 15
KM Mixto Correo ESTACIONES Mixto Correo

1-2-3 1-2-3 1-2-3 1-2-3
Diario Diario Diario Diario

0 19.00 8.30 CORTES 6.58 18.38
2 19.08 8.36 MALLÉN 6.51 18.34
6 19.20 8.48 FRÉSCANO 6.42 18.22
8 19.27 8.56 AGÓN 6.35 18.15
11 19.38 9.08 MAGALLÓN 6.24 18.04
14 19.47 9.17 BURETA 6.15 17.55
15 19.51 9.21 ALBETA 6.12 17.52
16 19.55 9.26 AINZÓN 6.07 17.47
18 20.00 9.31 BORJA 6.00 17.40

16 18 10 9 15 17
KM Mixto Autom. Correo ESTACIONES Mixto Correo Autom.

1-2-3 2 1-2-3 1-2-3 1-2-3 2
Diario Diario Diario Diario Diario Diario

0 19.00 22.00 8.50 CORTES 6.58 14.38 19.48
2 19.08 22.03 8.54 MALLÉN 6.51 14.34 19.45
6 19.20 22.12 9.06 FRÉSCANO 6.42 14.22 19.36
8 19.27 22.17 9.14 AGÓN 6.35 14.15 19.31
11 19.38 22.25 9.26 MAGALLÓN 6.24 14.04 19.23
14 19.47 22.32 9.35 BURETA 6.15 13.55 19.16
15 19.51 22.35 9.39 ALBETA 6.11 13.51 19.14
16 19.55 22.38 9.45 AINZÓN 6.07 13.47 19.10
18 20.00 22.43 9.52 BORJA 6.00 13.40 19.05



1942

1944

152

10 16 18 9 15 17
KM Correo Autom. Autom. ESTACIONES Mixto Autom. Autom.

1-2-3 2 2 1-2-3 1-2-3 2
Diario Diario MJSD Diario Diario MJSD

0 8.50 16.00 22.00 CORTES 7.11 14.41 20.53
2 8.56 16.05 22.05 MALLÉN 7.07 14.37 20.49
6 9.08 16.16 22.16 FRÉSCANO 6.56 14.25 20.38
8 9.16 16.22 22.22 AGÓN 6.50 14.18 20.32
11 9.28 16.33 22.32 MAGALLÓN 6.40 14.07 20.22
14 9.37 16.40 22.39 BURETA 6.31 13.58 20.15
15 9.42 16.45 22.43 ALBETA 6.27 13.53 20.11
16 9.48 16.50 22.48 AINZÓN 6.22 13.47 20.06
18 9.53 16.55 22.53 BORJA 6.15 13.40 20.00

16 18 10 9 15 17
KM Mixto Autom. Correo ESTACIONES Mixto Correo Autom.

1-2-3 2 1-2-3 1-2-3 1-2-3 2
Diario Diario Diario Diario Diario Diario

0 19.00 22.00 8.30 CORTES 6.58 14.38 20.23
2 19.08 22.03 8.36 MALLÉN 6.51 14.34 20.20
6 19.20 22.12 8.48 FRÉSCANO 6.42 14.22 20.11
8 19.27 22.17 8.56 AGÓN 6.35 14.15 20.06
11 19.38 22.25 9.08 MAGALLÓN 6.24 14.04 19.58
14 19.47 22.32 9.17 BURETA 6.15 13.55 19.51
15 19.51 22.35 9.22 ALBETA 6.11 13.51 19.48
16 19.55 22.38 9.26 AINZÓN 6.07 13.47 19.45
18 20.00 22.43 9.31 BORJA 6.00 13.40 19.40



1946

1947

153

10 14 18 9 15 17
KM Correo Autom. Autom. ESTACIONES Mixto Autom. Autom.

1-2-3 2 2 1-2-3 2 2
Diario MJS Diario Diario MJS Diario

0 8.50 16.00 21.50 CORTES 7.20 13.25 19.53
2 8.57 16.05 21.55 MALLÉN 7.15 13.21 19.49
6 9.11 16.16 22.06 FRÉSCANO 7.02 13.10 19.38
8 9.19 16.22 22.12 AGÓN 6.55 13.04 19.32
11 9.32 16.33 22.22 MAGALLÓN 6.43 12.54 19.22
14 9.42 16.40 22.29 BURETA 6.33 12.46 19.15
15 9.47 16.45 22.33 ALBETA 6.29 12.43 19.11
16 9.54 16.50 22.38 AINZÓN 6.23 12.37 19.06
18 10.00 16.55 22.43 BORJA 6.15 12.30 19.00

10 14 12 16 18 9 15 11 13 17
KM Correo Autom. Mixto Autom. Autom. ESTACIONES Mixto Autom. Merca. Autom. Autom.

1-2-3 2 3 2 2 1-2-3 2 3 2 2
Diario MJS LXV LXV Diario Diario MJS LXV LXV Diario

0 8.50 14.00 16.00 17.40 21.50 CORTES 7.20 13.40 15.03 16.53 19.53
2 8.57 14.05 16.06 17.45 21.55 MALLÉN 7.15 13.36 14.58 16.49 19.48
6 9.11 14.16 16.19 17.56 22.06 FRÉSCANO 7.02 13.24 14.45 16.38 19.38
8 9.19 14.22 16.35 18.02 22.12 AGÓN 6.55 13.17 14.38 16.32 19.32
11 9.32 14.32 17.01 18.12 22.22 MAGALLÓN 6.43 13.06 14.24 16.22 19.22
14 9.42 14.39 17.10 18.19 22.29 BURETA 6.33 12.58 14.11 16.15 19.15
15 9.47 14.43 17.14 18.23 22.33 ALBETA 6.29 12.53 14.07 16.11 19.11
16 9.54 14.48 17.24 18.28 22.38 AINZÓN 6.23 12.47 14.01 16.06 19.06
18 10.00 14.53 17.30 18.33 22.43 BORJA 6.15 12.40 13.50 16.00 19.00



1949

1950-51 y 1953
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10 14 16 18 9 15 13 17
KM Correo Mixto Autom. Autom. ESTACIONES Mixto Autom. Autom. Autom.

1-2-3 1-2-3 2 2 1-2-3 2 2 2
Diario MJS LXV Diario Diario MJS LXV Diario

0 8.50 14.00 17.40 21.50 CORTES 7.20 13.40 16.53 19.53
2 8.52 14.05 17.45 21.55 MALLÉN 7.15 13.36 16.49 19.49
6 9.11 14.16 17.56 22.06 FRÉSCANO 7.02 13.24 16.38 19.38
8 9.19 14.22 18.02 22.12 AGÓN 6.55 13.17 16.32 19.32
11 9.32 14.32 18.12 22.22 MAGALLÓN 6.43 13.06 16.22 19.22
14 9.42 14.39 18.19 22.29 BURETA 6.33 12.58 16.15 19.15
15 9.47 14.43 18.23 22.33 ALBETA 6.29 12.53 16.11 19.11
16 9.54 14.48 18.28 22.38 AINZÓN 6.23 12.47 16.06 19.06
18 10.00 14.53 18.33 22.43 BORJA 6.15 12.40 16.00 19.00

10 14 12 102 16 18 9 15 101 13 17
KM Correo Autom. Autom. Autom. Autom. Autom. ESTACIONES Mixto Autom. Autom. Autom. Autom.

1-2-3 2 2 2 2 2 1-2-3 2 2 2 2
Diario MJS Labor. D Diario Diario Diario Labor. D MJS Diario

0 8.50 14.00 15.00 15.00 17.40 21.50 CORTES 7.20 13.40 14.53 17.09 19.53
2 8.52 14.05 15.06 15.05 17.45 21.55 MALLÉN 7.15 13.36 14.49 17.05 19.48
6 9.11 14.16 15.19 15.16 17.56 22.06 FRÉSCANO 7.02 13.24 14.38 16.54 19.38
8 9.19 14.22 15.27 15.22 18.02 22.12 AGÓN 6.55 13.17 14.32 16.48 19.32
11 9.32 14.32 15.40 15.32 18.12 22.22 MAGALLÓN 6.43 13.06 14.22 16.38 19.22
14 9.42 14.39 15.49 15.39 18.19 22.29 BURETA 6.33 12.58 14.15 16.30 19.15
15 9.47 14.43 15.53 15.43 18.23 22.33 ALBETA 6.29 12.53 14.11 16.26 19.11
16 9.54 14.48 16.00 15.48 18.28 22.38 AINZÓN 6.23 12.47 14.06 16.21 19.06
18 10.00 14.53 16.06 15.53 18.33 22.43 BORJA 6.15 12.40 14.00 16.15 19.00



1955

En los años cuarenta y cincuenta los libros de itinerario de los trenes de
la compañía recogían el siguiente cuadro de velocidades a desarrollar para
cumplir con los horarios prescritos:
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10 14 18 9 15 17
KM Correo Autom. Autom. ESTACIONES Mixto Autom. Autom.

1-2-3 2 2 1-2-3 2 2
Diario Diario Diario Diario Diario Diario

0 8.40 15.00 21.55 CORTES 7.15 12.38 20.23
2 8.47 15.05 22.00 MALLÉN 7.10 12.34 20.19
6 9.01 15.16 22.11 FRÉSCANO 6.57 12.23 20.08
8 9.09 15.22 22.17 AGÓN 6.50 12.17 20.02
11 9.32 15.32 22.27 MAGALLÓN 6.38 12.07 19.52
14 9.42 15.39 22.34 BURETA 6.28 12.00 19.45
15 9.47 15.43 22.38 ALBETA 6.24 11.56 19.41
16 9.54 15.48 22.43 AINZÓN 6.18 11.51 19.36
18 10.00 15.53 22.48 BORJA 6.10 11.45 19.30

ESTACIONES TREN TREN
CONVENCIONAL AUTOMOTOR

CORTES 22 24
MALLÉN 25 28

FRÉSCANO 21 28
AGÓN 21 26

MAGALLÓN 22 24
BURETA 21 23
ALBETA 22 25
AINZÓN 22 25
BORJA 23 30



Los precios del transporte en la compañía, fueron muy parecidos a los de
otras compañías de similares características, en realidad a los de la mayor
parte de las compañías de vía estrecha. Ello ocurría durante las tres o cua-
tro primeras décadas de funcionamiento de la compañía, aunque desde
entonces hasta los años cuarenta las subidas fueron siempre escasamente
significativas.

A título de ejemplo, los precios establecidos en 1889 continuaron en vigor
hasta los años treinta y eran los siguientes:
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En torno al final del primer decenio del siglo presente se reclamaron actua-
lizaciones tarifarias en todas las compañías, lo que probablemente explica en
parte el incremento del volumen de ingresos a principios de aquel decenio,
aunque como puede verse en el cuadro las subidas fueron modestas.

Desde entonces, las tarifas se mantuvieron estables hasta los años trein-
ta, en que volvieron a experimentar un ascenso, aunque tampoco muy pro-
nunciado. Sería en los años cuarenta y en los cincuenta, cuando los precios
fueron incrementados significativamente. Las alzas tuvieron lugar en varias
ocasiones, aunque son particularmente reseñables las subidas de 1947, en
que los precios de mercancías subieron un 40% y los de viajeros un 20% y,
la de 1949, algo inferior a la de 1947.

Se trataba de intentos baldíos por compensar por vía tarifaria las graves
y crecientes pérdidas económicas y el creciente deterioro de las instalacio-
nes y el material rodante.

Hay que señalar que, de cualquier forma la compañía del Cortes-Borja se
mantuvo dentro de las tarifas ampliamente dominantes en toda España, tanto
para las grandes compañías como para las pequeñas, aunque a partir de los
años veinte se inició una progresiva separación entre los precios de las com-
pañías de mayores dimensiones y las pequeñas compañías, quedando los
precios de éstas a mayores distancias respecto de las primeras.
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Reproducción de un billete de 3.ª clase. Se trata de un billete
marrón de cartón, similar a los utilizados por la mayor parte de
las compañías españolas, incluida RENFE, durante muchos
años. (Gentileza de Sonia Viamonte).

Permiso de libre circulación.
1907. (Fuente: fondo Ojeda).
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Para acabar, una mención acerca de las incidencias más destacadas. En
realidad, la historia de la línea se caracterizó, desde este punto de vista, por la
carencia de incidentes de envergadura. No hubo ningún accidente debido a la
circulación de los trenes. Sólo descarrilos que no causaron heridos —sólo retra-
sos— además de otras incidencias no imputables al ferrocarril. Un lugar en el
que ocurrieron numerosos descarrilos, desde casi los orígenes del ferrocarril fue
en las agujas de salida de la estación de Cortes, por alguna razón desconocida.

Tras la guerra los descarrilos se multiplicaron, debido al pésimo estado de
la vía, desguarnecida en muchos tramos, en otros parcialmente inundada al
cruzar las acequias y, también en los pasos a nivel, donde la tierra acumula-
da hacía que los trenes perdieran contacto con los raíles. En resumen, la vía,
por unas u otras razones no eran capaces de resistir el peso del tren y cedían
a su paso, provocando el descarrilo.

Quizá la incidencia de mayor eco fue el desgraciado accidente de un niño
que, al intentar abordar el tren en marcha al salir de Mallén se resbaló en el
estribo y cayó sobre la vía, pasándole el tren sobre una pierna. Ese suceso
producido en agosto de 1898 trajo cola, pues la familia del niño demandó a
la compañía por carecer de personal que pudiera haber evitado el accidente.

La reclamación enlazaba con el estado de malestar existente en la
comarca por la conversión de las estaciones de Mallén, Fréscano, Agón y
Albeta en apeaderos sin personal. Por ello en las proximidades de la esta-
ción de Mallén sólo se hallaba la guardesa del paso a nivel.

En lo tocante a los retrasos, el incidente más notorio fue el producido a prin-
cipios de siglo antes de la salida del último tren Cortes-Borja del día. Al salir la
locomotora del tren de la placa giratoria para remolcar el tren descarriló. Al
encontrarse las otras dos locomotoras en Borja y no poder encarrilarla, el fogo-
nero debió marchar andando hasta Borja, encender una de las locomotoras y
volver con la máquina aislada hasta Cortes, provocando un retraso de horas.

Un incidente morboso fue el suicidio de una persona que, se encajó en el
interior de una tagea y esperó a la llegada del tren para sacar la cabeza y
morir. Según algunos testimonios esta persona conoció esta técnica suicida
de otra persona que iba a suicidarse de aquel modo y a la que disuadió.

Hubo muchos otros pequeños incidentes, algunos verídicos y otros,
como ya se ha dicho, falsos. Retrasos desproporcionados; personas que
descendían del tren para coger fruta; descarrilos solventados entre todos los
viajeros y el personal del tren; trenes que no podían con las cuestas y que
debían ser fraccionados en plena vía llevándolos hasta la próxima estación
en dos veces, pequeñas historias que pertenecen a la también pequeña
leyenda del ferrocarril de Cortes a Borja.



El año 1955 llegaba a su fin el ferrocarril de Cortes-Borja. En aquel año
ocurrían muchas cosas y algunas de notable importancia y trascendencia. La
guerra se enseñoreaba en Indochina y en Argelia, consecuencia de largo
alcance del colonialismo, asunto que era precisamente tratado en la
Conferencia de Bandung dando origen al movimiento de los países no alinea-
dos. Aquel año dimitía Churchill y se probaba la primera bomba de hidróge-
no. En España, el tono gris oscuro continuaba dominándolo todo. Los estre-
nos de la temporada, «Mogambo» y «Siete novias para siete hermanos»,
apenas aclaraban levemente el panorama hispano, menos que en ninguna
época del año en primavera.

En abril de aquel año resonaban los ecos de la Semana Santa y del
llamado «Día de la Victoria». Desde una perspectiva ferroviaria, nada des-
tacable ocurría en España, pero en Francia, se batía el récord de veloci-
dad sobre raíles, con el increíble registro de 331 km/h, logrado en Las
Landas, por dos locomotoras francesas, las célebres BB 9004 y la CC
7101.

Las cosas presentaban en la comarca de Borja un aspecto algo más
prosaico aunque no por ello menos importante para sus habitantes, los
cuales a sus no pocos problemas, debían añadir uno nuevo. Su antiguo
tren, su salida hacia el exterior cada vez funcionaba peor y estaba lle-
gando a un punto de no retorno, y los demás servicios de transporte no
mejoraban en exceso las prestaciones del viejo tren. La encrucijada era
extrema: o todo o nada. Todo, significaba la modernización que pasaba
por el ensanchamiento y al menos unos cuantos años más de vida; nada,
el cierre y el olvido para el tren y para los habitantes ¡sálvese quien
pueda!

Conscientes de aquella disyuntiva, tanto instituciones como ciudada-
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nía se movilizaron con notable intensidad. Tal movilización resulta más
que notoria al observar el enorme flujo de informes, convocatorias y car-
tas cruzadas entre los distintos ayuntamientos de la comarca. Aquella
especie de excitación que produce este tipo de cosas, la solidaridad ciu-
dadana producida a partir de la idea de defender lo que es «genuinamen-
te nuestro y quieren arrebatarnos», es un punto en el que hay coinciden-
cia general. La misma que existe sobre el muy deficiente y precario servi-
cio sustitutorio prestado por «Autobuses Hernández». La consigna era
«¡Trenes sí, coche no!».

El día del cierre los escolares estaban muy contentos porque no tenían
clase, pues el maestro y los comerciantes y, en general, toda la población
transgredía por un día las normas y se echaban a la calle por su viejo ferro-
carril. Se sentían agraviados, les querían quitar algo suyo, de sus padres y
abuelos, un tren verdaderamente intergeneracional.

La indignación era palpable y el ambiente se enrarecía por momentos
llegando a una crispación desconocida en la comarca. Menos mal que el
sentido común del teniente de la guardia civil y de la mayor parte de los
manifestantes impidieron que la cosa se pusiera realmente serias, pues no
hay que olvidar que se trataba de la España franquista de los años cin-
cuenta.

Hasta entonces habían abundado los intentos de hallar una salida al
ferrocarril. Mencionado a finales de los 40 en una gaceta local existente en
el Ayuntamiento, se nombra al coronel de la Dirección General de Industria
y Material del Ministerio del Ejército, José Manuel Lacleta Lázaro, hombre
preocupado por mejorar las infraestructuras de la comarca y, en especial
por mejorar y hacer sobrevivir al ferrocarril Cortes-Borja. Este hombre ideó
diversos proyectos de ampliación y mejora de la línea, por ejemplo, las
posibles prolongaciones de Agón a Gallur y de Cortes a Tauste por
Novillas, así como las prolongaciones a Agreda- también fue planteado un
empalme en La Nava en la línea Soria-Castejón- y Morés. Otro proyecto
que incluso figura en los mapas de ferrocarriles de los años 40 es la línea
Castejón-Calatayud, vía Tulebras y Borja. También en 1941 previó un plan
de electrificación de la línea. A finales de los 40, en vista del cariz que
toma el futuro del ferrocarril se mueve incansable en busca de soluciones
para la línea.

Las ideas de buscar apoyos institucionales o planes de total renovación
del ferrocarril, fueron mucho más iniciativas de algunas instituciones regio-
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nales y, sobre todo locales que supieron encauzar el desencanto de la ciu-
dadanía la cual, aun muy desmovilizada y desideologizada, era capaz de
darse cuenta de lo que ocurría y, por consiguiente de respaldar las iniciativas
institucionales en la lucha por mantener el ferrocarril.

Ya venía pues de atrás la percepción de la creciente inviabilidad del ferro-
carril en sus vigentes condiciones. Desde mediados de los años cuarenta
comienza a bullir cierta agitación en defensa del ferrocarril.

Hay reuniones de concejales para la constitución de una junta comar-
cal reivindicativa, coordinada por el Ayuntamiento de Borja. En el verano
de 1946 se constituye otra junta local pro ferrocarril en Magallón. Ambas,
se coordinan, apoyadas por la prensa, En la junta participan todos los
pueblos de la línea excepto Mallén, posiblemente por su ya antiguo con-
tencioso con el ferrocarril y, además Pozuelo, Fuendejalón, Maleján,
Talamantes, Bisimbre, Alberite, Vera de Moncayo y Ambel. Estas reunio-
nes desembocarían el 26 de agosto en la constitución de una junta
comarcal.

«Amanecer» se hacía eco de esas iniciativas en su edición del día 28 de
agosto de 1946, haciendo hincapié en las ideas del ensanche de la línea y la
de que el ferrocarril pasase a manos del Estado, iniciativa con la que estaba
de acuerdo la Diputación Provincial de Zaragoza. «Heraldo de Aragón» apun-
taba el mismo día las tardanzas de «hasta siete horas» insistiendo en el pési-
mo estado de la línea.

En representación de la protojunta comarcal, se reunían el 15 de sep-
tiembre de 1946 el alcalde borjano, Teodoro Aragón junto con otros seis pro-
pietarios comarcales y el secretario del Ayuntamiento de Borja y, «cum-
pliendo el acuerdo adoptado por aclamación el día 26 de agosto» (...) envia-
ron un escrito al Ingeniero Jefe de la 2.ª Agrupación de Ferrocarriles de línea
estrecha en Barcelona. En este escrito se culpa a la compañía de la total
decadencia del ferrocarril en los últimos veinticinco años, acusándola del
rechazo a tomar iniciativas que revitalizaran el ferrocarril. Se cita el actual
estado de la línea con recorridos de hasta 6 y 7 horas y pagos de 140.000
pesetas anticipados por algunos empresarios y transportistas para el arre-
glo de una locomotora. Se acaba proponiendo la incautación de la línea por
el estado.

La coordinadora no cejaba en su empeño, por el contrario cada día se
sentía más fuerte. En ulteriores reuniones se propone fotografiar el material
para demostrar la necesidad de la reforma. Amanecer se hace eco en diciem-
bre de ese año de que la compañía sólo dispone de una locomotora útil y del
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pésimo estado general de la línea que amenaza incluso accidente. Se dirigen
al procurador por Borja-Tarazona Muñoz Salillas para que plantee en las cor-
tes la desastrosa situación del ferrocarril. En aquel momento, la locomotora
número 3 se encontraba averiada; dos coches de viajeros mixtos de 1.ª y 2.ª,
así como cinco de 3.ª clase estaban prácticamente inservibles. Lo mismo
ocurría con el parque de vagones, 32 de los cuales se encontrarían en tan
mal estado que «propician continuas reclamaciones»40; en sus notas, tam-
bién se refieren al estado de las infraestructuras, en particular a los muelles
y la explanación de la línea cuyo estado es calificado de «penoso». Se enfa-
tiza la falta total de mantenimiento y reparaciones que hacen que en ocasio-
nes a algunos trenes les cueste «dos y hasta tres horas» recorrer el trayec-
to entre Cortes y Borja.

Semanas más tarde, la compañía trata de contrarrestar estos datos, al
publicar una nota en la que señalaba el regular funcionamiento de los dos
automotores y, respecto a las locomotoras, afirma que la número 1 se encon-
traba en «buenas condiciones», la número 2, en «regulares» y, la número 3,
en espera de recibirse reparada de un taller de Utebo. Señalaba que las con-
diciones de los coches y los automotores eran buenas y lo mismo la de la
mayoría de los vagones, 13 de los cuales serían aptos para cargas de 10 tm.
y los demás de 8. Respecto a la vía, reconocía que algunos tramos estaban
sin balasto.

En resumen, querían hacer constar la normalidad en la circulación, a
excepción de «pequeños retrasos en el vapor por la mala calidad del carbón
y de una de las máquinas». Estiman en unas 5.000 traviesas, 500 m3 de
balasto y 100 metros de carril, las necesidades de materiales mínimas para
reparar la vía.

Semanas más tarde, el procurador Muñoz Salillas contestaba al alcal-
de Aragón —también presidente de la junta— sugiriendo la adquisición de
material sobrante del Tudela-Tarazona, por aquel entonces en plena obra
de ensanchamiento de la línea, que terminaría en 1949 e incluso plantea la
necesidad de la movilización ciudadana en pro del ferrocarril, «para demos-
trar que es interés común». Poco después vuelve a dirigirse al alcalde
Aragón informándole del comienzo de una campaña por el ferrocarril. Cita
Muñoz Salillas la Ley de Bases de Ordenación Ferroviaria de 1941, cuyo
articulado encomendaría la inspección técnica y administrativa de los ferro-
carriles españoles al Estado y, al decreto de 1942 que establecía dos
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divisiones de ferrocarriles, una de RENFE y otra para ferrocarriles de vía
estrecha.

Además se llevaron a la práctica otras acciones: fueron enviados tele-
gramas a los ministros de Gobernación y Obras Públicas y al mismísimo
Franco, a través de su casa civil. En el telegrama, además de la consabida
adhesión inquebrantable, se le solicitaba muy respetuosamente la restaura-
ción de la vía y su traspaso al Estado.

Tiempo después se recibiría una contestación que, escuetamente, agra-
decía la adhesión. No cejaría en sus intentos el procurador, por lo que escri-
bía al gobernador civil de Zaragoza Eduardo Baeza. En su carta, señalaba la
potestad del estado para el rescate de líneas que se estime pertinente. Para
la hipotética cesión se contaría con el total apoyo de la Compañía propieta-
ria, la cual, por su parte, no tiene ningún problema, sino todo lo contrario, en
desembarazarse de su ferrocarril.

El gobernador Baeza apoya las reivindicaciones y envía al alcalde
Aragón un telegrama de aprobación. La junta pro ferrocarril, por otro lado,
envió una carta el día 8 de septiembre de 1946 al ingeniero jefe de la segun-
da agrupación de ferrocarriles de vía estrecha, radicada en Barcelona,
denunciando la progresiva dejadez, sobre todo en los últimos 25 años, y cali-
ficando el estado de la línea de «preagónico». En sus argumentos, insiste en
los casos en que un recorrido ha llegado a durar entre cuatro y siete horas
señalando, además, que se habían llegado a anticipar el importe de las repa-
raciones elementales por parte de particulares. La carta termina planteando
de nuevo la incautación por parte del Estado como la más eficaz solución
para sus graves problemas.

En el mismo año la Diputación Provincial de Zaragoza presenta un infor-
me a la división inspectora de vía estrecha atendiendo el ofrecimiento hecho
con motivo de la iniciación del expediente de caducidad de la concesión ins-
truido en cumplimiento de la Orden Ministerial de Obras Públicas de 22 de
octubre de 1946. En este informe se culpa de la situación a la mala admi-
nistración de la compañía, que habría llevado al pésimo estado de la vía y
del material, incluso a la paralización de parte del mismo, lo que habría con-
ducido a la suspensión del servicio de vagón completo y a la reducción de
velocidad, sin observarse interés alguno por parte de la Compañía en sub-
sanarlo. Item más, ante el abandono del ferrocarril, el director de la compa-
ñía llegaría a proponer el 21 de julio de 1945 su incautación por el estado.
En algunos círculos se plantea abiertamente el cierre, no llevado a cabo por
el interés de la región que no dispone, en absoluto, de medios de transpor-
te alternativos. Ante esta situación, el informe plantea que el ferrocarril es
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merecedor de la «máxima atención», por prestar servicios imprescindibles
para el transporte de viajeros y mercancías. Se insiste en el estado lamen-
table de la vía, citando la intención de repararla por parte del concesionario
poniendo al frente de ella a un sobrestante jubilado de RENFE, lo cual no
parecía de recibo.

En lo que respecta al material motor, la empresa declaraba «sin eufe-
mismos ni rodeos» que, contraviniendo los términos de la concesión, sólo
disponen de una locomotora en buen uso: la número 1 recientemente repa-
rada. La número 2 prestaba servicio con deficiencias y la 3 se encontraba
inútil. Cita el informe que los automotores WX 1 y 2 han sido retirados tem-
poralmente del servicio por rotura del eje delantero, razón por la que el ser-
vicio se presta en condiciones de total precariedad, habiéndose llegado a
suspender las facturaciones de mercancías por varios días.

También se trataba de la penosa situación de instalaciones auxiliares
como muelles y estaciones. Se ilustraron las condiciones del servicio cons-
tatando que frecuentemente cuesta el recorrido entre dos y tres horas y que,
incluso, al llegar a la pendiente de Magallón, es preciso desenganchar la
locomotora que circula aislada a la estación a repostar agua, dejando aisla-
dos los vagones en plena vía. Se incide también en los aspectos financieros:
la deuda contraida de 140.000 pesetas con empresarios locales, de la que
sólo se habrían saldado 12.000 pesetas, además de continuar adeudando
importantes cantidades a Hacienda.

Se exculpó parcialmente al director-gerente, totalmente aislado en la
empresa de hacer funcionar el ferrocarril el cual sin jactancia ninguna,
nos dice textualmente: «(...) si este ferrocarril no dejó de explotarse, bien
o regular, fue debido a mi constancia y muchos desvelos, que sin ampa-
ro ni protección alguna no dejó de funcionar, gracias también a los usua-
rios y público en general de esta Comarca, que no demostraron exigen-
cia alguna». Se concluye con la necesidad de dar por caducada la con-
cesión.

Otro informe fechado el 18 de enero de 1947 del Ayuntamiento de Borja
y de la cámara de comercio y de industria de Zaragoza, informa en parecidos
términos a la división de ferrocarriles de vía estrecha en Madrid. Añade, sin
duda con ánimo de enfatizar los graves problemas de la línea, detalles tan
curiosos como que en trayecto Cortes-Borja, al pararse el tren los viajeros
deben, eventualmente, bajarse y empujar, tomando luego el tren en marcha.
Se refiere en expresivos términos a los vagones, los cuales daban sensación
de «estar destinados a una compañía de húngaros ambulantes», siendo
focos de infección por su falta de limpieza; cita las ruinas en muchas esta-
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ciones, la vía sin balasto y, a veces sin traviesas, al descubierto en ocasio-
nes por las lluvias. Concluyen que ante su estado no es posible que la
empresa acometa su rehabilitación por lo que vuelve a solicitarse su incau-
tación por el Estado.

Este tipo de notas y comunicaciones son frecuentes y versan principal-
mente sobre las carencias en materia de seguridad.

En aquel año de 1947 ante la situación de graves pérdidas de más de
la mitad de las compañías de vía estrecha, fue dictada la ley de 21 de abril
que tendía a limitar los efectos de la crisis. Un colaborador de la revista
«Ferrocarriles y Tranvías» se refiere a los «piratas» de la carretera, que
vulnerando la ley transportan ilegalmente sin pagar los impuestos y perju-
dicando a los ferrocarriles. Se plantea una reorganización de la red de
ferrocarriles de vía estrecha y dar facilidades a las empresas concesiona-
rias dispuestas a cerrar y no consideradas de interés estratégico, econó-
mico o militar41.

En aquel maremagno de cartas y solicitudes, continuaba a buen ritmo la
movilización ciudadana. El alcalde Aragón, muy crecido en virtud de los apo-
yos que recibía, llega a hacer imprimir unas octavillas entregadas en el pue-
blo convocando a sus vecinos. Esta es la transcripción del texto42:

«BORJANOS
El día 26 del mes actual a las seis de la tarde, tendremos la satisfac-

ción de recibir en nuestra ciudad al Excmo. Señor Gobernador Civil y
Presidente de la Excma. Diputación Provincial, Excmo. Señor Don José
M.ª Belenguer, con otras altas personalidades que le acompañan; ilustres
visitantes que acuden a nuestras llamadas, para legalizar los primeros
pasos andados para conseguir la transformación del ferrocarril Cortes-
Borja.

Yo como Alcalde de la Ciudad, deseo que sus habitantes se den perfec-
ta cuenta del valor y trascendencia que esta visita encierra para los intereses
de Borja, y por ello os pido, suplico y hasta imploro, que el día y hora arriba
expresados, sepáis dejar todas vuestras habituales ocupaciones, incluso
cerrando el comercio, y acudir toda la ciudad en masa, como si se tratara de
un solo hombre, a recibir y aclamar a tan Ilustres huéspedes, los que debe-
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rán recoger con la mejor impresión el calor y entusiasmo que todos los bor-
janos sienten por el engrandecimiento de su Patria chica; y la gratitud que
anida en sus pechos para toda persona, que como las que vamos a recibir,
tanto interés ponen para conseguir el progreso y engrandecimiento de la
misma.

Fraternalmente os saluda y requiere vuestro sincero y fiel Alcalde
Teodoro Aragón Sánchez»

En el año 1947, el Estado autorizó una importante subida tarifaria del
40% para mercancías y del 20% para viajeros, con la intención de que las
compañías se recuperaran siquiera parcialmente. Algunas son incluso
subvencionadas, aunque tal no es el caso del Cortes-Borja. A aquella
subida tarifaria seguiría otra de similar envergadura en 1949. No serían
las únicas, pues hasta el año del cierre las tarifas subirían de nuevo en
varias ocasiones, aunque en porcentajes no tan elevados como en los
años citados.

De cualquier forma el déficit de la compañía continuaría en aumento,
pues el aumento de los ingresos por vía tarifaria era incapaz de absorber el
decrecimiento del tráfico y los incrementos del impuesto de transporte y de
los gastos de personal y de mantenimiento, ello a pesar de las paralizacio-
nes de ciertos trabajos de mantenimiento programados y a la amortización de
puestos de trabajo desde finales de los años 40.

Hay que decir, en descargo de las compañías ferroviarias, que por una
parte estaban limitadas por la rigidez de las normas tarifarias y, por otra parte,
sometidas al principio de la obligatoriedad del transporte frente al de libre
elección de las compañías de transporte por carretera, que podían especia-
lizarse en el tráfico más conveniente a sus intereses.

En tales circunstancias, multitud de compañías, entre las que se
encontraba la del Cortes-Borja, se hallaban en una patética imposibilidad
financiera para su modernización o, al menos, una mínima puesta al día,
con el consiguiente progresivo e inapelable desgaste del material rodan-
te y de las instalaciones, con la consecuencia obvia de una deficiente
explotación.

Es casi innecesario reseñar que aquellos eran años críticos para la
mayoría de los españoles y, por supuesto, también para los ferrocarriles, muy
especialmente para las pequeñas compañías.

En el mismo mes y año que el ferrocarril Cortes-Borja, era suspendida
la línea Fuencarral a Colmenar Viejo y se declaraba la improcedencia de la
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terminación de la línea de Toledo a Bargas, en la que fue levantado el carril
ya tendido. En el mismo año, pero en los siguientes meses, fueron clausu-
rados los ferrocarriles de Palamós-Gerona y de Gerona-Bañolas y, el primer
día de 1956 se uniría a esta lista el ferrocarril Pamplona-Aoiz-Sanguesa.
Entre 1955 y 1958 serían clausurados unos 300 kilómetros de vías férreas
españolas.

Como ya se ha dicho, en el decenio de 1950 las cosas empeoraban
con gran rapidez, pues a la degradación a ojos vista del material rodante
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y las instalaciones, se sumaba la cada vez más acuciante posibilidad del
cierre. Desde 1954, esta posibilidad planea sobre el ferrocarril como algo
inminente.

Ese año, el día 20 de mayo la compañía hacía público un aviso por el que
se suspendía la facturación de mercancías en la línea. Ello provocó la inme-
diata y airada reacción de varios industriales, agricultores y particulares de la
comarca que dirigieron una reclamación formal a la Cámara de Comercio de
Zaragoza que, a su vez se dirigió a la Dirección General de Ferrocarriles,
contando con el apoyo de las instituciones locales y provinciales y con la
aprobación de medios de comunicación y población en general. Tan aguda
fue la presión que el 30 de junio fue restablecido el servicio al acelerarse la
reparación de la locomotora número 1 «Aragón», quedando el transporte de
mercancías a cargo de esta locomotora y el de viajeros en manos de los
automotores. A propósito de la locomotora 1, ya se había ordenado su repa-
ración en julio de 1943

Al margen de la movilización, los problemas seguían con todo su
imponente peso. En la decisión de suspender el tráfico de mercancías
también pesó la reclamación de la Explotación de Ferrocarriles del
Estado (EFE) de las 32.277 pesetas adeudadas por el carbón suminis-
trado hasta noviembre de 1953, mes en que dejó de suministrarlo por
impago reiterado.

No era el de la EFE el único apremio. El mismo año 1950, la empresa
«Ferrocarriles y Transportes Suburbanos de Bilbao», que también suminis-
traba carbón amenazaba con suspender inmediatamente el suministro si no
cobraba. Hacienda y la delegación provincial del Instituto Nacional de
Previsión amenazaban con acudir a instancias judiciales si no eran satisfe-
chos los pagos pendientes. También figuraban en los impagados el Montepío
lo que provocaba no poder pagar la jubilación de «ocho productores»43.

Otro impago era el de una sanción de 2.500 ptas. impuesta en 1947 por
los reiterados incumplimientos de la compañía en materia de normativa.

En esta situación en la que, según la dirección, tampoco cobraba el
mismo director ni los accionistas, se plantean algunas medidas correctoras:

«Sí se resuelve la petición de 6 de octubre de 1949 de supresión de 8
pasos a nivel» (...), se amortizarían 8 plazas, las cuales, junto a los «siete
ceses por robo» permitirían reducir unas 100.000 pts de nóminas. Al margen
de este ahorro se plantea la necesidad de una subvención, alegando que «el
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ferrocarril Cortes-Borja no ha sido nunca subvencionado y sin embargo ha
aceptado todas las cargas que le han sido impuestas»44.

Además de estas proposiciones —una vela a dios y otra al diablo— la
dirección insistía en que le fuese otorgada la línea de autobuses Borja-
Zaragoza.

No se conformaron ni los ciudadanos ni las instituciones locales y pro-
vinciales, es más, desde 1954 hasta el cierre de la línea, se multiplicó el des-
pliegue institucional y popular, este último reducido a la recogida de firmas y
a una moderada expresión de descontento en círculos no muy amplios, en
primer lugar por el mantenimiento de la línea y, en segundo, por su mejora y
ensanche.

Es la época de los telegramas, enviados de forma masiva al ministro por
multitud de instituciones, asociaciones y particulares: Sindicato de
Labradores y de Riegos, alcaldes, Banco de aguas, Casino de Borja, comer-
cio e industria de Borja, gremio de pescaderos de Borja, Cooperativa Nuestra
Señora de la Peana, industriales de Borja, Banco Central de Borja, colonia
zaragozana de Madrid etc.

También es imponente el despliegue periodístico. Además del citado con
mayor extensión, publican notas y noticias de apoyo al ferrocarril:
«Informaciones» de Madrid, 1 de junio de 1954; «Arriba», 8 de junio de 1954;
«La Vanguardia», el 4 de julio del mismo año; «El Noticiero», «Heraldo de
Aragón», «Amanecer», «La Hoja del Lunes» en multitud de ocasiones a lo
largo de 1954 y 1955.

El presidente de la compañía dirigía el día 5 de junio de 1954 una expre-
siva carta al ministro de Obras Públicas para «poner en conocimiento la
situación». Por esta carta podemos saber que en noviembre de 1953 fue soli-
citado el levante de la línea, con arreglo a la ley de 21 de abril de 1949, y su
sustitución por una línea de autobuses de Borja a Zaragoza y otra al
Santuario de la Misericordia. Muro Sevilla plantea que, a pesar de la sub-
vención recibida —de unas 70.000 ptas.— y del incremento de ingresos por
vía del aumento tarifario es imposible dedicar dinero a la conservación de las
instalaciones y estaciones y a la renovación de un parque rodante «casi
inservible». Los ingresos apenas permitirían comprar combustibles y pagar
las nóminas —las de abril y mayo estaban en junio impagadas—. Además,
por supuesto, de tener que afrontar los pagos de seguros, hacienda y gastos
generales.
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Estas causas habrían motivado según Muro la suspensión de facturacio-
nes, lo que provocó una «violente reacción de los usuarios del ferrocarril, con
intervención de la DPZ y de la Cámara de Comercio de Zaragoza, alcaldes
(...) petición de asambleas (...) unido a una fuerte campaña de prensa, espe-
cialmente en el diario Heraldo de Aragón (...)».

Por todas las circunstancias indicadas, Muro rogaba ayudas en varias
direcciones:

1. Se diera orden a la EFE de reanudar el suministro de las 25 tm. men-
suales de carbón necesarias sin requerir el pago

2. Concesión de una subvención de 100.000 ptas.
3. Concesión mensual de 28.839 ptas. que completaría el déficit básico
de la compañía

4. Resolución urgente del expediente de levantamiento de la línea
5. Estudiar la adquisición de la línea por parte del MOP, integrándola en
la EFE.
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En este punto también se solicitaba la intervención del ministerio ante
RENFE para reanudar la parada del rápido Bilbao-Zaragoza en
Cortes.

Todo con resultados infructuosos pues la suspensión del servicio acaba-
ría llegando fatídicamente. Esta vino dictada por la Dirección General de
Ferrocarriles, previo informe del ingeniero de la zona, basándose en razones
de seguridad «dadas las condiciones en que se daba el servicio».

El columnista Antonio López Franco, casi a modo de epitafio, glosaba el
éxito de este «Ferrocarril patriarcal» dando salida a los productos y personas
de la comarca. Resalta la movilización ciudadana y el interés de mejorar la
línea que no presenta ninguna dificultad técnica ni orográfica. Criticaba, tam-
bién, el deficiente servicio alternativo por carretera, por completo insuficiente
para las necesidades de la comarca45.

Aquello no era sino una «paralización de servicios», en optimista visión
de la comisión de usuarios en defensa del ferrocarril. Tras la entrevista con
el interventor del estado llegado a Borja, se adujo que el cierre no era sino
suspensión por razones de seguridad para los viajeros, por el mal estado
de la vía. Provisionalmente fueron sustituidos los servicios por un autobús.
«Se tiene la impresión de que es propósito del Estado que el ferrocarril no
desaparezca».

El 19 de abril de 1955 se celebra una reunión de treinta personas
«representativas»: Zubiri, Campos (diputado provincial), Pellicer (alcalde de
Borja y gerente de la Compañía), Pérez Viana («relevante personalidad de
la comarca borjana»), Cuartero (alcalde de Magallón), entre otros. En «El
Noticiero» y el «Heraldo de Aragón» de 20 de abril se informaba de esa reu-
nión en la Diputación Provincial de Zaragoza, con motivo del cierre del pasa-
do día 7.

Los asistentes a la reunión acordaron elevar al ministro de Obras
Públicas las siguientes conclusiones:

• La Compañía concesionaria entregaría inmediatamente su concesión al
Estado, renunciando a sus derechos al formalizar un expediente rápido
para la caducidad de la concesión a la concesionaria, habiendo ofreci-
do ésta, por medio del Sr. Pellicer la cesión al Estado, abreviando así
los trámites, pasando a la EFE, lo que citan ha ocurrido en otras com-
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pañías: Vasco-Navarro; Castro Urdiales-Traslaviña; Madrid-Almorox;
Cartagena-Los Blancos; Amorebieta-Guernica-Pedernales; Granada-
Sierra Nevada; Málaga-Fuengirola; Onda-Castellón; Valdepeñas-
Puertollano; Tranvías de Linares; Ferrocarril de La Loma; Calahorra-
Arnedillo; Fuencarral-Colmenar: Palamós-Gerona; Buitrón-San Juan
del Puerto y Carcagente-Denia

• Que el Estado se preocupara de la rápida reanudación del servicio, aco-
metiendo las reparaciones necesarias en el material fijo y móvil, esti-
madas en unos dos millones, lo que se podría amortiguar con ayudas
del Estado establecidas por las leyes de 21 de abril de 1949 y de 17 de
julio de 1953

• Que, reanudado el servicio, le fuera entregada la concesión a la diputa-
ción, por los 36 años restantes a la caducidad de la concesión y el paso
definitivo de la línea al Estado, constituyendo una empresa mixta con la
concesionaria actual del Gallur-Sádaba, que se haría cargo de la explo-
tación, con la aspiración última de transformar ambas líneas al ancho
normal. También citan el precedente de los ferrocarriles Valladolid a
Medina de Rioseco y Manresa a Olván

• El cuarto punto sería la fusión con el Gallur-Sádaba y los ensanches
de sus respectivas líneas, hasta constituir un ferrocarril Sádaba-
Borja.

Semanas más tarde se celebraba una asamblea en Zaragoza bajo la pre-
sidencia del Gobernador Civil, para tratar de la reanudación del servicio. En
ella se acordó recabar del Ministerio de Obras Públicas la aportación del 50%
de los gastos de la reapertura. La Diputación Provincial de Zaragoza correría
con el restante 50%, aunque de una parte de esta cantidad deberían hacer-
se cargo los pueblos afectados.

Pasados las primeras semanas desde el cierre, aún continuarían las ges-
tiones para reabrir el ferrocarril, lo cual fue sin duda amplificado por una pren-
sa muy combativa.

«Heraldo de Aragón», por ejemplo, presentaba la inversión para obras de
abastecimiento de agua en la comarca, como una especie de moneda de
cambio contra el ferrocarril.

A finales de abril varias personalidades visitaron la línea: Allué Salvador;
el subsecretario, aragonés, de Obras Públicas Navarro Rubio, Pérez Viana
en representación de la comisión por el ferrocarril y los borjanos residentes
en Madrid marqués de Castejón, Joaquín Alfaro y Manuel Lorente, prome-
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tiendo el subsecretario estudiar con todo interés el problema, «convencido de
la importancia de este ferrocarril».

En los días posteriores a la clausura, «por razones de seguridad», proli-
feraron artículos en favor del ferrocarril y de su modernización. En mayo hubo
una reunión presidida por el gobernador civil sobre el ferrocarril.

En esta y otras reuniones se informa de las gestiones en la comarca y
se apuntó como primera solución, según el criterio de la Diputación
Provincial de Zaragoza, el desembolso estimado en 2 millones los gastos
para una inmediata apertura. Se sugiere que el Estado aporte uno, medio la
Diputación Provincial y otro medio millón los pueblos de la comarca. Se
argumenta también la ley de 21 de abril de 1949 sobre ampliaciones y mejo-
ras de ferrocarriles de vía estrecha y ordenación de auxilios a las compañías
deficitarias.

En una nueva carta fechada el 2 de julio de aquel año, el alcalde de Borja
se reafirma en el optimismo al anunciar la visita de dos ingenieros, uno de
RENFE y otro del Ministerio de Obras Públicas para estudiar las posibilida-
des del ensanche. A finales de agosto fue enviada la instancia acompañada
de la memoria, obtenida a partir de los datos recopilados en Borja y la comar-
ca, avalado por la jefatura agronómica.

En ella se cifran los datos de producción agrícola, industrial y forestal, el
turismo, el desarrollo bancario, edificación de un silo, etc. Plantea además
el pésimo estado de la carretera, los «cuantiosos gastos» para pavimenta-
ciones y le contrapone el interés público del ferrocarril. Como colofón anali-
za los inconvenientes de los transbordos y el freno que suponen para el
transporte, por lo que solicitan su ensanche, insistiendo en que es fácil por
el trazado y acaba reiterando el interés de la comarca en cooperar con la
consigna «dada por el Caudillo que considera necesaria la formación de un
gran Aragón en el resurgimiento y recuperación total de nuestra querida
patria España».

El 6 de diciembre, el alcalde de Borja, Agustín Aperte Arcega, envía una
carta al ministro de Obras Públicas, en representación de la comarca a la
que adjunta los resultados de la encuesta elaborada en los meses anterio-
res a partir de los datos recabados de más de 100 «industriales» de Borja
a los que el Ayuntamiento envía un completo cuestionario, acerca de sus
trabajadores, producción, necesidades, etc., con «la idea de impresionar a
RENFE». En la carta, sin riesgo de calificar de acertada la decisión de sus-
pender el servicio por seguridad, califica la situación de la comarca de
angustiosa, de vida o muerte. Habla por los «más de 25.000 españoles»
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privados de medios de locomoción adecuados y apela a su esfuerzo y tra-
bajo para la «recuperación de la patria» y señala el carácter público del
ferrocarril, por lo que insiste en el ensanche como forma de mejorar y de
enjugar las pérdidas, compensando ulteriormente al Estado por su desem-
bolso inicial.

La encuesta cifraba una previsión anual de exportaciones agrícolas de
122.000 tm. mientras que el de importaciones se situaría en 48.000 tm. En el
año 1953 el total de importaciones y exportaciones habría sido de 153.000
tm. A partir de estos datos, se estimaba el volumen de transporte, una vez
ensanchada la línea, en 219.000 tm./año.

En auxilio de estas ideas y cálculos esperanzadores se unía el día 12 del
mismo mes, Vallellano. Éste declaraba que RENFE había presentado su
estudio para el ensanche lo que, según «El Noticiero», provocó una «emo-
ción indescriptible en la comarca».

Todavía en marzo de 1956 se insiste en el ensanche y en otras ideas
como la integración en la Compañía de Gallur-Sádaba o, incluso, una fan-
tasmagórica prolongación de la línea hasta Calatayud, enlazando con la línea
Madrid-Zaragoza-Barcelona.

En plena decadencia, ya arrojada la toalla, sólo quedan los restos de la
batalla. En mayo de 1957 se reciben cartas de los antiguos trabajadores del
ferrocarril, quejosos por el abandono al que se ven sometidos, sin cobrar
desde hace varios meses o con haberes pendientes. Lo mismo ocurría con
las pensiones, existiendo multitud de reclamaciones. Desde entonces ya
nadie se acordaba de las ilusiones, las esperanzas y la lucha por el ferroca-
rril, que ya era un cadáver.

Por resolución del BOE de 10 de diciembre de 1958 se autorizaba la res-
cisión de la concesión y el levante del ferrocarril, aunque se reconocía la
posibilidad de ensancharlo. En enero de 1959, la Dirección General de
Ferrocarriles del Ministerio de Obras Públicas contestaba al presidente de la
Diputación Provincial de Zaragoza manifestando la inviabilidad total del ferro-
carril en vía estrecha y remitiéndole al presupuesto de 1956 de 56 millones o
de 35 si RENFE cediera los carriles.

De los mismos años aparecen cartas de Vigón, Ministro de Obras
Públicas, en contestación a las distintas solicitudes. En ellas se estimaba el
coste del ensanche de la línea entre 35 y 50 millones de pesetas.

Finalmente, por orden publicada en el BOE de fecha 25 de abril de 1959
se comienza el levante, concediéndose 30 días para la admisión de solicitu-
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des y proposiciones de parcelas cedidas en su día al ferrocarril. El mismo
año eran desguazadas las tres locomotoras y la mayor parte del material
remolcado.

Al comenzar el decenio de 1960 ya no queda ningún vestigio de la
lucha por la rehabilitación del viejo ferrocarril. Sólo se celebran reuniones
para arreglar la venta de los terrenos ocupados por el mismo. A finales de
los años sesenta un grupo de ciudadanos de Borja acordó adquirir los
territorios del ferrocarril a bajo precio, con la finalidad de instalar ciertos
servicios de interés para la ciudad. De esos acuerdos parte la posibilidad,
llevada a la práctica, de instalar el instituto de Borja en los terrenos de la
estación.

Un final más que digno para la estación principal del ferrocarril de Cortes
a Borja.

Buena parte de la antigua línea, varios edificios y muchos recuerdos que-
darían atrás. Un retazo de la historia de la lucha de unos municipios por
hacerse sitio en la vía del progreso era relegado, sesenta y seis años más
tarde, al terreno de la memoria.
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