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Llum del tren de Sant Feliu a Girona, fabricat
per F. F. A. Schulze de Berlin. AMSFG. Col-leccié
Municipal d'Imatges (autoria: Josep M. Oliveras)

El proppassat 30 de juny va fer 125 anys
de la inauguracio de la linia de ferrocarril de Sant Feliu de Guixols
a Girona. El tren de Sant Feliu de Guixols fou un dels trens de
via estreta que es van construir al llarg del s. xix per completar el
servei que oferien les linies principals. A les comarques de Girona,
per exemple, a banda del de Sant Feliu, hi va haver el de Palamés
a Flaca, el d’Olot a Girona i el de Girona a Banyoles.

La construccié d'aquest tren, per iniciativa privada, va ser per diverses causes.
En primer lloc, Sant Feliu de Guixols esta situada en un punt estrategic per al
transport i les comunicacions. Tradicionalment ha estat la sortida al mar de
Girona, per tant la connexié entre les dues ciutats ha estat molt important.
En segon lloc, va ser consequéncia de la prosperitat de final del s. xix, arran
del creixement de la industria del suro, el comerc maritim i les drassanes.
Les fabriques de suro necessitaven una bona logistica i els empresaris van
promoure la construccié del tren i del port. Aquest tren fou un dels més
grans projectes que la ciutat ha dut a terme i hi participa tothom per mitja

d’accions, en la mesura de les seves possibilitats.

El tren fou un element de progrés i d'identitat fins al darrer dia. Per aixo6 ha
estat, és i sera sovint recordat. El 1992 tots els municipis de la linia celebraren
el centenari de la seva inauguracio i es crea el Consorci de les Vies Verdes.
El 2009 I'Ajuntament de Sant Feliu de Guixols dedica L'Ariau als quaranta
anys del seu tancament. Al llarg del temps s’ha recuperat el seu llegat, s'ha
escrit la seva historia i avui dia podem resseguir la seva traca per mitja de
la Via Verda. Enguany, novament, tots els municipis per on passava el tren
han participat en la celebracié de I'aniversari. L'Ariau també vol sumar-s'hi i
mirar d’obrir noves vies en la interpretacio del tren: com modela el paisatge
formant-ne un de propi; com interacciona amb el territori i amb la seva
gent, com el seu Us s'adequa als temps o a les circumstancies i, finalment,

com es relaciona amb l'art.
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A tota
maqguina.
125 anys
del tren

“En fi, que el nostre tren petit, pels seus meritissims, i
jo m'arriscaria a dir que humanissims, serveis durant
anys i anys, realment es mereixia un altre tracte molt
diferent del que sembla que a la fi hom li ha donat i
tots, vergonyosament, hem tolerat.” Iniciem L'Ariau
amb la conclusié de I'Eduard Bardas al final del capi-
tol dedicat al tren a Amb ulls oberts de noi. Records
de Sant Feliu de Guixols dels primers anys del segle,
editat el 1994 per Publicacions de I’Abadia de Mont-
serrat. L'autor manifesta la importancia del tren per
al nostre territori a tots els nivells, especialment I’hu-
ma. També fa referéncia al mérit de mantenir-lo tot i
la migradesa de recursos. Aquest fragment ens agra-
da també perqué traspua recanca. Malgrat que con-
servem la memoria i el patrimoni del tren, malgrat
que hem trobat noves formes de gaudir-ne, queda la
recanca de no haver sabut aprofitar I'esfor¢ que sig-
nifica la seva creaci6 i servei durant setanta anys; de
no haver aconseguit adequar-lo, en definitiva, de no
saber qué podriem tenir ara. Com que, inevitable-
ment, aquesta incognita seguira pendent, proposem
diversos escrits centrats en els aspectes humans rela-
tius al tren, en la configuracié del seu paisatge cul-
tural propi. Josep Clara fa una introduccio sobre els
trens petits, concretament, els de les comarques de
Girona. Josep Auladell explica la configuracié d'un
barri al voltant de I'estacié de Sant Feliu de Guixols.

M. Angels Suquet desgrana com el tren influi en el

territori i com fou condicionat pel transport per car-
retera. Francesc Bosch cerca el paper estratégic del
tren en temps de guerres. Marc Auladell exposa la
part humana, des dels usuaris i des de la mateixa
companyia. Rosa Rourich descriu com el tren canvia
la percepcio i I'expressio artistica contemporania. A
I'entrevista, I'lgnasi Grifidn parla de la seva personal
relacié amb el tren.

Darrer viatge del tren, el 10 d’abril de 1969.
AMSFG. Col-leccié Espufia-lbafnez (autoria desconeguda)




CALIDOSCOPI

Vist peI RECORD | PRESENCIA D'UN TREN. Si cal cercar un terme escaient per definir
el naixement del tren al segle xix a Catalunya i, especialment, a Sant Feliu de Guixols sens dubte proposem
empowerment, que se sol traduir per “empoderament” encara que la forma normalitzada és apoderament.
Aquest neologisme designa, precisament, el procés pel qual un individu o una comunitat, a partir de la con-
fianca en les propies possibilitats i capacitats, emprenen totes les accions per adquirir avantatges o provocar
canvis que els beneficiin, especialment en I'ambit laboral, economic, social o politic. Podem afirmar que la
construccio de la linia de tren és el projecte més gran realitzat a nivell de ciutat i, segurament, aixo es deu a la
manera com s'hi van abocar tots els guixolencs, integrant-lo i estimant-lo fins al final dels seus dies, malgrat
els seus defectes, malgrat la seva decrepitud darrera. Per aixo segurament es pot explicar que encara sigui
present, tant a través de la memoria dels qui el van conéixer com del seu llegat.

Si I'era del ferrocarril va néixer a la Gran Bretanya entre 1825 i 1830, a casa
Ala pagina de ladreta:  NOStra s’inicia amb uns anys de retard, el 1848, amb el tren de Matar¢ a Bar-
Tren aturat a 'estacié de Liagostera amb un celona; pero el Principat de Catalunya fou pioner dins la peninsula Ibérica

carregament de pannes de suro, 1960. AMSFG.  pel que fa a aquest mitja de transport propi de la industrialitzacié moderna.
Fons Jordi Verrié (autoria: Jordi Verrié)

Pas del tren per travessar la costa de I'Alou, poc . . Sy . S
després de la seva construccio al segle xix. AMSFG. A les terres gironines, la xarxa ferroviaria hi arriba, el 1859, per la banda de

Fons de la Companyia del Ferrocarril de Sant Feliu |3 costa (Blanes) i, I'any seglient, per la de I'interior (Macanet-Macanes). La
de Guixols a Girona (autoria desconeguda) L. . i .
continuitat dels treballs va permetre la connexié amb la ciutat de Girona
Tren d'Olot aturat a 'estacié de Girona, 16 de , N . . L. . g 1
juliol de 1969. AMSFG. Col-leccié Espufa-lbafiez I'any 1862, pero la crisi economica i financera de 1866 retarda I’'enllag amb

(autoria: Jufer)  Eigyeres fins al 1877 i amb Portbou i la frontera fins al 1878.

Sota aquestes linies, fabricacié de carrats a
ma, 1925. AMSFG. Fons Ricard Mur Dargallo ; i A i
(autoria: Ricard Mur)  El 1887, Palamés va inaugurar el tren de via estreta -pomposament batejat
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EL PUNT DE VISTA

A dalt, d’esquerra a dreta:

Vista de la platja de Palamos a principis de segle
xx, amb |'estacié del tramvia de I'Emporda a la
dreta. AMSFG. Col-leccié Espuiia-Ibafiez (autoria
desconeguda)

Planol d’emplacament de les estacions dels qua-
tre trens petits que hi havia a Girona, elaborat
I'any 1953 amb motiu d’una sol-licitud d’enllag
amb el tren d'Olot, presentada arran de I'apro-

vacié el 1953 del Pla de millora i ajuda de I'Estat

als ferrocarrils de via estreta, amb mesures a
curt termini. AMSFG. Fons de la Companyia del
Ferrocarril de Sant Feliu de Guixols a Girona

A la dreta, de dalt a baix:

Tren de Sant Feliu a Girona cap als anys seixanta.
AMSFG. Col-leccié Municipal d’'Imatges (autoria
desconeguda)

Dos trens es creuen a |'estacié de Santa Cristina

d'Aro, cap al 1960. AMSFG. Col-leccié Municipal
d’Imatges (autoria desconeguda)
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amb el nom de Tramvia del Baix Emporda—, que uni la poblacié de la costa
amb Palafrugell, la Bisbal i I'estaci6é del Tren Gros a Flaga. Ben aviat, els gui-
xolencs, que no volien ser menys que els de Palamos, també es van moure
per tenir el seu carrilet. L'any 1889, Joan Casas Arxer, industrial i propietari,
obtingué la concessié de la linia que havia d’enllacar la vila marinera amb
Girona, capital politica, administrativa i centre de comunicacions. Tant en
un cas com en l'altre, els interessos de la industria del suro van influir en la
construccié d'aquestes dues linies.

UNA CREACIO GUIXOLENCA

La inauguracié del tren del Sant Feliu a Girona va tenir lloc el juny de 1892.
Fou un acte rellevant, celebrat amb festa, musica i una exposicié de belles
arts. Les expressions de gratitud del periodic E/ Noticiero,que va treure un
numero extraordinari, indicaren noms propis i comuns: “jLoor a los inicia-
dores! iDon Juan Casas y D. Enrique Heriz! jGloria al pueblo de San Feliu!”

Agusti Calvet, Gaziel, tenia cinc anys quan es va beneir i posar en marxar el
primer servei, i ens en reporta una imatge d’aquell dia: “Jo aquella nit vaig
dormir com un soc —bon costum que tenia i encara conservo—, pero suposo
que els grans no varen aclucar ull, pel joiés neguit que duien dintre. El cert
és que, a trenc d'alba, bon punt clarejava, una banda comenca de fer la
passada, que vol dir un tomb pels principals carrers i places de la vila, bufant
amb gran empenta i despertant tothom. La gent es vesti a corre-cuita, i una
gran gentada es dirigi a I'estacié, a veure la cosa mai vista i que ja no es
tornaria a veure mai més: la sortida del primer tren del carrilet de Girona.”

La societat anonima que es va fer carrec de la construccié i explotacié de la
linia va ser escripturada amb un capital de poc més d'un milié i mig de pes-

REVISTA CULTURAL LARJAU® 9
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setes. Tots els diners per fer-la possible van sortir de la vila marinera i tapera
de Sant Feliu. L'Ajuntament hi va fer la seva aportacié, i per cobrar la de la
Diputacioé calgué passar abans pel Tribunal Suprem.

Des de 1892 fins al 1969, la vida del carrilet va transcorrer entre camps i
boscos del Gironés i el Baix Emporda, entre les Gavarres i el pla de Girona,
a la vora de les viles taperes. Les maquines fumejants de la casa Krauss i els
cotxes de fusta li donaren una figura peculiar.

ANCORAT EN EL PASSAT

Durant la millor época no aplega beneficis materials sensibles, pero va re-
presentar una bona ajuda a la genti a la indUstria de la comarca, a pagesos,
mestresses de casa i estudiants, a qui volia anar a la platja... i dona feina a
una quantitat respectable d'operaris. La plantilla de treballadors depassa
el centenar (eren 111 al final de 1963), repartits entre oficines, tallers, via i
obres, moviment, personal de trens...

A partir de 1947, el déficit es repeti any rere any. La modernitzacié i I'enllag
amb el tren d’'Olot —inaugurat entre 1895 i 1911- podrien haver-li obert
perspectives de futur, perd no arribaren mai. El 1963, I'Estat retira la sub-
vencié que havia adjudicat a la companyia, i se’l va fer seu. Perd només
li assigna materials vells i el mantingué uns anys més en situacié agonica,
practicament sense servei de mercaderies i amb pocs viatgers. Els combois
trigaven dues hores per fer el trajecte i no podien competir amb la carretera.
D’aquesta manera, el carrilet acaba vell, com una nota pintoresca i anacroni-
ca del passat. Amb la clausura ordenada de Madrid estant, s'elimina també
el polémic pas a nivell de la carretera de Madrid a Franca, a Girona, sobre el
carrer de Barcelona.

El tren petit va desapareixer, pero no el seu record. Les fotografies i les
filmacions, la reconversié de bona part dels edificis on s'estacionava, la
preservacié d'unes quantes locomotores i el tracat sinués del trajecte,
transformat ara en via verda, s6n elements que evoquen el carrilet del
passat, ens el fan present i alhora demostren la vitalitat de les coses que,
reaprofitades, sobn importants.

Josep Clara
Professor d'Historia Contemporania a la Universitat de Girona
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Vist pel COMPOSICIO DEL PAISATGE CULTURAL DEL TREN. La Convencié del Patrimo-
ni Mundial de la UNESCO, elaborada el 1992, fou el primer instrument per protegir els paisatges culturals. Segons
aquest manifest, els paisatges culturals representen les “obres combinades de la naturalesa i de 'home”. Mostren
I'evolucié de la societat humana i del seu assentament a través del temps, sota la influéncia de les limitacions fisi-
ques i/o oportunitats que presenta el seu entorn natural i de la successié de forces socials, economiques i culturals,
tant externes com internes. El naixement de la Companyia del Ferrocarril de Sant Feliu de Guixols a Girona sorgi
arran d'un context especific a nivell de Catalunya i a nivell local. El tren origina un paisatge propi que s’integra en
aquest territori en tots els ambits: topografic, huma, artistic i cultural.

La linea de ferrocarril de Sant Feliu de Guixols a Girona va ser fruit del segle xix
i de les caracteristiques especifiques del territori. Aquest tren va ser una obra
d’enginyeria que va transformar una ruta centenaria de comunicacié entre dues
ciutats d'acord amb el progrés assolit durant la segona Revolucié Industrial. A
més, el ferrocarril fou conseqiencia de la industrialitzacié de la zona, vinculada
a la proximitat de boscos d’alzines sureres, una espécie endémica. La construccio
del tracat implica la transformacié del paisatge per obrir pas al tren, i la creacié
dels edificis i estructures necessaris. Al seu torn, les particularitats del terreny

Locomotora amb |'apagaguspires a la xemeneia,
a finals del segle xix. AMSFG. Col-leccié Espufia-
Ibainez (autoria desconeguda)

REVISTA CULTURAL L'ARJIAU"® 11
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—que implicaven un tracat sinués— condicionaren I'ample de via i, de retruc, les
caracteristiques del tren que hi havia de circular. L'aprovacié i execucié del pro-
jecte va ser possible gracies a la implicacié de tots els estaments de la ciutat.
Molta gent es desplaca per treballar en aquella obra i resta en el territori, aixi
mateix entre el personal que treballa al tren es formaren families, dedicades en-
terament a la companyia. Mentre funciona, aquell tren va esdevenir el batec de
la poblacio i del territori que travessava fins a arribar a Girona.

LA COMUNICACIO COM A EIX VERTEBRADOR DEL TERRITORI

Al llarg de la historia, la humanitat ha bastit vies de comunicacié segons les ne-
cessitats conjunturals i, alhora, aquestes estructures han generat noves sinergies.
Els romans van construir una extensa xarxa formada per 29 vies que cobrien
80.000 km entre ciutats del seu imperi. Pero, fins al s. xix, el mar fou el principal
mitja per transportar mercaderies. En el cas de Sant Feliu de Guixols i Girona, la
connexié ha estat important, ja que tradicionalment una ha fet de port de I'al-
tra. A partir de 1322, es va construir un cami apte per a carretes sota la supervisié
d’un mestre d'obres frances. De fet, la necessitat de connexié de Girona amb el
port de Sant Feliu, va ser un dels factors que va provocar la institucié de Sant
Feliu de Guixols com a vila reial I'any 1354, quan Sant Feliu passa a ser part de la
ciutat de Girona per mitja del sistema del carreratge. Als jurats de Girona (i als
mateixos guixolencs) els interessava que la poblacié quedés fora del domini de
I"abat per evitar el pagament de I'impost de mesuratge o ribatge sobre la circu-
lacié de mercaderies pel port.

El cami entre Girona i Sant Feliu de Guixols es va mantenir sense millores du-
rant segles. En general, a Espanya, no es van crear carreteres fins al segle xvii,
que es van fer sis carreteres des de Madrid cap a la costa i la frontera. Aquesta
iniciativa s'atura fins a mitjan s. xix, quan es va procurar enllacar amb carreteres
les principals poblacions. Entre 1849 i 1865 es va construir la carretera provincial
de Girona a Palamos per millorar el desplacament de persones i mercaderies. El
1864 nomeés hi havia construits 26,25 km. Aquesta via passava per Santa Cristina
d’Aro on, entre 1858 i 1865, es va construir I'enllag que connectava amb Sant
Feliu de Guixols (actual carretera de Girona). El trajecte entre Girona i Sant Feliu
de Guixols en carro era car i calia aixecar-se d’hora, perqué la tartana sortia a les
tres de la matinada. Calien de cinc a sis hores per a cada viatge i no es tornava a
casa fins a les dotze del vespre. Es trigava tres hores per arribar a Palamés i cinc
hores fins a la Bisbal.

Davant la precarietat de les carreteres, la burgesia catalana va promoure una
xarxa ferroviaria per a la logistica de la seva industria. A I'Estat espanyol la xarxa
ferroviaria hi arriba més tard que en altres paisos d’'Europa. La primera linia fou,
el 1848, la de Matar6 a Barcelona i, tres anys després, la de Madrid a Aranju-



ez —per als desplacaments de la cort d’lsabel i1 al seu lloc d'estiueig. Després es
van construir les diferents linies de tren catalanes: Barcelona-Granollers (1854),
gue posteriorment arribaria a Girona (1862) i Portbou (1878); Barcelona-Saba-
dell-Terrassa-Manresa (1856); Barcelona-Martorell-Vilafranca-Tarragona (1865);
Barcelona-Lleida (1860), que després arribaria a Madrid (1865). A finals del
s. x1x, aquestes linies foren absorbides per les companyies ferroviaries espanyo-
les: Compaiiia de los Caminos del Hierro del Norte de Espaia i la Compania de
Madrid-Zaragoza-Alicante. A finals del xix, el 80% dels catalans podien arribar
a Barcelona en sis hores com a maxim. A part, els trens de via estreta servien

CALIDOSCORPI !

A l'esquerra, estacié de Quart, de tercera cate-
goria, a finals del segle xix. AMSFG. Col-leccio
Espuia-lbanez (autoria desconeguda)

A sota, caseta de la guardessa del pas a nivell de

Penedes, cap al 1900. AMSFG. Col-lecci6é Espuia-
Ibainez (autoria desconeguda)

REVISTA CULTURAL L'ARJIAU"® 13
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A dalt, d’esquerra a dreta:

Via del tren a la Creueta, municipi de Quart, cap
als anys seixanta. AMSFG. Fons de la Companyia
del Ferrocarril de Sant Feliu de Guixols a Girona

(autoria desconeguda)

Banyistes esperant al baixador de Sant Pol -
s'Agaro, cap al 1960. AMSFG. Col-leccié6 Munici-
pal d’'Imatges (autoria desconeguda)

Vista del tren amb Llagostera al fons, als anys

seixanta. AMSFG. Col-leccié Municipal d'Imatges
(autoria desconeguda)
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per completar la xarxa alla on no arribaven les grans companyies. A Girona, per
exemple, n'hi va haver quatre: el tramvia de Palamés a Flaca (1887), que s’allarga
fins a Girona I'any 1921; el tren de Sant Feliu de Guixols a Girona (1892); el tren
d'Olot a Girona (1895) i el tren de Girona a Banyoles (1928).

Sant Feliu de Guixols té una situacié estrategica quant a transport i comunicaci-
ons. Al s. xix, els empresaris del suro van promoure la construccié de la linia de
tren i del port. L'any 1878 van comencar els treballs de construccié del Ferrocarril
del Bajo Ampurdan, promogut per I'enginyer Teodoro Merly, perd es van aturar
per manca de financament. Paral-lelament, dues iniciatives volien dur el tren a
Sant Feliu de Guixols; una era promoguda per Joan Goula i, I'altra, per Joan Ca-
sas i Enric Heriz. El 1887 Casas i Heriz van publicar una memoria explicativa del
seu projecte i, arran de I'éxit, van encarregar-ne la redaccié a I’'enginyer Carles
Cardenal. Des de llavors, no va deixar d’haver-hi una renyida competéncia entre
els promotors dels dos projectes.

El gener de 1888 Pere Fontsere relleva Joan Goula i va obtenir la concessié per a
la construccio i explotacié d'un ferrocarril entre Caldes i Palafrugell, amb ramals
a Girona i Sant Feliu de Guixols. Com Goula, comptava amb el suport de I'alcalde
Joan Valls i del marques de Robert. Uns i altres van realitzar subscripcions po-
pulars i la proposta amb més adhesions va ser la de Casas i Heriz, que va reunir
un milié i mig de pessetes, quan el capital previst era de dos milions. El projecte
tirava endavant i, el 4 de maig de 1888, el govern els atorgava la llicéncia. El 30
de juny de 1892 es va inaugurar oficialment la linia.

Aquest servei oferia notables millores per al transport de viatgers: el viatge a Giro-
na en tren durava dues hores. També era clau per al transport de les mercaderies
generades per la indUstria del suro, en ple desenvolupament especialment des de
la decada de 1880. Durant els primers anys, el suro representava el 40% dels pro-
ductes transportats. Arribava al port des d’Andalusia i Extremadura i es distribuia a
Cassa i Llagostera, a part de Sant Feliu. Un cop manufacturat es transportava tam-
bé per mitja del tren. També era important el transport de carbg, fusta i pasta de
paper, entre d'altres. El port comercial, en canvi, no es va construir fins al principi
del segle xx (entre 1904 i 1918), després de diversos intents.

La connexié amb Palamés també era molt important i havia quedat desatesa



amb la carretera inacabada. E/ Noticiero, el 5 de maig de 1893, planteja la neces-
sitat d'una ferrovia a Palamos, amb sis parades (Sant Feliu, Castell d'Aro, Fenals,
Calonge, Sant Joan de Palamés i Palamés amb un ramal al moll). Es calculava que
ordinariament hi havia un transit d'uns 100 vehicles, que suposaria un transit
d'uns 200 passatgers diaris (a raé de 6 passatgers per vehicle). Com que no es
realitzava, el setembre de 1898 hi ha la noticia que la brigada del tren arreglava
el cami veinal de Castell d’Aro a Palamos per facilitar el transit de carruatges cap
al tren de Sant Feliu.

EL PAISATGE DEL TREN

El Fons de la Companyia del Ferrocarril de Sant Feliu de Guixols a Girona per-
met fer una detallada descripcié de I'empresa com a organitzacié, pero també
permet compondre el paisatge cultural del tren, és a dir, coneixer la seva relacio
amb el territori, les persones i les @poques. Després de |'aprovacié de la proposta
de tracat de Carles Cardenal, el 1889 s’iniciaven les expropiacions dels terrenys
afectats. Entre la documentacio, hi ha els contractes amb els propietaris, valora-
cions i rebuts de les indemnitzacions, llistats per municipis i també planols parcel-
laris on se situen graficament les superficies i afrontacions de les finques. Es van
realitzar unes 300 expropiacions, majoritariament entre 1889 i 1895, encara que
també n’hi va haver posteriorment, com quan es construi el ramal del port. Es
poden saber els noms dels propietaris i com eren les propietats, I'extensié i quin
tipus de cultiu o activitat s’hi feia.

Podriem doncs, dibuixar amb detall el paisatge dels camps que travessava el
tren. Aquest és un paisatge que el progrés va modelar per construir-hi diver-
sos pontons, set passos inferiors, set passos superiors i 131 passos a nivell, i cinc
ponts perqué el tren travessés els rius i rieres Onyar, Bugantdé, Verneda, Salenys i
Ridaura. Tots els ponts foren construits el 1891 amb bigues metal-liques, excepte
el de Salenys, que era d’obra. Els seus tres arcs van constituir una silueta ben
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Perspectiva de bona part del passeig de
Palamés, amb I'estaci6 de tren en primer terme,
a mitjan segle xx. AMSFG. Col-lecci6 Espuiia —
Ibanez (autoria desconeguda)
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caracteristica del paisatge que el tren va modelar al seu pas per les terres de les
nostres comarques.

El tren feia tretze parades, on hi havia estacions de tres categories diferents i
baixadors: Girona, la Creueta, Quart, Llambilles, Llebrers, Cassa de la Selva, Es-
clet, Llagostera, Bell-lloch - Font Picant, Santa Cristina d'Aro, Castell d’Aro, Sant
Pol - S'Agaré i Sant Feliu de Guixols. Per descomptat en la documentacié també
hi ha els projectes de les estacions, amb les memories descriptives i els planols
corresponents. Exceptuant I'estacié de Girona i els baixadors sense estructures,
la resta d’estacions encara es conserven i han estat destinades a altres usos pels
ajuntaments dels municipis on es troben. A diferéncia del paisatge agricola que
ha estat molt modificat, en aquest cas resten nombrosos vestigis.

A través del fons documental de la Companyia, també es pot saber qué passava
en la zona de servitud del tren. Un exemple és el permis sol-licitat per I’Ajunta-
ment de Cassa de la Selva I'any 1963 per urbanitzar i modernitzar el paratge a
I’entorn de I'estacio i la peticié a la companyia perqueé hi contribuis embellint la
tanca. Es requeria el permis de la companyia per a obres com el cobriment d'una
cuneta d'aigles residuals que passava per terrenys de I'estacié de Cassa de la Sel-
va (1952) o la construccié del “Casino Castellarense” (1958). Els particulars també
havien de demanar permisos a I'empresa, com Joan Prats de la Creueta (Quart)
per a talar arbres en marges propers a la via (1930).

Els passos a nivell també formen part del paisatge cultural del tren, perque sén
elements del tracat i perqué les seves caracteristiques depenen del tipus de via
que creuaven. La seva evolucié va anar lligada al desenvolupament dels mit-
jans de transport per carretera. Els passos a nivell van preocupar especialment
a partir dels anys trenta, que ja hi havia forca vehicles (automobils, autobusos i
camions). Per mitja dels comunicats d’accidents als passos a nivell, tenim noticia
d’empreses de transport per carretera i de les condicions del servei, tant dels
transportistes com de la guarderia del pas. El pas de Penedes fou escenari de
diversos accidents. El 1930 un camié de Mariano Prats va xocar amb la barrera,
i va ocasionar diversos desperfectes en el comboi. El 1939 un autobus Chevrolet
de Casimiro Sais va topar amb els pals de la barrera perqué no tenia frens. Els
passatgers van poder sortir, pero el tren hi va xocar. Les guardesses tenien una
gran responsabilitat, malgrat tot es tractava d'una feina molt poc remunerada i,
per aquest motiu, es deixava en mans de dones.

Els passos a nivell es classificaven segons el transit de les vies que creuaven. El
1930, amb motiu d'una revisié de la classificacio, s'informa del tipus de vehicles
que els creuaven i dels dies de més afluencia. Aixi es pot saber el tipus d'activitat
que feia la gent de la zona i quins esdeveniments marcaven la seva mobilitat. A
I'hora del financament de la senyalitzacié o guarderia del pas a nivell es té en
compte la data de creacid, si és anterior o posterior a la creacié de la linia. Aixi es



pot tenir un coneixement aproximat de I'época de creacié d’'alguns dels camins
i carreteres que creuaven el tren. Arran dels requeriments del Decret de 20 de
setembre de 1934, la companyia sol-licita un informe dels diferents ajuntaments
sobre les necessitats detectades en relacié amb aquest tema. Als anys cinquan-
ta, la seguretat als passos a nivell encara preocupava, atés que augmenta la
circulacié a causa del turisme i de la compra de vehicles per part dels mateixos
ciutadans. Novament va caldre un decret per adequar la normativa a la realitat.

CALIDOSCORPI !

A dalt, estaci6 de Santa Cristina a I'arribada
del tren, als anys seixanta. AMSFG. Col-leccié
Municipal d'Imatges (autoria desconeguda)

A sota, estacio de Quart, als anys cinquanta.

AMSFG. Col-leccié6 Municipal d’'Imatges (autoria
desconeguda)
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A baix, d'esquerra a dreta:

Ambient del baixador de Bell-lloc — Font Picant a
finals del segle xix. AMSFG. Col-leccié Espufia-
Ibafez (autoria desconeguda)

Vagons de plataforma i vagons de vora alta
al port, el 9 de juliol de 1955. AMSFG. Fons de
la Companyia del Ferrocarril de Sant Feliu de
Guixols a Girona (autoria desconeguda)

Estacio de Llagostera amb I’apartador industrial

el 4 de maig de 1963. AMSFG. Fons Jordi Verrié
(autoria: Jordi Verrié)
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En el cas del nostre tren, un dels passos a nivell que més preocupaven en aquesta
epoca era el que creuava, a Girona, la carretera de Madrid a Franca.

La linia de tren va introduir elements inanimats com immobles, senyalitzacio,
estructures o parc mobil, pero també va comportar “I'aparicié” d’element huma,
identificable pels uniformes de la companyia. En el cas dels caps d’estacio, I'orga-
nitzacié del servei va implicar el seu establiment a les estacions. Per mitja de les
peticions que el personal adrecava als seus superiors, es poden saber detalls de la
seva vida. L'octubre de 1916, per exemple, el cap d’estacié de Quart sol-licita una
estufa per passar el fred de I’'hivern. El mar¢ de 1917, el cap d'estacié de Santa
Cristina demanava I'adequacioé del seu habitatge perqué pogués instal-lar-s'hi la
seva familia. Les guardesses dels passos a nivell i dels baixadors havien de viure a
prop del lloc de feina per sentir el xiulet del tren. Feien guardia tot el dia perqué
no disposaven de comunicaci6 telefonica amb les estacions principals.

Aprofitant I'afluéncia de passatgers a les estacions i I'interés de la Companyia
per satisfer els clients, des d'un inici es van crear serveis d'elaboracié i venda de
productes alimentaris, alguns dels quals eren molt caracteristics i s'associaven
amb els desplagcaments en tren. L'any 1952 la companyia estudia un model de



contracte per a I'explotacié de cantines i fondes a les estacions, on s'oferis servei
d’'allotjament, restauracio, cantines, venda de gelats i laminadures, a més de fer
venda ambulant als recintes. El més emblematic, sens dubte, fou el restaurant
de la Font Picant, construit el 1895 pel mestre d'obres Joan Bosch en el punt més
visitat de la companyia durant tot I'any. A part de realitzar-s’hi populars aplecs,
hi havia el costum d’anar-hi a berenar pa amb llonganissa. Sabem pel setmanari
La Lealtad, de 23 de maig de 1896, que, a la terrassa del restaurant, era tipic
assaborir un “cucurucho con confitillos de anis o una pastilla de buen chocola-
te”. Segons un anunci publicat en aquest periodic el mateix any, el restaurant
anava a carrec de Feliu Gregori i es feien banquets, esmorzars, dinars i altres. Els
encarrecs es podien fer al “colmado” del Sr. Mas, al carrer Major de Sant Feliu
de Guixols. Per tant, aquest establiment no s’adrecava només al personal de la
companyia i als passatgers, com ho demostra el fet que s’"hagi mantingut després
del tancament del tren, fins avui dia.

A banda del restaurant, eren tipics els venedors d’ampolles d'aigua picant de
la Font de Penedes als passatgers del tren. Després de beure, llencaven les am-
polles per la finestra, les quals eren recollides i novament omplertes per al tren
segUent. També es van adrecar a la companyia diferents propostes per a la
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venda de diaris i llamins a les estacions. El 1892, Elena Mestres demanava autorit-
zacio per vendre refrescos a I'estacié de Sant Feliu de Guixols. L'any 1951 Dolors
Arbusa presentava una proposta per instal-lar un quiosc a I'estacié de Girona i
al contracte hi constava la prohibicié de vendre “publicaciones inmorales ni de
caracter subversivo”.

Un aspecte immaterial del paisatge del tren era la seva connexié amb altres
mitjans, per facilitar els desplacaments de les persones i ampliar la distribucié de
mercaderies en el territori. Estudiant |'organitzacié d’'aquesta logistica es poden
dibuixar fluxos i zones d'intercanvi. Es interessant veure els recursos desplegats
en les dues estacions de terme. Un dels serveis basics fou el porta a porta, la
primera noticia del qual es publica a E/ Noticiero amb motiu de la celebracié
de la Junta General d’Accionistes de 20 de gener de 1893. En una intervencio,
Rafael Patxot va remarcar la necessitat que la companyia es fes carrec dels trans-
ports fins als domicilis. Durant la Guerra Civil, es va procurar de mantenir-lo amb
els Unics vehicles que quedaven disponibles, que eren entre 15 i 20 cavalls amb
carro. Aixi ho comunica I'any 1937 la Seccié dels Carrioters [sic] del Transport
Col-lectivitzat al Comité Administratiu que dirigia la companyia després de la
seva confiscacié. El 1940 no es feia aquest servei, ja que la fabrica C. A. Greiner
pregunta a la companyia la possibilitat d'utilitzar el servei porta a porta anunciat
com a novetat per la companyia MZA a la premsa. Per mitja de circulars poste-
riors es pot coneixer el servei de facturatge i camionatge de la companyia, aixi
com les zones de distribucio, que indiquen els nuclis al voltant de Girona (Girona
—la Rodona, Santa Eugénia de Ter, Salt, veinat de Salt i Pont Major, Sarria de Ter).

A l'estacié de terme de Girona era molt important I'enllag amb el tren d’'Olot.
Aixi, per exemple, I'any 1912 trobem els pressupostos sol-licitats a diverses com-
panyies de transport per fer aquest servei entre estacions. La rellevancia d'aques-
ta connexi6 es palesa amb el projecte de fusié en una Unica linia que van propo-
sar les dues companyies en nombroses ocasions des de I'any 1945, per evitar el
tancament dels trens per manca de rendibilitat. A I'estacié de terme de Sant Fe-
liu de Guixols, entre 1923 i 1924 es construi el ramal del port, per connectar amb
el transport maritim. A banda del magatzem, on I'espai es llogava als principals
consignataris, es van presentar projectes per construir apartadors per a diverses
industries com Castellé (1934), la Companyia General de Carbons (1935), Godé i
Trias (1947) o la fabrica de paper del Sr. Torres Doménech (1943). El 1943 I'empre-
sa Torras Hostench SA va sol-licitar la instal-lacié d’una grua amb capacitat per a
6 tones a I'estacié de Girona. L'any 1950 es van invertir 4.008.000 PTA en ampliar
la via del port per a carrega, descarrega i maniobra dels vagons.

Al llarg del trajecte, el tren s'adapta per facilitar el servei a les fabriques i tallers
que hi havia prop de les parades. Per mitja dels projectes conservats al fons, se
sap que es van construir molls i apartadors industrials en diferents poblacions: a
Llagostera, on hi havia nombroses industries, el moll per a mercaderies fou am-



pliat i cobert el 1894; a la Creueta, el 1907, s'hi va construir un apartador per a
la nova fabrica de farina i per a la rajoleria local (can Masachs); a Quart, centre
terrissaire, I'any 1923, se’'n va construir un per a la fabrica de terrissa de Pere
Ginesta; i a Cassa de la Selva, vila surera, I'any 1926 s'hi projecta I'apartador per
a la fabrica de suro Oliver i cia. A banda, en el fons de la Companyia, hi ha cor-
respondéncia d’empreses com la farinera Teixidor, la farinera Ensesa i la fabrica
d’'acid tartaric (a I'actual zona dels Quimics) de Girona o Extractos Curtientes y
Productos Quimicos SA de Celra. El paisatge cultural del tren ofereix doncs una
panoramica representativa de les empreses de la seva zona d'influéncia.

CALIDOSCOPI !

Restaurant i baixador de Bell-lloc - Font Picant, a
finals dels seixanta. AMSFG. Col-leccié Municipal
d'Imatges (autoria desconeguda)
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L'Gs del tren evoluciona d’acord amb les necessitats i costums dels usuaris i de
I'activitat de la zona. El paisatge del tren incorpora nous protagonistes i se situa
dins del nou ambit que era la Costa Brava. Aquell tren que va néixer per a la
industria del suro i les classes populars, esdevingué un important recurs per al
turisme, des que comenca als anys trenta. En el fons de la companyia es veu, per
exemple, en la correspondéncia relativa a la participacié de la Companyia en la
constitucio del Patronat de la Costa Brava (1935) i en la seva inscripcié en el cens
especial de la Costa Brava, el mateix any. Maria Vinyas, president-gerent de la
companyia, explicava la importancia turistica del tren en una carta a la Generali-
tat: “serveix als municipis de Sant Feliu de Guixols, Castell d’Aro i Santa Cristina
d'Aro, compresos en la Costa Brava i uneix la dita costa amb la ciutat de Girona
i comarca”. El 1943 la Junta Provincial de Gerona de la Direcciéon General de Tu-
rismo sol-licitava la tramesa de I’'horari del tren per a la seva inclusi6é en una guia
turistica de la provincia. En altres ocasions, pero el tren transporta col-lectius
que es desplacaven en circumstancies dramatiques, com els soldats republicans
que anaven a lluitar al front durant la Guerra Civil. L'any 1940 diferents circulars
d'estaments oficials donaven instruccions a les companyies ferroviaries perqueé
facilitessin el transport dels expatriats espanyols a Franca, acumulats a Portbou;
I'evacuacié de gent procedent de Marroc o el retorn dels presos alliberats. Com
que no era permés facilitar bitllets gratuits com els que hi havia hagut durant la
guerra, es demanava |'expedicié de bitllets amb tarifa per a indigents (la quarta
part del preu ordinari). Amb la condicié, és clar, que se’'n venguessin un maxim
de quaranta al dia i que els usuaris fossin degudament identificats.

Al paisatge del tren també cal incloure-hi els incendis. Aquest element es feia
visible indirectament en la tala d'arbres i desbrossament necessaris per minimit-
zar el risc provocat pel pas de les locomotores. Per exemple, el juliol de 1940
I’Ajuntament de Llagostera va enviar a la Companyia I'acta del manteniment de
la faixa tallafocs de gairebé 8 km dins del municipi. També formaven part del
paisatge del tren les consequéncies dels incendis, amb les especificitats dels nos-
tres boscos. En diverses ocasions, com el setembre de 1956 o |'octubre de 1960,
la companyia havia hagut de pagar indemnitzacions a particulars per aquest
motiu. Podem coneéixer la situacié de les zones de risc, I'extensid, el tipus de
vegetacid, les activitats i el nom dels afectats. En els informes també s’esmenten
les reclamacions presentades i les declaracions dels treballadors de la companyia
implicats. Algunes vegades, la gent utilitzava el risc d’'incendis amb picaresca per
mirar de guanyar diners.

El perill, tanmateix, era real i condiciona |'aspecte de les primeres locomotores,
la xemeneia de les quals anava equipada amb un aparatés apagaguspires que
posteriorment seria substituit per ginys fabricats als mateixos tallers de la com-
panyia. Per una altra part, el risc d'incendi també el patia la mateixa companyia,
com s’evidencia en l'escrit que I'enginyer en cap adreca a la Junta Municipal de
Sanitat I'any 1932, en relacié amb el risc d'incendi que suposava I'existéncia de



les cinc xemeneies de la fabrica Burgell a tocar de I'estacié de Sant Feliu de Gui-
xols, atés que la pols resultant de I'esmeril quedava dipositada al damunt de les
locomotores i les mercaderies, produia bruticia i era altament inflamable.

DESPRES DEL TREN: LA VIA VERDA

Amb el tancament de la companyia el 10 d'abril de 1969, després de fer el darrer
viatge, es desmantella la linia. Els ajuntaments van comprar les estacions i algunes
magquines, d'altres van anar a parar a mans de particulars. Els cotxes i vagons, en
la seva majoria, foren desballestats massivament el 1969. Van desapareixer la via
i els ponts. Al llarg dels anys sorgiren diferents propostes per reutilitzar el tren,
malgrat tot, no es va aconseqguir el financament per fer renéixer els trens petits.

A finals dels vuitanta, RENFE va desafectar moltes finques expropiades durant
la construccié de 8.000 km de linies de trens petits. Molts terrenys van quedar
abandonats fins que el 1993 es va comencar la seva recuperacié per al ciclotu-
risme. A I'Estat espanyol, més de 1.700 km d’antigues vies s"han reconvertit en
senders i itineraris gracies al programa Vies Verdes, de la Fundacié dels Ferrocar-
rils Espanyols. El Consorci de les Vies Verdes de Girona gestiona tres vies verdes,
connectades de manera que es pot circular des del Pirineu fins al mar: la Ruta
del ferro i del carbd, el Carrilet Olot-Girona i el Carrilet Sant Feliu de Guixols a
Girona. Un trajecte que té més de 20.000 usuaris al mes i que, cada any acull la
Trailwalker, organitzada per Intermon Oxfam sota el lema “100 km i una causa”,
una cursa multitudinaria per a la solidaritat. A Castell d'Aro, I’Associacié d’Amics
del Ferrocarril de Castell d'Aro hi ha instal-lat un tren tripulat que és una replica
en miniatura de I'antic tren i que és un gran atractiu per a turistes i visitants. A la
Font Picant el restaurant segueix en funcionament. Al Tinglado del port de Sant
Feliu de Guixols hi ha un restaurant ambientat amb el ferrocarril.

Després de la clausura de la linia, el paisatge cultural del tren no ha deixat
d’evolucionar. La ruta continua essent utilitzada, encara que els usos han variat
d’acord amb els nous temps. La conversié en Via Verda és la darrera gran me-
tamorfosi del llegat del tren i ben segur que no sera I’Gltima. Es la prova que el
paisatge del tren encara esta viu i no I’'hem de percebre com un paisatge cultural
fossil sind com un paisatge cultural continuat.

M. Angels Suquet i Fontana
Arxiu Municipal de Sant Feliu de Guixols
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Vist per I

UN BARRI A REMOLC DEL TREN. Es obvi que la construccié d’una

infraestructura de I'envergadura d'un ferrocarril implica un seguit de transformacions a tots els nivells en
una poblacié. Possiblement el canvi més evident, i probablement un dels menys estudiats, es produeix en
I’ambit urbanistic. La construccio de la linia del tren de Sant Feliu de Guixols a Girona obligava la companyia
concessionaria a adquirir els terrenys necessaris, mitjancant expropiacions, per a la instal-lacié de vies i ponts,
aixi com per a la construccié d’'estacions, baixadors i altres edificis de serveis. En el cas de la ciutat de Sant
Feliu, origen de la linia férria, calia aixecar tallers, edificis d'oficines, magatzems per a mercaderies, giratoris
per a les locomotores, camps de vies, etc. Aixo implicava disposar d'un espai prou ampli per a una distribucié

racional del conjunt d’elements.

A l'altra pagina, de dalt a baix:

Estacié de Sant Feliu de Guixols a principis del
segle xx. AMSFG. Col-lecci6 Municipal d'Imatges
(autoria desconeguda / editor ATV)

Magatzems i vies a I'estacié de Sant Feliu de
Guixols a principis del segle xx. AMSFG. Col-
leccié Municipal d’'Imatges (autoria desconegu-
da/ editor ATV)

1. AMSFG. Fons de la Companyia del ferrocarril de
Sant Feliu de Guixols a Girona. FC09331

2. AMSFG. Fons de la Companyia del ferrocarril de
Sant Feliu de Guixols a Girona. FC008483.
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L'ESTACIO DE SANT FELIU

La primera opcié per als responsables de la companyia va ser situar I'estacio
al final del passeig dels Guixols, prop de I'actual comencament de la carrete-
ra de Palamés, al davant de la fabrica de suro Batet. El projecte inicial pre-
veia la construccié d'un edifici central, d’'una amplitud certament important,
amb tot un seguit d’edificis de serveis i, fins i tot, un ramal de via que arribés
al raco de Llevant, aleshores port natural de la ciutat, per facilitar el trafec
de mercaderies per via maritima amb els pobles de I'interior i la capital de la
provincia. L'import de les expropiacions de les finques implicades en aquest
projecte arribava a les 400.000 pessetes’, una quantitat impossible d’assumir
per la companyia perque era superior a I'import total de les expropiacions
dels terrenys necessaris per a la construccié de la resta de la linia. Aixo va
impulsar els promotors del ferrocarril a buscar alternatives més economi-
ques. La decisié final va situar I'estacio del tren en uns terrenys prop de la
torre de les Eres, al costat de la riera de Tueda. Prop del carrer d’en Cubias,
que ja mostrava les seves caracteristiques edificacions, i el primer tram del
carrer de Santa Teresa acabat d'obrir. Uns terrenys que, en aquells moments,
marcaven la frontera entre les darreres edificacions de la vila i els camps
adjacents. Una relacié de les expropiacions necessaries per a la construccio
de I'estacié en aquest nou indret ens demostra el caracter rural de I'espai?.
Dels quinze propietaris afectats, vuit declaraven que els seus terrenys eren
hort, quatre es tractaven de vinyes i tres declaraven que eren terreny erm.
L'import total de les indemnitzacions per a les expropiacions de les finques
pujava a poc més de 57.000 pessetes, una quantitat molt més assequible.
Aixi, uns terrenys fins aquell moment centrats en el moén agrari passaven a
formar part del mon industrial.

ELS CARRERS DEL TREN

Diu l'escriptor guixolenc Agusti Calvet, Gaziel, en el seu llibre Sant Feliu de
la Costa Brava que “Del canté de Tueda —el barri on s’havia construit I'es-
tacié— I'entusiasme pel tren va fer-hi sorgir un barri nou, comptant amb la
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A baix, d'esquerra a dreta:

Accés a I'estacio de Sant Feliu de Guixols al
carrer Santa Magdalena, al fons la torre de les
Eres, cap al 1900. AMSFG. Col-leccié Municipal

d’'Imatges (autoria desconeguda)

Moll del port comercial, cap al 1930. AMSFG. Col-
leccié6 Municipal d’'Imatges (autoria: Ricard Mur)

Estacio de Sant Feliu durant la seva construccio,

entre 1891 i 1892. AMSFG. Col-lecci6 Espufia-
Ibafez (autoria desconeguda)
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vida i I'animacié que el carrilet li donaria”. Aquesta afirmacié de Gaziel no
és del tot certa o, com a minim, no va ser-ho d’'una manera immediata. L'any
1897, per tant cinc anys després de la inauguracié del tren, I'arquitecte Ge-
neral Guitart Iliurava al consistori el seu Pla General de Reformes i Millores
de la ciutat de Sant Feliu. Una eina indispensable per planificar el creixe-
ment d’'una ciutat en plena expansi6 urbanistica. Segons els planols parcel-
laris aixecats per I'arquitecte Guitart del sector de I'estacié la zona continu-
ava essent, majoritariament, terreny despoblat. Només alguns establiments
fabrils forca escampats, com la fabrica de Miré i Companyia, situada a la
prolongacié prevista del carrer de Santa Teresa fins a la ronda del Ferrocarril
—I'actual ronda de Joan Casas— la fabrica de Miquel Sorribes —posterior-
ment Casas i Limberg— al carrer de Gravina, o els magatzems de fustes de
Castell6 i companyia entre el carrer de Gravina i la ronda del Ferrocarril, do-
naven certa sensacié d'ocupacio al sector. El Pla General de I'arquitecte Gui-
tart ens mostra unes alineacions de carrers de trama rectilinia per a la zona
propera a l'estacié. Tracats que conformen peces rectangulars o quadrades
forca regulars destinades a habitatges. El pla presenta diverses propostes ur-
banistiques com la creacié d'una ronda del Ferrocarril, vial que aniria paral-
lel al tracat de la via del tren i que correspondria per tant a I'actual ronda de
Joan Casas, o el carrer de Josep Jorda —I'actual rambla de la Generalitat—.
Cal remarcar també el cas del carrer d'Enric Heriz que havia de formar una
cruilla amb el carrer de Josep Jorda i el comencament de la ronda del Fer-
rocarril. Aproximadament a |'altura de I'actual cantonada del carrer d’Enric
Heriz amb la rambla de la Generalitat, I'encreuament d’aquests tres vials es



trobava amb la via del tren que portava a l'estacié. La solucié de Guitart fou
projectar una gran cruilla amb un pas soterrat per a la linia ferroviaria, fet
que no arribaria a portar-se a terme. L'escas desenvolupament dels carrers
del sector va fer innecessaria aquesta obra.

Tot i que no va haver-hi una reaccié immediata a la construccié de |'esta-
cié en el barri de Tueda, sembla probable que el naixement del tren fou
I'empenta necessaria per comencar a pensar en com es podien desenvolu-
par els terrenys adjacents. L'any 1893, moment en queé l'arquitecte Guitart
iniciava els seus treballs, I’Ajuntament de Sant Feliu autoritzava tres plans
d'urbanitzacié per al sector de les Eres - Estacié®. Un d’aquests, que afecta-
va, basicament, I'actual tracat del parc de les Eres no es porta mai a terme.
Un altre dels projectes comprenia els terrenys de conreu, propietat de Pere
Martir Estrada, situats entre I'estacié de tren i el carrer de les Eres i que, més
al nord, limitaven amb la finca d’Octavi Patxot, on avui trobem el carrer de
Camis. Aquest projecte no va implicar, en un primer moment, la construccié
d'habitatges particulars pero va situar sobre el planol un conjunt de nous
carrers que poc després recolliria I'arquitecte Guitart en el seu Pla General,
com el carrer d’Ixart, el carrer de Bartrina o el carrer del Muntanyeés. El tercer
projecte incloia la prolongacié de carrers ja existents com el de Santa Teresa
cap l'est o el carrer d’en Cubias cap al nord, que donaria lloc al carrer d’Enric
Heriz. Molts dels tracats de carrers previstos en aquest darrer projecte coin-
cidirien plenament amb les alineacions que realitzaria Guitart en el seu pla
de millores.

CALIDOSCOPI !

BUSSOT, GERARD (2009) Carrers, cases i
arquitectes. Sant Feliu de Guixols, dels inicis fins
el 1931 Ajuntament de Sant Feliu de Guixols.
Sant Feliu de Guixols
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El Pla de I'arquitecte Guitart, per la zona situada a I'oest i nord de |'esta-
cié de tren, preveia diverses actuacions com la prolongacié del carrer del
Corral —actual carrer de Bartrina en el seu tram entre el carrer de Joan
Maragall i el carrer de Santa Teresa— cap al nord, travessant |'actual parc
de les Eres, fins a enllacar amb el carrer de Camis. Tot i I'extensié del nou
tracat només ens consta la construccio de set habitatges a finals del segle xix,
mentre que durant el primer quart del segle xx es construirien fins a catorze
nous habitatges. Uns altres carrers oberts en aquest sector serien el carrer
del Muntanyés i el carrer d’Ixart. El primer d'aquests carrers estaria ocupat
basicament pels magatzems de Pere Martir Estrada vinculats a la indUstria
dels teixits. Fins als anys vuitanta del segle xx no es va reconduir el sector cap
als habitatges particulars. El carrer d’'Ixart havia de comencar en el carrer del
Muntanyes i arribar fins al carrer Camis, essent una via paral-lela al carrer
Bartrina, pero la ubicacié en aquests espais de la fabrica de teixits Estrada
Girbau, posteriorment venuda a I'empresa Godo i Trias, impedi el seu desen-
volupament fins a I’'enderroc de la fabrica, a la segona meitat del segle xx.
Per altra banda, I'obertura del carrer de Josep Jorda —actualment rambla de
la Generalitat— en paral-lel al carrer de Camis produia una trama de carrers
rectangulars al nord de I'estacié que no veurien el seu maxim desenvolupa-
ment fins ben entrat el segle xx.

A l'est de I'estacié de tren hi trobem el planejament d'un seqguit de carrers
en forma de quadricula regular. Al nord, a la finca del marqués de Robert,
s'hi preveia I'obertura del carrer de Barraquer, del carrer de Goula —actu-
alment carrer de Goya— i la plaga d'Aragé —actual placa de Gaziel— aixi
com els carrers de Cervantes, Barraquer i Ortiz de la Vega. Tots aquests car-
rers veurien consolidat el seu desenvolupament urbanistic durant la segona
meitat del segle xx. El carrer d’Enric Heriz, el més proper a I'estacio, havia
de comptar amb una bona amplada per convertir-se en un vial de gran im-
portancia. Aixo implicava el cobriment de la riera de Tueda ja que, d'altra
manera, I'amplada del carrer quedava reduida a tan sols uns quatre metres,
cosa que limitava els seus atractius. Malauradament, el cobriment de la riera
no es va produir fins I’any 1989, la qual cosa va limitar el desenvolupament
d’aquest carrer. No ens consta la data exacta de la primera construccié al
carrer d’Enric Heriz, pero les construccions d’habitatges es concentren princi-
palment als anys setanta del segle xx. En aquest sector trobem també el car-
rer Gravina. En aquest cas les primeres edificacions d'habitatges tenen lloc
I'any 1901 amb la promocié urbanistica promoguda per Margarida Remus
i 'any 1908 amb la dels germans Joan i Ricard Castell6. Perd la construccié
del ramal del port, iniciat I'any 1923, en va condicionar el desenvolupament,
cosa que va portar a una certa especialitzacié en que va predominar la instal-
lacié de tallers, fabriques i magatzems. Tendéncia que es va mantenir fins als
anys seixanta del segle xx, quan la desaparicié del tren va propiciar la seva
transformacié en una zona més residencial.



UN TREN PER UNA CIUTAT

L'arribada del tren va transformar un espai, que mantenia un esperit emi-
nentment rural a les portes de la ciutat, en un sector obertament industria-
litzat. La proliferacio de tallers, magatzems i fabriques, principalment en els
carrers propers al ramal del port, ens indica el protagonisme del tren com a
element dinamitzador de I'economia guixolenca durant els anys del seu fun-
cionament; pero, al mateix temps, apareix com un element dissuasiu per al
desenvolupament dels habitatges en la seva proximitat, que no es produiria
majoritariament fins als anys posteriors al tancament del tren. El fum, els so-
rolls, les moléesties ocasionades pel fet de tenir una infraestructura d’aquest
tipus a la porta de casa van alentir el creixement residencial.

Josep Auladell
Arxiu Municipal de Sant Feliu de Guixols

CALIDOSCOPI !

A dalt, tren circulant en direccié a Sant Pol,
pas per I'Escorxador, durant la segona década
del segle xx. AMSFG. Col-leccié Espuia-lbafiez
(autoria desconeguda)

A sota, gent esperant el tren a I'actual carrer
Santa Teresa durant la segona década del segle
xx. AMSFG. Col-leccié Espufia-lbaiez (autoria
desconeguda)
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Vist per la

EL TREN | LES PERSONES: COMPONENT HUMA DEL FERROCARRIL DE

SANT FELIU A GIRONA. La linia ferroviaria de Sant Feliu de Guixols a Girona va esdevenir, ara fa 125 anys, un
element de dinamitzacié economica i transformacio del territori que també incidi en les formes de relacionar-
se dels seus habitants. Més enlla de maquines, rails o locomotores traient vapor d’aigua, I'existéncia d’aquest
simbol del progrés industrial de tombant de segle fou possible gracies a les inquietuds, coneixements i treball
d'un important i heterogeni contingent huma.

A I'altra pagina, autoritats dins d'un cotxe
del tren fent un dels viatges inaugurals, 1892.
AMSFG. Col-leccié Espuiia-lbanez (autoria
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desconeguda)

UN PROJECTE IDENTITARI: EL TREN DELS GUIXOLENCS

El tren de Sant Feliu a Girona nasqué amb la voluntat d’esdevenir un mitja
de locomocié economic i popular. Els seus promotors, I'empresari guixolenc
Joan Casas Arxer i I'enginyer —-també amb arrels ganxones- Enric Heriz Cam-
paneria apostaren per dissenyar un ferrocarril rendible que, alhora, generés
un fort lligam identitari entre la gent del territori. Aixi, el financament de
la linia s'efectuaria per subscripcié publica, mitjancant I'emissié d’'accions
amb un valor assequible per atraure capital des de totes les butxaques pero,
sobretot, per a fomentar el sentiment de pertinenca del tren entre totes les
classes socials. En la memoria del projecte redactada per Heriz el 1887 s'ex-
pressava aquesta doble estratégia amb les paraules seglents: “Nos parece
atil fijar el valor de la accién en cien pesetas, para facilitar la participacién
del obrero y del campesino en un negocio de caracter marcadamente local;
no porque creamos que puedan aportar grandes cantidades, sino porque
conviene estimular el ahorro y popularizar la idea”. La proposta rebé una
entusiasta acollida entre la poblacié de Sant Feliu i la construccié i posada
en marxa de la linia ferroviaria es financa essencialment amb capital ganxoé.
D'aqui que, tot i tractar-se d'una iniciativa empresarial privada, el ferrocarril
fos identificat sovint per les persones de Sant Feliu com “el nostre tren”.

ELS OFICIS FERROVIARIS

La construccio de les infraestructures i del tracat de la nova linia ferroviaria
entre 1889 i 1892 requeriren una important ma d'obra. Es calcula que hi tre-
ballaren unes cinc-centes persones, una part d’elles originaries de I’Aragé i,
en menor mesura, Murcia, atretes per les expectatives laborals. Un cop posat
en funcionament el servei, la plantilla es mantingué al voltant del centenar
d’empleats. D'aquests, diversos s'hi incorporaren després d'haver participat
en les obres de construccid, incloent-hi alguns dels treballadors arribats de
fora de Catalunya que, d'aquesta manera, feren arrels a casa nostra.

El personal laboral de la Companyia s'organitzava en quatre serveis inde-
pendents, coordinats per I'enginyer en cap de I’'explotacié. El Servei d'Ofici-
nes s'encarregava de la gestié administrativa. Per la seva banda, el Servei de
Material i Traccié era format pels treballadors dels tallers mecanics, situats a
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A I'altra pagina, de dalt a baix
i d'esquerra a dreta:

Tren de Sant Feliu de Guixols en una estacio, en-
tre 1894 i 1896. AMSFG. Fons Joan Soler (autoria
desconeguda)

Cap d’estaci6 de Llagostera servint les barreres
als anys seixanta. AMSFG. Col-leccié Municipal
d'Imatges (autoria desconeguda)

Retrat del maquinista, el fogoner i el revisor
d'un tren, fent la parada a Santa Cristina d'Aro,
cap al 1960. AMSFG. Col-leccié6 Municipal d’'Imat-
ges (autoria desconeguda)
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I'estacié de Sant Feliu de Guixols, i es responsabilitzava del manteniment i la
reparacié del parc mobil i motor (locomotores, vagons...).

La funcié del Servei de Via i Obres consistia en la conservacié de la via per
tal que estigués en condicions per a la circulacié. Es dividia en cinc brigades,
cadascuna de les quals tenia assignat el manteniment d'un tram de vuit qui-
Idmetres del tracat incloent-hi les instal-lacions ubicades dins del tram. Cada
brigada era formada per un capatas, un guardavia i diversos peons. El guar-
davia recorria diariament el seu tram, abans de la sortida del primer tren,
encara de nit, per assegurar-se que el carril i les cunetes estiguessin nets
de branques, de despreniments de roca o de qualsevol altre element que
pogués obstaculitzar el pas dels combois. Les brigades també s'ocupaven de
Ianivellament de la via i de la substitucié de rails o travesses malmesos. La
seva feina era a la intempérie, sotmesa a les incleméncies del temps, amb un
fred extrem a I'hivern i una calor sufocant a I'estiu.

Finalment, el Servei de Moviment integrava el personal encarregat de la cir-
culacié dels trens i la gestié del transit de passatgers i mercaderies, tant a les
estacions com a bord dels combois. En cadascuna de les estacions de la linia
hi havia un responsable, el cap d’estacié. El servei de circulacié dels trens
requeria una dedicacié continuada i disponibilitat immediata, i per aixo el
cap vivia amb la seva familia al mateix edifici. Dins la linia hi havia estaci-
ons de diversa categoria, segons la importancia de la poblaci6 i del transit
de mercaderies on s'ubicaven. A les de primera (Girona i Sant Feliu), el cap
comptava amb el suport d'una plantilla més amplia integrada per mossos
(per a la carrega i descarrega), factors (s'ocupaven de despatxar i facturar
les mercaderies i els equipatges) i guardaagulles (accionaven la palanca que
permetia desviar la direccié del carril per on havien de circular els combois).
A les estacions de segona, en canvi (Llagostera i Cassa) el cap d'estaci6 era
ajudat per un mosso, i a les de tercera (Castell d'Aro, Santa Cristina i Quart),
era I'Unic empleat i s"ocupava de totes les tasques.

Una altra part del personal adscrit al Servei de Moviment desenvolupava
les seves tasques durant la marxa dels combois. El cap del tren, anomenat
també conductor o revisor, era la maxima autoritat dins del ferrocarril en
circulacié. Ocupava el vagoé de just darrere la locomotora per poder comuni-
car-se amb el maquinista, controlava els bitllets dels passatgers i I'accés dels
qui pujaven des dels baixadors, la facturacié dels paquets i la destinacié de
la carrega que duien els furgons. El maquinista, en canvi, s'encarregava del
control i conduccié de la locomotora, sempre atent a la via i qualsevol de
les indicacions que pogués rebre durant el trajecte per part del cap del tren,
mentre el fogoner alimentava el foc de la caldera de vapor que permetia
accionar la maquina. Cada maquinista formava equip estable amb un fogo-
ner i sempre tenien assignada la mateixa locomotora. L'un i I'altre estaven
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adscrits al Servei de Material i Traccié i iniciaven el seu aprenentatge com a
mossos al taller perqué es considerava que havien de tenir coneixements de
mecanica que els permetrien resoldre avaries o dificultats tecniques durant
el viatge. Finalment, el guardafrens se situava al vagé de cua i, en el moment
indicat, accionava el mecanisme que permetria aturar el vago, amb la qual
cosa es facilitava la parada del comboi.

EL PERSONAL FEMENI

Dins la plantilla laboral de la Companyia mereixen una atencié especial dues
professions exercides per personal femeni. Es tracta dels oficis de guardessa
de baixador i de guardabarrera. La feina a realitzar en ambdéds casos era
senzilla, i per aixo la Companyia determina que la fes una dona, a qui, a més,
es podia pagar un sou molt més baix que el d’'un home.

Hi havia una guardessa en cadascun dels tres baixadors que, a banda de les
estacions, existien en el recorregut de la linia, i que estaven situats a Bell-
lloc - Font Picant, Llambilles i la Creueta. En aquests llocs no es despatxaven
bitllets ni es facturaven mercaderies perque el volum de transit era menor.
Amb tot, calia que hi residis una persona que s’ocupés d’indicar als combois
si era necessari aturar-se per recollir algun passatger o bé tenien via lliu-
re per continuar la marxa. Per altra banda, la missié de les guardabarreres
consistia a posar i treure temporalment la cadena o barrera que hi havia en
aquells punts del recorregut on la via creuava la carretera; d’aquesta manera
s'evitava la col-lisié del comboi amb els vehicles.

Certament, no era una feina molt complicada, perd si molt sacrificada per-
queé s'havia d’'acudir al pas a nivell diverses vegades al llarg de la jornada,
cada cop que hi havia prevista la circulacié d'un tren, dia rere dia, amb fred
o calor, amb bonanca o mal temps, en hores de llum solar o ja s’hagués fet
fosc. A més, les guardabarreres no disposaven de linia telefonica amb les
estacions i per aixo restaven incomunicades, de manera que no podien saber
si hi havia hagut incidéncies que endarrerissin el pas dels trens regulars ni
tampoc estaven assabentades amb I'antelacié suficient de la circulacié de
combois excepcionals. Per intentar resoldre aquests imprevistos els combois
s’hi comunicaven mitjangant un sistema rudimentari amb banderes.

La barrera de Panedes es trobava en un indret aillat i, per aquesta raé, es
construi al seu costat un petit edifici que servia d’habitatge de la guardessa.
En la resta de casos, pero, les guardabarreres vivien en algun punt proper a
la barrera i hi anaven i venien. En aquest sentit, el 1924 la guardessa del pas
a nivell de la carretera de Riudellots sol-licitava dos dies de festa mensuals
i un augment de sou per fer front al lloguer del seu habitatge, situat a una



De dalt a baix:

Passatgeres esperant el tren a I'estaci6 de
Llagostera, el 4 de maig de 1963. AMSFG.
Fons Jordi Verrié (autoria: Jordi Verrié)

Interior d’un cotxe del tren, el 4 de maig
de 1963. AMSFG. Fons Jordi Verrié (autoria:
Jordi Verrié)

Telefon de I'estacio de Sant Feliu de Gui-
xols, cap al 1960. AMSFG. Fons Jordi Budé
(autoria: Jordi Budod)

distancia d'un quildmetre, argumentant que l'incre-
ment del servei de trens li comportava que “desde la
madrugada hasta ya muy de noche, tiene que perma-
necer en el puesto, siendo muy poco el tiempo que le
queda para atender al cuidado de la familia y extraor-
dinariamente penoso el ir y venir, lo mismo en verano
que en invierno, de la casa habitacién al paso”.

ELS REQUISITS | LES CONDICIONS DE TREBALL

En el Reglament d’explotacié del servei de 1892 s’hi
estipulaven alguns requisits minims per poder op-
tar a un dels llocs de treball. En la majoria de carrecs
era imprescindible saber llegir i escriure i, en alguns
d’aquests, disposar d’'unes minimes nocions d'aritme-
tica. Per a algunes professions calia no haver superat
una edat maxima, sovint fixada en els 30 o els 40 anys.
Algunes tasques, com la de guardaagulles, fogoner o
mosso d’estacio requerien forca fisica i per aixo es de-
manava tenir una “constitucién robusta”.

Els sous eren molt diversos, segons el tipus d’ofici, la
categoria professional i el lloc de treball adscrit. En la
nomina mensual de setembre de 1912, per posar un
cas, un cap d'estacié cobrava entre 80 i 175 PTA, men-
tre que un conductor en guanyava 107,50 i un guar-
dafrens, 90; la retribucié de les guardabarreres, en
canvi, era d’entre 10 i 15 PTA. Els horaris també varia-
ven i podien ser molt dispars en funcié de la tasca re-
alitzada. El primer tren sortia de Sant Feliu a Girona a
les 4,44 del mati, i per aixo la jornada laboral d'alguns
empleats de la Companyia comencava ben d'hora: el
conductor, el fogoner i el maquinista d'aquest primer
tren, per exemple, havien de ser a I'estacié 40 minuts
abans de I'hora de sortida. El darrer comboi, en canvi,
arribava a I'estacié guixolenca a les 11 de la nit.

Una part significativa dels empleats treballaren al
tren durant un llarg periode de temps. El 1942 hi ha-
via encara tres persones, amb edats compreses entre
els 68 i els 76 anys, que hi romanien des de la seva
inauguracio el 1892 i que, per tant, hi havien complert
cinquanta anys de servei ininterromput. Tampoc fou
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Apat de treballadors i directius del tren, cap al
1900. AMSFG. Col-leccié Espufia-lbanez (autoria
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desconeguda)

estrany trobar diversos membres d’'una mateixa familia treballant simulta-
niament al ferrocarril: pares, fills i germans amb un mateix cognom que
arribarien a constituir auténtiques nissagues de ferroviaris.

El 1905 els empleats de la linia van constituir la germandat “La Proteccién
Ferroviaria” per a ajudar els companys en cas de malaltia, a la qual cosa
la Companyia respongué a principis de 1906 establint un reglament amb
qué es concedien jornals i altres quantitats en casos de malaltia o accidents
de treball. Logicament, les relacions entre els treballadors i la direccié no
sempre van ser harmonioses. El 1920, per exemple, el sindicat ferroviari de
Sant Feliu de Guixols a Girona reclamava diverses millores laborals. Durant
la Guerra Civil, la Companyia fou confiscada i passa sota control obrer. Per
contra, en acabar el conflicte bél-lic alguns treballadors van ser depurats
per la seva ideologia contraria al nou régim franquista. En arribar la post-
guerra, els empleats del tren també es ressentiren de la miséria genera-
litzada, i per aixd alguns intentaven espavilar-se com podien, recorrent a
I’enginy o la picaresca. Un conductor de tren relatava I'any 1953 “que es
frecuente que los empleados carguen bultos de uso particular y es dificil
saber cuando lo hacen por negocio, porque si se les pregunta, se enfa-
dan”. Al mateix temps, justificava la seva tolerancia en aquestes practiques
"porque consideraba que la vida es dificil”. Aquestes declaracions venien
motivades per la incoacié per part de la Companyia d'un expedient sanci-
onador contra diversos empleats d’'una mateixa familia, als quals s'acusava



de transportar regularment en tren des de feia gairebé un any, sense decla-
rar ni facturar, balots de suro pelagri que es carregaven a la Font Picant i es
baixaven a Llagostera per a la seva venda. L'empresa reacciona durament i
sanciona els implicats amb la pérdua total o parcial d'un quinquenni. A la
principal responsable dels fets, a més, se |li descomptaria mensualment del
sou la part proporcional fins a arribar a I'import de 200 PTA a qué s’havia
calculat que pujava el frau.

VIATJAR EN TREN

El ferrocarril va facilitar el transit de mercaderies entre la capital i el port
guixolenc, alhora que permetia a les poblacions per on circulava el subminis-
trament de productes basics per al consum local com la llet o el peix. Tanma-
teix, és recordat sobretot en I'imaginari col-lectiu com a mitja de transport
de viatgers. Va tenir un paper importantissim en aquest aspecte, en apropar
les localitats per on passava la linia i estrenyer la relacié entre els seus habi-
tants, fins aleshores acostumats a desplacar-se a peu o en carruatge com el
galeri o la tartana. La locomotora esdevingué un element consubstancial del
paisatge, una imatge recurrent que amb el seu anar i venir modifica habits
horaris i propicia noves rutines. Els vagons s‘'omplien de pageses que acudi-
en a vendre els productes als mercats de la rodalia, pero també de viatgers
disposats a recérrer aplecs i festes majors dels pobles veins o gaudir de les
Fires de Girona, ben mudats per a |'ocasié. També fou un recurs habitual per
apropar els banyistes a la costa durant els mesos de calor, gracies al baixador
situat a tocar de la platja de Sant Pol. Una zona d’esbarjo molt frequentada
era la Font Picant, propera al baixador de Bell-lloc, on guixolencs i gent de la
Vall d'Aro acudien a berenar les tardes de festa, atrets per I'aigua que rajava
de la seva font. L'afluéncia de viatgers en aquell paratge propicia fins i tot la
construccio d'un restaurant al costat mateix del baixador.
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A sota d’aquestes linies, d'esquerra a dreta:

Treballadors de la companyia a les oficines,
I'any 1930. AMSFG. Fons Laureano Roca (autoria

desconeguda)

Andana del baixador de Bell-lloc - Font Picant.
AMSFG. Fons de la Companyia del ferrocarril
de Sant Feliu de Guixols a Girona (autoria

desconeguda)
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El trajecte en tren es podia fer en primera o segona classe. Segons la Compa-
nyia, el predomini de cotxes de segona classe, molt més senzills, s'explicava
perque permetia estalviar costos i s'ladequava millor al perfil socioecondomic
de la majoria dels usuaris als quals anava destinat el servei. Els seients eren
correguts i es disposaven longitudinalment, en paral-lel, a banda i banda del
cotxe, de manera que els passatgers s'asseien de cara als del banc oposat.
Aixo facilitava el contacte visual i donava peu a conversar i a relacionar-se
amb els companys de viatge, que de vegades ni tan sols eren coneguts. La
distribucié interna, per tant, s'adaptava al taranna de les classes populars i
als seus costums, segons es justificava de forma molt grafica —i alhora clas-
sista— en la memoria final redactada el 1888 per I'enginyer Carles Cardenal i
signada per Joan Casas: “Tratase en efecto, en este caso, de cortos trayectos,
siendo la principal causa de movimiento las ferias, mercados, etc. etc., cir-
cunstancia en que los viajeros de la clase del pueblo salen por lo regular en
numerosas pandillas cargando cada cual con las mercancias que se propone
vender 6 con las que acaba de adquirir; [...] es siempre para aquella clase de
la sociedad un aliciente el hacer el viaje en compaiiia, al contrario de lo que
ocurre con nuestra clase media, que por sus costumbres retraidas, si se com-
para con las extranjeras, busca siempre la soledad 6 cuando mas la sociedad
de contadas personas de su agrado. En fiestas populares de todas clases la
aglomeracién de pasajeros de la clase inferior hace muchas veces imposible
contar en un tren, con asientos suficientes para todos los pasajeros que se
presentan en estaciones intermedias, y el publico prefiere por lo general en
tal caso hacer su corto viaje de pié y con alguna incomodidad 4 quedarse en
tierra 6 esperar otro tren”.

El ferrocarril de Sant Feliu a Girona ja fa temps que no circula ni transporta
passatgers. Tanmateix, el factor huma continua present en la major part de
les seves infraestructures centenaries que encara s’han conservat, en haver
estat adaptades per a nous usos socials, escolars o turistics. De la mateixa
manera, I'antic trajecte ferroviari que unia Sant Feliu amb la capital s'ha con-
vertit en un espai de lleure i salut que ressegueixen diariament nombrosos
esportistes i passejants. Es tracta d'una altra mena de viatgers, que per una
estona s’allunyen de la velocitat de vertigen per la qual — ben al contrari del
calmoés i vell carrilet- circula la nostra vida quotidiana.

Marc Auladell Agullé
Arxiu Municipal de Sant Feliu de Guixols
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Vist per la RESSEGUINT L'EMPREMTA DEL TREN DE SANT FELIU DINS ELS CONFLICTES
ARMATS DEL SEGLE XX. El Carrilet, el Feliuet, el Tren Petit sén els noms propis que la gent va atorgar al tren, a
partir de diminutius afectuosos del que en el seu dia fou conegut com el tren de Sant Feliu de Guixols a Girona, o
com els guixolencs I'anomenaven, el tren. Aquest record amable del ferrocarril, que encara avui desperta nostalgia
entre els que el visqueren, ha fixat en certa mesura les bases i el to en I'elaboracié d'estudis en qué predomina més
aquest sentiment, que I'analisi i la interpretacié historica d'uns successos ja passats. En aquest article, analitzarem
detingudament la relacié que tingué el ferrocarril guixolenc amb el mon militar i el paper que representa aquest,
dins el context dels conflictes armats del segle xx.

ELS PRIMERS TEMPS

La primera referéncia que ens permet relacionar el tren de Sant Feliu amb el
transport de tropes, la trobem citada el dia 10 d’agost de 1893 a la capcalera
del diari El Noticiero. L'article en qUestio, “La Fiesta Mayor en 1893” narra
de forma entusiasta la celebracié d'aquesta festa i es menciona que “en el
primer tren del martes llegaron la banda municipal de Barcelona y la musica
del Regimiento de Asia, que desfilaron por nuestras calles engalanadas, al
son de bonitos pasos dobles.” No deixa de resultar-nos inversemblant que la
primera cronica que testimonia la relacié del tren amb el transport de tro-
pes, sigui per narrar-nos la participacié d'aquestes en un acte tan festiu. Un
fet a priori molt allunyat del que hom s'imagina quan es parla de I'exércit.

L'anomenat Regiment d’infanteria d’Asia’ nim. 59 fou creat el 1877 sota la
direccié del coronel Claudio Pascual Torrejon. El 1891 el regiment passa a ser
el nim. 55 i tingué una preséncia més que destacada a la ciutat de Girona
on es trobava aquarterat al convent de Sant Domenec (actual Facultat de
Lletres de la UdG). Aquest regiment sera dissolt el 1931.

La banda de musica del Regiment sera contractada en moltes poblacions
veines per tal d’amenitzar les vetllades festives i Sant Feliu, també els con-
tractaran en repetides ocasions com ara a la Festa Major del 19032 i també;
en els Carnavals de 19073 i 19114 En aquestes ocasions pero, les croniques
no descriuen |'arribada dels musics a I'estacié (com en el 1893) pero creiem,
que empraven el tren atés que era la via de comunicacié més rapida entre
Girona i Sant Feliu de Guixols.

EL TREN DE SANT FELIU | LA GRAN GUERRA

Com per hom és sabut, |'assassinat de I'arxiduc Francesc Ferran, princep he-
reu de la corona austriaca, el 28 de juny de 1914 a Sarajevo desencadena un
dels conflictes bel-lics més grans de la historia. La Primera Guerra Mundial
enfronta els paisos aliats (Serbia, Russia, Franca, la Gran Bretanya, Japé, Ita-
lia, Romania, Portugal, els Estats Units i Grécia) i les potencies centrals (I'im-
peri Austrohongares, Alemanya, I'imperi Otoma i Bulgaria). Molts paisos,
tot i mantenir-se al marge del conflicte, mostraren simpaties per un dels dos
bandols enfrontats. En el cas d’Espanya, el govern conservador d’Eduardo o

N N <. . . 1. Sanchez Fernandez, F. (2005). “Regimientos con
Dato es declara neutral ates que els recursos economics i militars del mo- familia y el inmemorial la tuvo”. La Coronelia

ment no hi acompanyaven. Guardas del Rey, (14),.p. _13— 14.
2. (9 d'agost de 1903). Diari Llevor, p. 3
3. (9 de febrer de 1907). Diari Llevor, p. 3
Tot i la postura de neutralitat adoptada, arreu del territori I'opinié publica 4. (4 de febrer de 1911). Diari £/ Programa p. 3
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A I'altra pagina, de dalt a baix
i d'esquerra a dreta:

Jura de bandera del regiment d'Asia al passeig
del Mar el marg de 1915, aquesta imatge fou

es dividi entre els partidaris dels germanofils (sobretot la dreta monarquica,
catolica i I'exércit) i els aliadofils (els partits socialistes i reformistes, diver-
sos agrupaments republicans i intel-lectuals) i s'enceta una escalada de con-
frontacié —sobretot dialectica i ideologica— per tal d’esgarrapar suports d'un
bandol cap a un altre®. Pel que fa a la nostra vila, sabem que també hi hagué
debat® al carrer i posicions enfrontades i més, si entenem que en un espai
“relativament petit i familiar” com era Sant Feliu, i convivien ciutadans de la
colonia francesa i alemanya tot dirigint els seus negocis’.

En breu, les consequéncies® derivades del conflicte comencarien a afectar la
poblacio, ja que la disminucié en I'exportacié del suro obliga les fabriques a
reduir personal i, també, a escurcar les jornades laborals i a baixar els sous.
Dia rere dia, els ciutadans perdien poder adquisitiu davant d'un encariment
generalitzat dels preus dels productes considerats de primera necessitat. El
preu del carbo, utilitzat per escalfar i també per alimentar la flama dels
trens, s'encarira i amb el temps escassejara.

Tot i que no tenim constancia que succeis cap aldarull derivat del moment
dificil que es vivia, la preocupacié de les autoritats pel que pogués esdevenir

si que genera una certa tensié. El diari Ciutat nova® publicat el 22 d'agost
de 1914, narra en una breu noticia titulada “Arrivada de tropes [sic]” que
“Ahir en el tren de les 9 del mati arrivaren la 1a i 2a companyia del segon ba-
tall6 del regiment d’'Assia al mando del comandant D. Josep Molins Campos

publicada al setmanari Ciutat Nova. AMSFG. Col-
leccié Antoni Vidal Arxer (autoria desconeguda)

Retrat de Joaquim Cateura Carbonell (vei de
Sant Feliu de Guixols) vestint |'uniforme del Re-
giment d'Asia 55 durant la instruccié militar en

el periode compres entre 1909 i 1911. Procedén-

cia: Fons fotografic familiar de Carme Ragolta
Adria i Joan Bosch Ragolta

Vaixell Cabo tres forcas després dels bombarde-
jos al port durant la Guerra Civil, vista presa el
26 de febrer de 1938 des d'un dels magatzems
del moll. AMSFG. Fons Viceng Gandol (autoria:

Vicen¢ Gandol)

Termes, J., (2003), De la Revolucio de Setembre
a la fi de la Guerra Civil (1868 — 1939), Barcelona:
Edicions 62.

Fuentes Codera, M., (2015), La Gran Guerra
a les comarques gironines: I'impacte cultural i
politic, Girona: Diputacié de Girona.

Bussot i Lifion, G., (2002), Industries, comercos i
serveis: El Carrilet Edicions, p. 71 -72.

(7,9 12 d'agost de 1914). Diario de Gerona, p.
7, p. 5-6 i p. 3 respectivament.

(22 d’agost de 1914). Diari Ciutat Nova, p. 3

10. 22 d'agost de 1914). Diari El Programa, p.3
notifica: “Ahir, amb el tren de les nou, van
arrivar dugues companyies del Regiment
d'Assia, qu'estd de guarnici6 a Girona. Una
d'elles, sorti a la tarde, cap a Palamos [sic].”

11. Els dos diaris notifiquen que en el tren de les 9
arribara el general de Brigada Fernando Carrera
Garrido, el tinent coronel major, el capella del
regiment, la bandera i la banda de musica per
tal de celebrar els actes.
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amb el fi de garantir am tota seguretat els interessos del estrangers i vigilar
les costes [sic].”

Aquesta vigilancia cautelosa perpetrada pels militars sabem que es prolonga
en el temps ja que els diaris Ciutat Nova i El Programa, publiquen ambdés a
la tercera pagina del dia 20 de mar¢ de 1915", un programa dels actes que
se celebraran el diumenge 21 de marg en el passeig del Mar amb motiu de la
jura de bandera per part dels reclutes del Regiment d’Asia destacats a Sant
Feliu de Guixols i Palamés.

El 27 de marg¢ el diari Ciutat Nova publica un extens reportatge a les dues pri-
meres pagines en el qual s'explica amb tot detall els preparatius a la ciutat,
I'arribada del tren a |'estacié portant les autoritats militars, i la celebracié
de la jura de bandera per part dels reclutes de les companyies del Regiment
destacades a Sant Feliu de Guixols i Palamés. Les tropes destacades a Sant
Feliu i Palamés s'aniran rellevant per altres companyies del regiment, totes
elles arribades amb el tren; tal com cita Ciutat Nova a les edicions del 8 de
maig i 7 d'agost de 1915.

Un altre fet remarcable que succei a Sant Feliu dins d’aquest context de
disputa entre els partidaris dels aliats i els germanofils fou I'aterratge d'un
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A dalt, detall de la gent a I'estaci6 de Sant Feliu
de Guixols acomiadant els soldats que anaven a
lluitar al front durant la Guerra Civil. AMSFG. Col-
leccié Salvador Guebara (autoria desconeguda)

A sota, vista general de I'estacio de Sant Feliu
durant la Guerra Civil amb el tren a punt
de sortir per transportar soldats al front.

AMSFG. Col-leccié Salvador Guebara (autoria
desconeguda)

12. (7 de juliol de 1918). Diari El Norte, p. 5
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hidroavié francés a la platja on resta mitja hora per tal d'arreglar el motor
danyat. Aquest fet és descrit en el diari E/ Norte'? juntament amb altres casos
de clara violacié de les fronteres nacionals per part de I'exércit frances. La
noticia, escrita amb un pronunciat to germanofil, denuncia la tolerancia i la
permissivitat dels aliadofils enfront d’aquestes accions ocorregudes dins les
fronteres nacionals.

Aquests successos narrats, ens han fet redescobrir un capitol de la nostra
historia que el pas del temps va silenciar. Es per aquest motiu que hem de ser
cauts alhora de valorar la seva importancia, ja que no hem d’oblidar, que el
tren compli de forma estricta i rutinaria amb la funcié que tenia assignada
en un moment en qué Europa es converti en camp de batalla.

EL TREN EN TEMPS DE LA GUERRA CIVIL ESPANYOLA (1936 - 1939)

A pesar de la inestabilitat social i econdmica derivades de la guerra europea,
el tren de Sant Feliu segui complint la tasca per la qual fou creat. No sera fins
al’any 1936 que la Companyia del Ferrocarril deixa de ser una mera especta-
dora dels esdeveniments que succeien, per convertir-se en participant actiu
tot realitzant transport de tropes o trasllat de material bél-lic en pro de la
Republica tal com analitzarem a continuacié.



El pronunciament militar produit per un grup de militars de I'exércit espa-
nyol contra el Govern republica el 17 de juliol de 1936, no va tenir els efec-
tes desitjats cosa que va empeényer el pais cap a una guerra que era ja del
tot imminent. Aquesta insurreccié militar provoca un cert desconcert inicial
entre les autoritats republicanes fins que, el 21 de juliol de 1936, es crea el
Comite de Milicies Antifeixistes de Catalunya (format basicament per inte-
grants de la CNT, ERC, el POUM o la UGT) per tal de redirigir la situacio tot
garantint I'ordre public revolucionari i reclutar milicians per enviar al front."
En aquest clima d’incertesa i pel que succeiria, les autoritats emergents van
confiscar els serveis basics com I'aigua, I'electricitat, el gas i, també, la Com-
panyia del Ferrocarril tal com testimonia I'acta d'incautacié' redactada el 23
de juliol de 1936.

Des de llavors, es confia I'explotacié del tren a un Consell Obrer dirigit pel
Sr. Emili Fontanella (Sindicat Nacional Ferroviari de la UGT). Altrament, tots
els serveis de transport es col-lectivitzaren per tal de garantir que els ser-
veis (camions, taxis, carros i taller mecanic) continuessin en funcionament tal
com es desprén d'un document' de juliol de 1937. En aquest, la Secci6é de
Carrioters continua oferint els seus serveis de transport a la poblaci6 tot em-
prant “els 15 o 20 cavalls i el carro adequat pels distints serveis”. A pesar de
les dificultats i els perills, s'insta els treballadors a continuar complint amb la
seva tasca de la millor manera possible per tal de garantir una “normalitat”
en temps de guerra.'®

El tren fou emprat per transportar tropes al front tal com testimonia la se-
rie de fotografies realitzades a |'estacié i també, sabem que es proveien els
trens de matéria prima util per tal de cooperar en I'esfor¢ bél-lic. Aquest
darrer succés, fou narrat pel cronista guixolenc Lluis Palahi Xargay en el seu
article “Una ullada més sobre el desaparegut tren de Sant Feliu'” i també,
per Dolors Gurnés Bou (guardessa del pas a nivell de Llagostera) en una
entrevista, on explica que “durant la guerra, circulaven molts trens especials
carregats de material de guerra de dia i de nit'®.” Recalcant aquestes fonts,
dins I'arxiu del tren es troba un comunicat' del 20 de mar¢ de 1939 en que
es notifica a les noves autoritats que s'ha trobat dins I'estacié de Sant Feliu
de Guixols, 343 carcasses d'obusos de morter del calibre 80 procedents d'una
foneria de Girona i a continuacié, enviades a un taller?® d’aquesta localitat
per polir-les i calibrar-les.

A diferéncia d'altres conflictes armats, la vida a la rereguarda no es mantin-
dra allunyada del patiment i del dolor directe del front ja que la Guerra Civil
fou el primer conflicte en el qual es considera la poblacié civil com a objectiu
militar (preludi del que seran els bombardejos a la Segona Guerra Mundial).
El 6 de mar¢ de 1937, E/ Heraldo de Castellon publica a la tercera pagina
que “esta mafnana, dos trimotores facciosos bombardearon las escuelas de
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. Jiménez, A,

. Gaitx Molto, J.; Fogueras Cordero, G., (2009), La

Guerra Civil a Santa Cristina d’Aro (1936 — 1939),
Girona: Palahi Arts Grafiques

. AMSFG, Fons de la Companyia del Ferrocarril de

Sant Feliu de Guixols a Girona, FC 7636.

. AMSFG, Fons de la Companyia del Ferrocarril de

Sant Feliu de Guixols a Girona, FC 7732,2.

(1986), “Politica de
col-lectivitzacions assajada per la CNT — FAIl a
Sant Feliu de Guixols durant la Guerra Civil”: La
Guerra Civil a les Comarques Gironines (1936 —
1939). Girona: Cercle d’Estudis Historics i Socials
de Girona (p. 223 -230).

. "Jo observava els combois que transportaven

lingots de ferro i peces metalliques que
servirien per a fabricar material de guerra.
Aquests combois generalment eren arrastrats
per les locomotores numeros 11 i 12, de més
poténcia.” (p. 269)

. Fragment d’entrevista extret del llibre de E/

Centenari del tren de Sant Feliu de Guixols a
Girona (p. 37)

. AMSFG, Fons de la Companyia del Ferrocarril de

Sant Feliu de Guixols a Girona, FC 156,8 i 156,9.

. No tenim cap document que detalli quin era el

taller que s’encarregava de preparar la carcassa
dels obusos. Tot i aixi, ens han arribat testimonis
orals de que podria ser can Castell6 (fabricants
de maquinaria per a les industries del suro) tot
aprofitant la seva maquinaria per contribuir en
la industria de guerra.
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Palamés que fueron evacuadas rapidamente, logrando con ello salvar la vida
a numerosos nifios. En Sant Feliu de Guixols, las bombas apenas causaron
ningun dafo”.

Preveien pero l'alt risc i la mortaldat que podrien causar els bombardejos
indiscriminats (i més, si considerem que el tren fou vist per I'enemic com un
objectiu el qual abatre per la seva importancia estratégica) el Comité Ad-
ministratiu del Ferrocarril elabora un document?' (circular nim. 18) datat el
23 de mar¢ de 1937 en el qual s’establien un seguit de directrius d'acci6 en
cas d'atac, bombardeig o sabotatge contra el tren amb I'objectiu de mini-
mitzar els danys i salvaguardar viatgers i treballadors. Sequint amb aquesta
linia preventiva, també es construi dins el taller de I'estacié de Sant Feliu un
refugi en un fossat per tal de protegir els treballadors. El desmantellament
d'aquest apareix citat en un inventari?? elaborat després de la guerra en que
es detallen totes les infraestructures que han estat danyades i el cost que
suposara la seva reparacio.

El butlleti Justicia Social®® publicat el dilluns 16 d’agost de 1937 ens descriu
en primera pagina, dins I'informe del “Frente de Aragdn”; que “en el dia de
ayer, la aviacion facciosa lanzo6 sobre Sant Feliu de Guixols algunas bombas
que causaron victimas en la poblacién civil y escasos dafios materiales”. El 26
de juliol de 1938, el Bloc Oficial de Guerra publicat dins el diari La Prensa,
ens informa que es van bombardejar els objectius militars del port de Sant
Feliu de Guixols. Si relacionem aquesta noticia amb l'inventari?* de danys
citat anteriorment, arribem a la conclusié que les infraestructures del tren
foren altament castigades pels bombardejos, fet que ens revela que els naci-
onals consideraven el tren com un dels objectius més prioritaris.

Després de quasi tres anys de conflicte i resisténcia, el dia 3 de febrer de
1939 la Division Legionaria Flechas Azules ocupa la ciutat de Sant Feliu i
va donar per tancada la conquesta. El Diario de la Marina (p. 24) publicat
el 4 de febrer narra I'avancada de les tropes nacionals pel territori i cita,
la interrupcié de la linia del tren tot dient: “Al caer la noche ayer, el fren-
te que cubrian las tropas nacionalistas correspondientes a los cuerpos de
ejército de Africa, Navarra, Legionarios y el Maestrazgo. Ademas de trazar
el circulo que va encerrando las Sierra de Montseny, cuyo gollete compren-
de el territorio entre Viladreu y Sant Feliu de Buxalleu, al Este de la sierra
citada y por los sectores de la costa, tras la ocupacién de Tossa en la orilla
del Mar y de Sils, en la ruta de Tordera a Gerona, el desbordamiento de las
unidades del Ejército de Africa, al recorrer los veinte kildbmetros que medi-
an entre Tossa y Llagostera, han seguido hacia el Norte, y alcanzado la ruta
de esta aldea a Cassa de la Selva, en donde han interrumpido el ferrocarril
de San Feliu de Guixols a Gerona [...]"” “Para completar la obra realizada,
estas mismas unidades han lanzado una acometida des de Llagostera a

CALIDOSCOPI !

A l'altra pagina, de dalt a baix
i d'esquerra a dreta:

Planol amb aixecaments del pont del Verneda
abans de la guerra, destrossat durant la retirada
de I'exércit republica i tal com fou reconstruit
posteriorment per la companyia. AMSFG. Fons
de la Companyia del Ferrocarril de Sant Feliu de
Guixols a Girona

Croquis de les carcasses buides d’obusos de mor-
ter que eren enviades a Sant Feliu de Guixols

en tren des de la foneria de Girona per tal que
fossin polides. AMSFG. Fons de la Companyia del
Ferrocarril de Sant Feliu de Guixols a Girona

Portada del nimero de Ciutat Nova on es publi-
ca la cronica de la jura de bandera del Regiment
d'Asia I'any 1915.

Circular del Comité Administratiu del Ferrocarril
del dia 23 de mar¢ de 1937 amb instruccions per
al personal en cas de bombardeig. AMSFG. Fons
de la Companyia del Ferrocarril de Sant Feliu de
Guixols a Girona

Fragment de la cronica publicada a Ciutat Nova en
que s’explica la jura de bandera de marc de 1915.

21. AMSFG, Fons Companyia del Ferrocarril de Sant
Feliu de Guixols a Girona, FC 7696.

22. AMSFG, Fons de la Companyia del Ferrocarril de
Sant Feliu de Guixols a Girona, FC 174,4.

23. Justicia Social, Organo de la Agrupacién
Local del Partido Socialista y Portavoz de la
Federacion Local UGT.

24. AMSFG, Fons de la Companyia del Ferrocarril de
Sant Feliu de Guixols a Girona, FC 174,1.

REVISTA CULTURAL L'ARJIAU® 45



! CALIDOSCOPI

A l'esquerra, detall del port amb un cami6 al
costat del magatzem de la Companyia del Ferro-
carril, el 9 de juliol de I'any 1955. AMSFG. Fons
de la Companyia del Ferrocarril de Sant Feliu de
Guixols a Girona (autoria desconeguda)

Al costat, vista del port amb els desperfectes
ocasionats durant els bombardejos de la Guerra
Civil. Al fons, el magatzem del tren. AMSFG.
Fons Vicen¢ Gandol (autoria: Pere Rigau)

25. AMSFG, Fons Companyia del Ferrocarril de Sant
Feliu de Guixols a Girona, FC 174,2. En aquest
document del 4 d'octubre de 1939, se cita
I'edificacio i el cost del nou pont del Verneda.
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Sant Feliu de Guixols a través de los quince kildmetros que tiene la calzada.
Gerona ha quedado a diez Kildmetros de las avanzadas nacionalistas [sic].”
Aquesta font ens permet entreveure amb certa aproximacié de temps, el
moment en que les tropes republicanes degueren abandonar Cassa de la
Selva i també, la voladura del pont del Verneda? per tal de frenar I’'aveng
dels nacionals.

El dia 5 de febrer de 1939, el Diario de la Marina recull en portada un article
on es fa resso de I'ocupacié de Sant Feliu de Guixols, del mal estat en que
es troba la ciutat de Girona després de I'ocupacié (“La ciudad de Gerona
sufrié mucho mas de lo que se habia supuesto. Todo el barrio de la estacién
ferroviaria, especialmente la calle de Santa Eugenia, la plaza del Carril y la
avenida del 20 de Julio, estan semidestruidos por las llamas.”) i que el cos de
les tropes marroquines que es trobaven a les portes de Palamos notifiquen
que sembla una ciutat evacuada.



Amb la conquesta dels po-
bles per part de I'exercit dels
nacionals, totes les institu-
cions republicanes van que-
dar desarticulades i sense
valor. Un cop restablerta la
direccié del tren als antics
propietaris, aquests van ha-
ver de seguir les directrius®
imposades el 14 d’abril de
1939 pel Servicio Militar de
Ferrocarriles en que s'orde-
nava que tot el parc mobil
en bon estat fos emprat per
al transport de "viveres” a la
zona alliberada. Tanmateix,
la Delegacié Local d'Abasta-
ments de Sant Feliu de Gui-
xols adreca una circular? als
caps de control i d’embarca-
ment de |'estacio, per tal de
vigilar amb rigor la possible
entrada i/o sortida de merca-
deries de primera necessitat
(sucre, oli comestible, carns
salades i en conserva, ous,
llet condensada, pasta per a
sopes, entre d’'altres) sense
I'expressa autoritzacié a fi
d’evitar-ne un Us indegut en un moment d'extrema necessitat com fou
I'inici de la postguerra.

Amb I'acabament militar del conflicte, el trens com el de Sant Feliu esde-
vingueren unes infraestructures clau per al nou régim atés que permete-
ren articular i “interconnectar” de nou els territoris de forma eficag, ja que
les altres infraestructures estaven molt malmeses. Aquesta importancia ana
minvant a poc a poc degut a la manca de renovacié i modernitzacié del tren
fins que finalment desaparegué el 1969.

Francesc Bosch Torrent
Historiador
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26. AMSFG, Fons Companyia del Ferrocarril de Sant
Feliu de Guixols a Girona, FC 1556

27. AMSFG, Fons Companyia del Ferrocarril de Sant
Feliu de Guixols a Girona, FC 1545,1
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Vist per les

A TOTA MAQUINA: EL PAS DEL TREN PER L'ART. L'arribada del

tren sacseja el sector del transport pero, en realitat, comporta canvis en tots els ambits. En I'ambit economic, el
tren oferia un munt de possibilitats com disposar de productes i materials més facilment, també més immediatesa
en el coneixement de les noticies i la recepcié del correu. Des d’un punt de vista social, posa a I'abast de les
classes populars una mobilitat que fins aleshores havia estat restringida a la gent benestant. La irrupcié del tren
al paisatge provoca, d'una banda, admiracié i, de I'altra, desconfianca,per I'angoixa de no saber si la velocitat
afectaria el cos huma. El tren també genera la servitud d’estar pendent d’'uns horaris, els quals juntament la
jornada laboral en el mén industrial, van fer que la vida comencés a anar a toc de rellotge. En I'art, el tren inspira
els impressionistes i provoca canvis en la concepcié i enquadrament de vistes i paisatges.

A I'altra pagina, de dalt a baix:

Vista de Castell d’Aro, quadre pintat per Josep
Alberti AMSFG. Fons Alfons Hereu (autoria:
Alfons Hereu)

L’estacio de Josep Alberti, 1960, oli sobre tela,
51 x 61 cm (Museu d'Historia de la Ciutat de
Sant Feliu de Guixols)

El carrilet de Josep Alberti, 1968, oli sobre tela,
65 x 81 cm (Museu d'Historia de la Ciutat de
Sant Feliu de Guixols)

Barri de I'estacio de Josep Alberti, 1958, oli
sobre tela, 50 x 61 cm (Museu d’Historia de la
Ciutat de Sant Feliu de Guixols)

El vago de tercera d'Honoré Daumier, entre
1862 i 186718, oli sobre tela, 65,4 x 90,2 cm
(Metropolitan Museum de Nova York)

1. El Noticiero, de 7 de juliol de 1892, p.2
2. El Noticiero, del 7 de juliol de 1892, p.002

3. "Avui endia, sobre les ales del vapor, tothom és
poeta”lJules Janin, 1847. Citat per Rocio Robles
Tardio en el seu llibre Pintura de humo. Ed.
Siruela, 2008.
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El 30 de juny de 1892 es va inaugurar el tren de Sant Feliu a Girona. Per ce-
lebrar aquest gran esdeveniment, es va organitzar una exposicié de Belles
Arts als jardins de Victoria Ferrer i Antonia Vinyas, esposa de Joan Casas,
un dels promotors del tren. La inauguracié va tenir lloc el 3 de juliol. Si el
tren satisfeia les aspiracions de progrés material de la ciutat, amb aquesta
exposicié d'art es pretenia impulsar el progrés espiritual de la ciutat, segons
va manifestar el Sr. Casas en el discurs inaugural d’aquesta exposicié’. No es
tractava doncs d'un mer complement festiu a la inauguracio del tren. Els ar-
tistes que es van escollir per a aquesta exposicié van ser aquells, en paraules
del Sr. Casas, que “sols presten homenatje al art verdader, no I'art que sols se
preocupa de la forma y no del concepte artistich que deu esser sempre mo-
ral; no al art que arrossega sas daurades ales per lo fanch de las impuresas y
obscenitats y si sols al que aspira a elevar I'esperit y ennoblirlo [sic]"2.

Amb aquest criteri es van escollir obres de 24 pintors, a més d’escultors,
fotografs i gravadors. Molts d’ells, noms coneguts: Joaquim Vayreda, Lluis
Graner, Ramén Marti i Alsina, Josep Arpa, Joan Llimona, etc. A El Noticiero
del 30 de juny de 1892 se citen els noms de R. Casas i de S. Russifiol en la
llista d'artistes, pero en el cataleg d'artistes de I'exposicio els seus noms
no hi figuren. No sabem perqué ni si realment es van exposar obres seves
o no. Podriem pensar que les obres girarien entorn la tematica del tren,
pero, no; les obres escollides mostraven una naturalesa i un estil de vida no
contaminades pel fum del tren o de les fabriques. La representacié d'una
vida idil-lica com antidot espiritual al peatge que pagavem per assolir el
progrés material. Només una pintura de Lluis Rafols i Olivella tenia per ti-
tol L’arribada del tren. No hem trobat cap imatge de I'obra, pero per I'estil
academic del pintor, podem suposar que la seva arribada no pertorbava la
pau de I'entorn...

Per als promotors d’aquesta exposicio, doncs, progrés material i progrés es-
piritual havien d'avancar en paral-lel, sense tocar-se ni entrecreuar-se, com
les vies d'un tren. Altrament, I'art perdria la seva funcié moral, I'aspiraci6 a
"elevar I'esperit” en el “fang de les impureses”. Qué és i que no és art, qué
ens dona o ha de donar a veure i com, son preguntes que no tenen facil res-
posta o que en tenen més d’una.



La invencié del tren va ser vista molt negativament per uns i molt positi-
vament per altres. Per uns, aquest “monstre” o “bestia de ferro” portaria
tota mena de malalties i desastres en destruir la manera tradicional de viure
amb harmonia amb la natura. Per altres, en canvi, seria la font de progrés i
prosperitat, no només material siné també espiritual ja que agermanaria la
humanitat en esborrar les fronteres entre els pobles i les nacions. Fins i tot
ens convertiria a tots en artistes®.

El tren va néixer practicament al mateix temps que un altre invent revolucio-
nari: la fotografia. El 1826, Niepce fa la primera fotografia i el 1830, s'inaugura
la primera linia de tren entre Londres i Liverpool. El 1839 es va presentar la
invencié del daguerreotip -una técnica que permetia per primera vegada fixar
la imatge de manera permanent-, juntament amb la del ferrocarril davant la
comissio cientifica de I'Institut de Franca i de I’Académia de les Ciéencies i les
Belles Arts. L'associacié entre I'un i I'altre es va fer molt rapidament: un humo-
rista frances va dibuixar els vagons d'un tren com si fossin aparells fotografics.
Mirar per la finestra d'un vagé era com mirar a través de I'objectiu d'un aparell
fotografic: el mén quedava emmarcat en una serie infinita d’'imatges.

De l'associacio es va passar, molt rapidament també, a I'alianca. La Comissié
Nacional Francesa de Monuments Historics va encarregar a cinc fotografs que
recorreguessin el pais en tren per retratar els monuments historics. El resultat
es va publicar en I’Album des Chemins de fer du Nord, ligne de Paris a Bou-
logne, el 1855. El que crida I'atencié d'aquest treball és que no només van
retratar els monuments siné també les noves estacions de tren. | que les van
retratar de tal manera que semblaven un monument més: buides, sense ni
rastre de I'activitat frenética que s'hi duia a terme. El mateix van fer amb el
tracat ferri: Les vies del tren quedaven emmarcades de manera harmoniosa
amb I’'entorn natural. Aquestes fotos transmetien un sentiment d'intempora-
litat equiparable al que experimentem davant d’'una catedral, donant a en-
tendre amb aixo que la construccié del tren no havia suposat cap destruccié ni
ruptura traumatica amb el passat, siné que era la continuitat logica i natural
d'un passat glorids. Si a aquestes imatges hi afegim la dada que gran part del
tracat del tren s'havia fet sobre les antigues vies romanes, el relat a favor de
la continuitat historica estava servit.

Els pintors impressionistes, molt interessats en representar el tren com a sim-
bol de la modernitat, van adoptar els trucs compositius d'algunes d’aquestes
fotografies per integrar el nou tracat del tren i el tren mateix en I'entorn
natural de manera harmonica. El nom d’impressionistes els va ser donat de
manera ironica i despectiva, ja que la seves pintures fetes de pinzellades sol-
tes, rapides i vibrants per captar el moment sempre canviat de I'agitada vida
moderna contravenien totes les normes académiques i canons de bellesa
acceptats en aquell temps.
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A dalt, d’esquerra a dreta:

Dona aseguda en una maleta, esperant a I'es-
tacié de Sant Feliu de Guixols, anys 60. AMSFG.
Fons Jordi Rabell (autoria: Jordi Rabell)

Via del tren a I'actual ronda Joan Casas, 1963.
AMSFG. Fons Jordi Rabell (autoria: Jordi Rabell)

Sortida del tren en el seu darrer viatge el 10
d’abril de 1969. AMSFG. Col-lecci6 Espufa-
Ibafez (autoria desconeguda)

4. Rocio Robles Tardio, Pintura de humo. Ed.
Siruela, 2008.
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Per aixo, el Salé Oficial de Paris només va acceptar, per a I'exposicié del 1874,
una de les pintures del grup: Era El tren, d’Eduard Manet. Potser la van accep-
tar perqué del tren només es veia el fum o bé perque la va inscriure com a
bodegé. Una pintura que questiona, segurament amb ironia, la relacié entre
passat i present, entre tradicié i modernitat. Tot i ser inclosa, va ser durament
criticada i ridiculitzada per la critica oficial. Els impressionistes rebutjats van
exposar les seves pintures en I'estudi del fotograf Nadar. En aquesta exposicio
hi havia un gravat que reproduia la pintura de William Turner titulada Pluja,
vapor i velocitat. El Great Western Railway. Es tractava de la primera pintura
que es va fer, el 1884, d’'un tren. Aquest gravat va tenir una forta influéncia
en els pintors impressionistes, encara que Turner no pretenia captar impressi-
ons, siné I'aparicié d'una nova forca creada i totalment controlada per I'ésser
huma obrint-se pas per entre les forces incontrolables de la naturalesa.

El tren com a simbol de la modernitat i sobretot el fum, el simbol del seu
poder, van ser temes recurrents en la pintura impressionista. Claude Monet
va fer moltes variacions de la estacié de St. Lazare i del seu entorn o bé del
pas del tren pel pont d’Argenteuil. Pero el realment innovador i rupturista
no era només que pintessin el tren o la vida a la ciutat siné la manera de
pintar-ho. Si, amb el tren, la velocitat s’instal-lava al cor de les nostres vides;
amb els impressionistes, la percepcié d'aquest temps accelerat, s'introduia al
cor de la pintura. Deixen la comoditat i la calma de I'estudi i surten a pintar a
I'aire lliure, renunciant a I'acabat en el seu afany de captar instants fugissers.
El fum encarna a la perfeccio la impermaneéncia i la manca de solidesa de les
formes baix el seu regnat. Els impressionistes aixi ho van entendre i ens ho
van fer veure amb les seves pintures de fum®*.

La seva mirada, pero, defuig en general la critica social; com si que ho van
fer altres artistes, com ara H. Daumier a Vagd de tercera(1863). Només algu-



nes pintures mostren la cara més fosca, com per exemple Els descarregadors
de carbd, de C. Monet, pintada cap al 1875. Possiblement és aixi per les
influéncies que van rebre de fotografs com E. Baldus, com ja hem dit, pero
també perqué només la classe benestant es podia permetre comprar les se-
ves pintures. | no era questié de fer fugir la clientela.

Amb la invencié de la fotografia la pintura perd el monopoli de la imatge.
Entre I'una i I'altra va comencar un dialeg que encara dura. Si la fotografia
podia captar el moment amb total fidelitat o objectivitat, la pintura va
cercar un llenguatge propi a partir de la subjectivitat del que mira més que
en |'objectivitat d’alld mirat. Els impressionistes van obrir el cami en posar
I’accent en les sensacions. Seguidament, els expressionistes van voler visu-
alitzar allo que sentim en front del que veiem o vivim. El tren, vehicle de
noves emocions, també va ser present en moltes de les seves pintures, com
les d’E. Munch, Tren de fum (1900) i la de W. Kandinsky, Vista de Murnau
amb tren (1909).

Com plasmar el moviment no només emocional siné també fisic, va ser
un altre repte per als artistes, fotografs inclosos. El 1882, el fotograf i
cientific, J. Marey, inventa el fusell fotografic, amb el qual podia registrar
dotze imatges per segon en una placa fixa. També va trobar la manera
d'atrapar en imatge els moviments del fum. | el que es convertiria en |'art
del moviment per excel-léncia, el cinema, va veure la llum el 1895 de la
ma dels germans Auguste i Louis Lumiére. Una de les primeres pel-licules
projectades en public va ser L‘arribada d’un tren a I'estacié de la ciutat.
Sembla que el public va sortir corrents de la sala pensant que el tren se’ls
tiraria a sobre.

La representacié del moviment, del dinamisme de la vida moderna a les grans
ciutats, va ser un dels objectius fonamentals dels artistes futuristes. “Nosaltres
afirmem que la magnificéncia del mon s’ha enriquit amb una nova bellesa: la
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A l'altra pagina, de dalt a baix:

Els carboners de Claude Monet, cap al 1875, oli
sobre tela, 54 x 66 cm (Musée d'Orsay)

Estacié de Saint Lazare de Claude Monet, 1877,
oli sobre tela, 75 x 104 cm (Musée d'Orsay)

Pluja, vapor i velocitat. The Great Western
Railway de Joseph Mallord William Turner,
1844, oli sobre tela, 122 x 91 cm (National

Gallery de Londres)

Moviments de I'aire en la maquina de fum,
cronofotografia d'Etienne-Jules Marey (Musée
d'Orsay)

Sota aquestes linies, la Daguerreotypomanie,
litografia de Théodore Maurisset realitzada el
desembre de 1839 amb motiu de la presentacié
de la fotografia a Paris.
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bellesa de la velocitat”, va escriure F. Marinetti al “Manifest Futurista” publi-
cata Le Figaro el 1909. En la pintura de G. Balla, Els adéus (1908) o en Dinamis-
me d’un tren (1914), de L. Russolo, es recorre a la fragmentacié dinamica de
la realitat per visualitzar el moviment. Com en les pintures de G. Severini, Tren
de la Creu Roja (1915) i Tren armat (1915). El tren va tenir un paper clau en el
conflicte bél-lic de la Primera Guerra Mundial, tan com instrument de guerra
com de pau, com mostren les dues pintures de G. Severini.

El nostre carrilet també va ser utilitzar al llarg de la Guerra Civil espanyola
per transportar tropes i material bel-lic. EI 1939 any en qué va finalitzar la
guerra, R. Magritte pintava El temps transfixat, on es veu un tren sortint per
la llar de foc d'una sala freda i buida. Magritte formava part del moviment
surrealista que pretenia generar imatges que desafiessin la dualitat entre
somni i realitat.



Aquell mateix any, en Pitu Alberti, pintor guixolenc nascut el 1913 al
barri de I'Estacio, es va exiliar a Franga (era soldat republica). En tornar,
després d’exercir diversos oficis, es va dedicar plenament a la pintura.
A ell li devem una série de pintures del barri de I'Estacié i de |'estacié
mateixa, fetes en un estil molt personal, proper a I'expressionisme pero
també amb certs tocs surrealistes i abstractes. Cercava, en paraules seves,
unir somni i realitat. L'Alberti defuig la imatge tipica adrecada al turista
per retratar un Sant Feliu interior i quotidia, no de manera objectiva,
sind amb tota la capacitat poética i carrega emocional de la seva subjec-
tivitat. O de la seva anima, com li agradava dir. Moltes de les pintures
del barri sén de finals dels anys 50, com La Pansa (1956), Carretera vella
de Palamos (1958), Barri de I’estacié (1958), L’estacié (1960). El 1968,
un any abans des del tancament del tren, va pintar I'Gnica pintura que
s'ha fet del tren, El carrilet. El pinta en el moment d’arribar a I'estacio de
Sant Feliu, en perspectiva molt exagerada i distorsionada. La maquina,
en primer pla, té I'expressivitat d'un personatge enigmatic pero incapag
de fer mal a ningd, com un vell cansat i inofensiu... L'Alberti també va
pintar molts dels paisatges que es podien contemplar des del tren en el
seu recorregut fins a Girona.

En I'ambit de la fotografia, I'Arxiu conserva, a banda d'una série de pos-
tals acolorides a ma que ens transporten a un passat com de joguina,
nombroses fotografies del tren, algunes de les quals d'alt valor artistic,
com les de Manel Maristany, Jordi Verrié i Jordi Rabell. Fotografs enamo-
rats del nostre petit tren i del mén que I'envoltava. Les seves fotografies
transmeten proximitat i calidesa, sigui la del tren obrint-se pas, esbufe-
gant per entre els pins, o la dels treballadors posant confiats davant la
maquina protectora (M. Maristany). O la de les pageses esperant en la
sala d’espera (J. Verrié). O la del desemparament de la dona sola en mig
de I'estacio buida o la de les vies del tren a I'actual ronda Joan Cases, que
ens transmet tota la lluminosa poesia de les petites grans coses (J. Rabell).
Una de les fotos més emblematiques del tren és la del moment en qué ini-
cia el seu darrer viatge. Casualment, o potser per justicia poética, I'autor
d'aquesta foto ha quedat en I'anonimat. Com un homenatge o reconei-
xement implicit als milers de ciutadans que van fer possible, amb la seva
decidida voluntat i modesta aportacié economica, I'existéncia d’aquest
tren, que no hauria d’haver mort mai.

Per sort per nosaltres, pero, al llarg dels 77 anys de vida del carrilet, tren i

art si que es van creuar, i més d'una vegada.

Rosa Maria Rourich i Bordas
Llicenciada en Filosofia i Belles Arts i coordinadora dels Tallers d’Historia
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LA RELACIO DE COMPETENCIA AMB LA CARRETERA | EL FINAL

DEL TREN. L'invent del tren va ser I'inici de la substitucié dels animals per vehicles de traccié mecanica. Pero
els carruatges van ser usats fins a la popularitzacié dels automobils, ja ben entrat el segle xx. La fabricacio
d’automobils es va mecanitzar el 1908, pero a I'Estat espanyol, per exemple, no van comencar a circular amb
certa freqiiéncia fins al final dels anys vint. En aquesta mateixa década, les millores técniques —com la fabricacio
de rodes de cautxu i el motor diésel- i I'asfalt de les carreteres van afavorir la creacié i desenvolupament
d’empreses de transport. Arran de la proliferacié d’aquestes empreses va sorgir la necessitat de legislar i
regular la nova situacio. Aixi fou com s’origina I'anomenat “problema del tren”.

A la pagina de la dreta, de dalt a baix i

d’esquerra a dreta:

Camio pesant la carrega en una bascula cap
al 1930. AMSFG. Fons Familia Maura-Cateura
(autoria: Sebastia Cateura)

Galera a la rambla Vidal a finals del segle xix.
AMSFG. Col-leccié Espuiia-lbafez (autoria

desconeguda)

Inauguracio del servei d’autobusos a Caldes
d’'Artigas i Cia al Portalet, 23 d'agost de 1913.
AMSFG. Col-leccié Municipal d'Imatges (autoria:
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Luciano Roisin)

EL PROBLEMA FERROVIARI O EL PROBLEMA DEL TREN

El transport de mercaderies del tren de Sant Feliu va créixer fins als anys
1920, que el transport per carretera va comencar a competir amb els fer-
rocarrils. Al principi dels anys vint, I'enginyer alemany Robert Bosch va
treballar en la millora de la bomba d'injeccié6 del motor diesel, cosa que
en va permetre |'aplicacié en mitjans de transport pesats com autobusos i
camions. A mitjan d'aquesta década es van crear un gran nombre de com-
panyies de transport per carretera, com per exemple, TEISA (Transports
Electrics Interurbans SA), SARFA (Ribot Font i Artigues SA) i La Hispano
(Hispano Hilariense SA).

En la documentacié de la Companyia del Ferrocarril hi consta un informe
elaborat I'any 1921 sobre el “problema ferroviari”. En aquest document,
signat per Maria Vinyas com a president-gerent de la companyia, ja s'hi
posava en evidencia la dificultat que suposava per al tren la competeéen-
cia de “carros, autocamiones, autobuses y demas vehiculos” que gaudien
de condicions tributaries molt avantatjoses i no tenien tantes despeses de
manteniment d’infraestructures i instal-lacions com el ferrocarril. Mentre
que els impostos que havia de pagar el tren a Hisenda suposaven un 10%
dels beneficis, en el cas de Ribot, Font i Artigas i TEISA suposaven un 2%. La
pujada de tarifes no havia solucionat el problema, ja que havia fet minvar
el transport de mercaderies.

El projecte més ambiciés de la Companyia del tren va ser la construcci6 del
ramal del port, autoritzat el 14 d'agost de 1918 pel Ministeri de Foment,
iniciat I'any 1923 i inaugurat un any després. El 1919 es va demanar auto-
ritzacié per construir dos magatzems per a diposit de mercaderies als molls,
un dels quals fou ampliat I'any 1924 (de 25 x 10 m a 40 x 10 m). Aquesta
iniciativa segurament havia de servir per neutralitzar la competéncia dels
transports per carretera. La prolongacié de la via des de I'estacié de tren
fins al port, a tocar dels vaixells, aixi com la construccié dels magatzems
permetien que les mercaderies es carreguessin o descarreguessin directa-
ment dels vaixells al tren.
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A dalt, tartana del transportista Narcis Ribot,
cap al 1900. AMSFG. Col-leccié6 Municipal
d’Imatges (autoria: Ricard Mur)

A sota, carros travessant el Ridaura a principis

del segle xx. AMSFG. Col-leccié Municipal
d’Imatges (autoria desconeguda)
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Davant la proliferacié de serveis, la majoria clandestins, I'any 1924, el Go-
vern de |'Estat va intentar regular la situacié. El mes de juliol va emetre un
reial decret sobre la concessié d'exclusives a les companyies que feien servei
de transport mecanic per carretera. L'objectiu era millorar les deficiéncies
de la xarxa de ferrocarrils de I'Estat i evitar la competéncia ruinosa entre
empreses; pero, en realitat, es va desencadenar “el problema del tren”. El
mateix any va ser aprovat |'Estatut Ferroviari, on —entre altres mesures—s'es-
tablia la creacié de la Caixa Ferroviaria que havia de servir per subvencionar
les empreses de ferrocarril deficitaries. Els inconvenients del tren, en relacié
amb el transport per carretera, eren I'elevada despesa de manteniment i el
poc marge en la decisi6 de les tarifes, controlades per I'Estat. A part, els trens
tenien una utilitat publica, ja que assumien els serveis de Correu i Telégraf
de I'Estat sense rebre cap subvencio. El Tren de Sant Feliu, a més, tenia esta-
blerta la Cartera Militar i transportava classes i individus de tropa a la meitat
del preu de la tarifa; i feia transport gratuit de presos i penats.

Maria Vinyas va fer nombrosos escrits en qué demanava que només es donés
I"'exclusiva als serveis que complementessin els del ferrocarril, perd no als que
fossin competencia directa, i també que hi hagués una equiparacié en els tri-
buts. El tramvia del Baix Emporda quedava acollit als avantatges del RD ja que
la seva via circulava per la carretera. En canvi, el Tren de Sant Feliu circulava



en una via paral-lela a la carretera de Girona, cosa que impedia que s'acollis
al RD i deixava oberta la possibilitat que I'Estat concedis a una altra empresa
I'exclusiva del transport per carretera entre Sant Feliu de Guixols i Girona.

El principal competidor del Tren de Sant Feliu era Automéviles Ribot, Font i
Artigas (SARFA), que tenia |'exclusiva del trajecte I'Escala - Palafrugell - Pa-
lamés - SFG - Llagostera - Caldes de Malavella i coincidia amb el tren des de
SFG fins a Llagostera, on portava passatgers. Davant aquestes circumstanci-
es, la companyia del tren va demanar la concessié d'un servei regular diari
de passatgers amb tracci6 mecanica per carretera entre Girona a Cassa de
la Selva i viceversa passant per Quart i Llambilles. Posteriorment sol-licitara
I"'exclusiva del transport entre Sant Feliu de Guixols i Girona, pero I'Estat no
concedira la seva autoritzacié fins a I'any 1940.

La crisi econdmica de 1929 va fer reduir el volum de les mercaderies, agreu-
jat pel fet que el Ministeri de Foment va emetre un nou decret el mateix any
per continuar amb I'aplicacié i el desenvolupament del RD de 4 de juliol de
1924. La companyia del tren comenca a fer un seguiment molt estricte de
les empreses que feien transport per carretera en trams coincidents amb la
linia, elaborant informes i presentant denuncies a les autoritats competents.

El 19 de juliol de 1934, el Ministeri d'Obres Publiques va emetre un decret
per regular la concessié de linies de transport per carretera de la classe A a
les companyies ferroviaries. A I'empara d’'aquest decret es van atorgar nom-
broses concessions a les companyies de tren, que van ser revisades dos anys
després, quan el govern del Front Popular va derogar el decret de I'any 1934
i va traspassar aquesta competéncia a la Generalitat de Catalunya. Complint
aquestes disposicions es van instruir tants expedients de caducitat com con-
cessions s’havien atorgat i els recursos van ser desestimats, cosa que va obli-
gar a presentar recursos que no van comencar a ser resolts fins després de la
Guerra Civil. EI 21 d'abril de 1936 la Direccié d’Obres Publiques va desestimar
la sol-licitud de la Companyia del Ferrocarril SFG per a un servei de viatgers
de classe A entre Sant Feliu i Girona. Durant la Guerra Civil i la postguerra,
el tren va constituir I'4nic mitja de comunicacié entre les poblacions per on
passava, ja que la manca de subministraments dificultava la circulacié dels
transports amb motor. Gracies al tren, la indUstria d'exportacié que donava
vida a la comarca va poder mantenir la seva logistica.

ELS AUTOBUSOS DEL TREN: LA LINIA DE S’AGARO A GIRONA

Després de la Guerra Civil, el 1939 es van tornar a emprendre els serveis per
carretera. Ribot - Font - Artigas volia cobrir el servei Sant Feliu - Santa Cristi-
na - Llagostera, pero la Companyia del Ferrocarril va demanar a I'Estat que
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no l'autoritzés. El marg de 1940 el Tren de Sant Feliu va demanar permis per
a un servei tolerat d'autobusos Girona - Sant Feliu - s’Agardé. La concessio es
va atorgar amb data de 30 d’abril i va comencar a funcionar des del dia 1 de
juliol. La companyia del tren va arrendar aquest servei a Eugenio Domingo
Figueras entre 1940 1943, i a Francisco Campoy Sanchez el 1944. L'any 1943
el servei tolerat per carretera de la companyia de tren SFG comptava amb
vuit treballadors: dos xofers, dos cobradors, un mecanic, dos ajudants renta-
cotxes i un oficinista.

Els anys quaranta van ser uns anys de moltes restriccions i dificultats per
al subministrament de benzina i peces de recanvi. L'Associacié Nacional de
Transports per Via Feérria aprofita I'impost de la benzina —aprovat per la Jun-
ta Provincial de Carburants per intentar disminuir el consum de combusti-
ble— per demanar que es tanquin els transports per carretera que cobreixen
trajectes que ja es fan en tren. Per aquest motiu s'han de suprimir tempo-
ralment els serveis i s'instal-la el sistema de gasogen, segons s’explica en un
escrit de la Companyia del Ferrocarril de Sant Feliu. La Companyia va ser
objecte d'una sancié perqué havien deixat els passatgers al cementiri en lloc
de a Girona, perqué a l'autobus se li havia acabat la benzina.

El novembre de 1944, per ordre de la Direcci6 General de Ferrocarrils, la
concessio del servei Girona - Sant Feliu va ser traspassada a SARFA, perd no
el va realitzar. L'hivern 1944-1945, per falta de pneumatics, es va decretar la
supressio del servei atés que ja existia el tren. Després que la companyia fes
nombroses gestions, 1’11 d’agost de 1947 una ordre ministerial va revocar
I’acord de la Direccié General de Ferrocarrils i va restablir I'autoritzacié ator-
gada l'any quaranta a favor de la Companyia del Ferrocarril, amb la condicio
que no agafessin ni deixessin viatgers durant el trajecte en comu “mientras
subsistiera la vigencia de la concesion que disfruta SARFA”. Aquesta conces-
si6 en exclusiva havia de caducar el novembre de 1947, perd SARFA va de-
manar prorroga d‘un any a la concessioé que se li havia autoritzat I’'any 1927
per un termini de vint anys.

La companyia del tren va argumentar en contra d'aquesta prorroga que
havien d’emprendre mesures arran de les dificultats que tenien en I'ambit
econdmic. Segons l'informe de 1947 elaborat pe la mateixa la companyia,
I'empresa havia funcionat bé fins que va arribar la competéncia per carre-
tera i el Consell d’Administracié estava valorant les possibilitats seglents:

1. Formar una unitat d’explotacié amb la Companyia del Ferrocarril d'Olot a
Girona i afeqir al seu recorregut 55 quilometres més.

2. Obtenir I'exclusiva del transport per carretera per a la linia coincident i
afluents per assolir el monopoli del transport a I'Emporda tant de merca-
deries com de passatgers.



A dalt, planol de l'itinerari del tren en
relacié amb la carretera que fa el mateix
trajecte. AMSFG. Fons de la Companyia del
Ferrocarril de Sant Feliu de Guixols a Girona

A sota, construcci6 del pont de Salenys, en
el tracat de la linia del tren de Sant Feliu a
Girona, el 1890

Per aconseguir I'explotacié global del
transport de la zona, era important fer
el relleu de SARFA quan s’acabés la seva
exclusiva, per aixo la companyia del tren
fins i tot es va plantejar la possibilitat de
comprar aquesta empresa. SARFA mo-
nopolitzava el transit entre Barcelona i
la Costa Brava, centre turistic de primer
ordre. Feia la linia des de I'estacié de REN-
FE de Caldes de Malavella fins a I'estacié
de Figueres, passant per les poblacions
de Llagostera, Sant Feliu de Guixols, Pa-
lamos, Palafrugell, Torroella de Montgri
i L'Escala. S'estimava que la inversié que
caldria fer era d'unes 300.000 pessetes
per a la linia Girona - Sant Feliu de Gui-
xols per carretera i uns 5.000.000 per a la
linia Caldes-I'Escala-Figueres.

Finalment I'Estat no va considerar viable
aquesta inversié i tan sols va renovar |'au-
toritzacié per al Servei de Carretera de
la companyia del tren de Sant Feliu, que
va ser arrendat a Juan Vila, propietari de
I'empresa Transportes Generales de Giro-
na. L'arrendatari o concessionari s’havia
de fer carrec de totes les despeses deriva-
des del servei —incloses multes i sancions—
i havia d'abonar a la companyia el canon
de coincidéncia. No obstant, el tren no
obtenia beneficis ja que la pressié fiscal
era molt gran.

LA LLUITA PER LA SUPERVIVENCIA: CON-
NEXIO AMB EL TREN D’OLOT

L'any 1941 I'Estat aprova la Llei de bases
d'ordenacié ferroviaria i dels transports
per carretera, i va crear la Red Nacional
de Ferrocarriles Espanyoles (RENFE), que
integrava totes les linies d’ample iberic,
incloses les d’Explotacién de Ferrocarriles
del Estado (EFE), fundada el 1926, la qual
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des de llavors s'ocupa només dels ferrocarrils de via estreta. El regim fran-
quista concedia una importancia estrateégica al transport en ferrocarril, pero
I'excés d'intervencionisme no va facilitar la realitzacié de les mesures neces-
saries perqué les companyies poguessin adequar-se als nous temps.

A la competéncia del transport per carretera, que havia estat molt dura
des dels anys vint, se li afegiren les restriccions de la postguerra. Davant
d’aquesta situacié, I'any 1945, la companyies dels trens de Sant Feliu a Gi-
rona i d'Olot a Girona van presentar un avantprojecte per enllacar les dues
linies en un Unic recorregut de 92 km. L'objectiu era connectar territoris amb
nombroses poblacions industrials com Angles, Amer, les Planes, la Cellera,
Sant Feliu de Pallerols, Cassa de la Selva, Llagostera, etc. A banda s’obria la
Garrotxa i Olot al turisme de la Costa Brava. La modernitzacié del parc mobil
permetria fer el recorregut en un temps molt menor, 45 minuts. Des de lla-
vors, fins practicament la clausura de la linia, es van fer gestions per aprovar
el projecte. Aquest procés fou explicat amb detall a Centenari del Tren de
Sant Feliu de Guixols a Girona, publicat el 1992 pel Consorci per al Centenari
del Tren de Sant Feliu de Guixols a Girona.

EL COMIAT DEL TREN

Un dels desafiaments del tren des dels anys vint fou la competéncia del trans-
port per carretera. El transport de mercaderies del tren havia tingut un crei-
xement ascendent fins a la crisi economica de 1929. La reduccié del volum
de mercaderies s'agreuja pel desenvolupament del transport amb camions i
autobusos. Per fer-hi front, la companyia va seguir una estratégia basada en
dues accions: la construccié del ramal del port i I'obtencié de la concessié en
exclusiva del servei de transport per carretera entre Sant Feliu de Guixols i
Girona. Pero aquesta concessié no es va aconseguir fins I’any 1940.

La manca de subministraments durant la Guerra Civil i la crua postguerra va
afavorir el retorn als carruatges i la supervivencia del tren, que es va mante-
nir forca actiu encara durant la postguerra, ja que la manca de combustibles
dificultava el transport per carretera. Després de la Segona Guerra Mundial,
el tren no va poder competir amb les noves modalitats de transport. La situ-
acioé s'agreuja per I'augment de la pressio fiscal i pel preu del carbé. Segons
els informes elaborats per la companyia en aquell moment, es genera un
deficit que no es podia eixugar amb els ingressos ordinaris. L'any 1950 la
companyia rebia la primera subvencié de I'Estat per pal-liar el deute arros-
segat durant anys.

Una altra causa del final del tren fou I'envelliment del material per la impos-
sibilitat d’invertir en la renovacio del parc mobil, que havia estat adquirit en



el moment de la inauguracié de la linia i a principi dels anys vint, abans de
comencar la crisi. Es va arribar a I'extrem que els rails de les estacions, menys
desgastats, es canviaven pels que hi havia durant el trajecte, que havien pa-
tit un desgast més gran. L'inic material que s’incorpora, als anys seixanta —ja
sota la gesti6 de |'Estat—, era material reciclat d’altres companyies.

La companyia tampoc no va aconseguir I'autoritzacié per a la fusié amb el
Tren d'Olot, projecte en el qual havia dipositat totes les esperances. Malgrat
que el regim franquista inicialment havia concedit importancia al tren, no va
ser capag d'incentivar ni permetre les reformes necessaries per al seu desen-
volupament. Més aviat, d'acord amb la posterior politica de “desarrollisme”,
va incentivar el transport per carretera, tant en I'ambit col-lectiu com parti-
cular. El transport de viatgers s’havia mantingut fins als anys seixanta, pero
en el moment en qué I'adquisicié de vehicles per part de particulars va ser
més facil, I’Us del tren va decaure totalment.

La Companyia del Tren va tenir la concessio de la linia fins I'any 1963, excep-
tuant el periode de la Guerra Civil, que va ser confiscada i gestionada per un
consell obrer. El 15 d’octubre de 1963, va passar a mans de |'Estat per acord
de la Junta General d'Accionistes, ja que va deixar de rebre les subvencions
que I'havien sostinguda des de 1949. Se'n va fer carrec EFE (Explotacion de
Ferrocarriles por el Estado), que posteriorment es va convertir en FEVE (Fer-
rocarriles de Via Estrecha). Al cap de sis anys, el 10 d’abril de 1969, I'Estat va
tancar la linia per manca de rendibilitat, mentre que el servei de carretera
va funcionar fins als vuitanta. Als anys seixanta, van deixar de funcionar més
de 1.120 km de via estreta a tot I'Estat.

M. Angels Suquet Fontana
Arxivera
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tors de I'Associacié d’Amics del Ferrocarril de les Comarques de Girona, de la qual és president des de 2005.
Excel-lent maquetista, explica com comenca a estimar els trens i com, després d'instal-lar-se a la nostra ciutat fa
més de 40 anys, amb un grup d’amics que compartien una aficié van crear una entitat que treballa de valent per
la recuperacié del patrimoni ferroviari.
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Com va ser que es decidis a anar a
Barcelona? Em sembla que va ser
una decisié molt valenta, essent tan
jove...

A Barcelona hi havia la tecnologia,
era com el meu Shangri-La. En aquell
moment era normal que ens espavi-
léssim a aquella edat, tot era molt
diferent, hi havia més oportunitats.
Vaig marxar amb 500 PTA, que lla-
vors eren uns quants diners. Pero, és
clar, s’acabaven i em vaig posar a tre-
ballar. Mirava I'GItima pagina de La
Vanguardia, els Anuncios Econémi-
cos, i vaig veure'n un d'una empresa
que necessitava un operari de lam-
pades i jo ben convencut que es trac-
tava de peces de radio, me n’hi vaig
anar... Cap al carrer Viladomat! Em
van atendre molt amablement i em
van dir que de feina n’hi havia, pero
feien aranyes. Em va enviar cap al
sector on hi havia totes les empreses
de radio, entre la travessia de Corts
Catalanes i el carrer de Sepulveda.
De fet, estava a prop. Vaig entrar a
la primera que vaig trobar, que era
Marconi Espafiola SA, pertanyia a
I'Instituto Nacional de Industria [INI]
i era la delegacié de Barcelona. Alla
em va rebre Julio Gonzalez Espert, el
cap de taller, que em va donar unes
radios per arreglar i em va dir que si
volia, podia tornar-hi a la tarda, que
n’hi havia més...

I ja va arreglar radios només de co-
mencar? Ja sabia com fer-ho?

Vuit o deu en vaig arreglar el primer
dia! Pensa que la radio és senzille-
ta, i jo hi posava molt d'interes per
sortir-me’n... Devia ser aixd! No volia
fracassar, perqué no volia tornar a
casa, llavors hauria d'acceptar el que
volia el meu pare. De fet, Julio va
ser com un pater putativus per a mi,
era un personatge molt especial. No
només em va ensenyar a fer de me-
canic, em va formar com a persona,
en la manera de veure i entendre les
coses. No forcava mai les situacions...

I ja el van contractar?

Si, si. I, a més, com a funcionari! En-
cara que tedricament no podia ser,
ja que com que era una empresa de
I'INI, els treballadors es contracta-

ven i es formaven a Madrid. Pensa
que I'INI havia estat promogut pel
régim franquista, per resoldre la
manca d’inversors a Espanya. Estava
integrat per un conjunt d’'industries
que s'establien aqui, precisament,
perqué trobaven ma d‘obra barata
i qualificada. Julio em va acceptar i,
al cap d'un mes ja em va enviar cap
a Madrid a fer un curs de TV. Alla
em van proposar de quedar-m’hi,
perd jo volia tornar a Barcelona ja
que hi estava molt bé! Perd van mi-
rar d'allargar-ho dos mesos més, per
si canviava d'opinié. Primer em van
programar un curs a Marconi, des-
prés a Estandard Eléctrica, que era
una de les altres fabriques de I'INI.
Aquests eren proveidors de telefo-
nia. I, finalment, a la fabrica de val-
vules electroniques de Marconi...

Sorprenent! Perd6 no van aconse-
guir retenir-lo...

Ho tenia clarissim. Madrid era mas-
sa gran, en cadascuna d’aquelles fa-
briques hi havia entre 4.000 i 5.000
treballadors. A Barcelona hi havia
estat molt ben acollit, hi vivia molt
bé. M’estava a I'Hotel Arycasa, al
carrer Casp, molt a prop del carrer
Viladomat.

Hi va treballar molt de temps a
Marconi?

Deu anys, sempre vaig estar als ta-
Ilers. Quan en Julio es va jubilar, el
vaig substituir. Quan ja estava ca-
sat i havia nascut el meu primer fill,
I'lgnasi, van tancar. Va ser perque,
guan van permetre |'assentament
de bases americanes a mitjan anys
seixanta, van entrar empreses es-
trangeres i va augmentar la com-
peténcia. Aquesta circumstancia va
deixar sense sentit I'existéncia d'una
part de I'INl. En aquell moment,
Marconi va tancar la fabricacio de
radio i TV. Era I'any 1971. Pero I'em-
presa s’havia de fer carrec del servei
de manteniment, com a minim, du-
rant cinc anys més, pel tema de les
garanties. Ens van oferir tot el ma-
terial i el taller a canvi de fer aquest
servei. Llavors la competéncia ja era
terrible, perqué hi havia moltes em-
preses.



Com va ser que va venir a Sant Feliu
de Guixols?

La relaci6 amb Sant Feliu ve pels
meus sogres, que hi tenien una casa.
Veniem cada dissabte! La tornada a
Barcelona era dramatica, pel tema
de l'aparcament. Eren uns quants
quilometres i pensa que, a més, no hi
havia |'autopista acabada, I'anaven
obrint tram a tram. Necessitavem
ben bé dues hores! Amb la indemnit-
zaci6é de Marconi en vaig comprar el
solar del costat. De seguida que vam
poder, ens vam instal-lar a Sant Fe-
liu. Al final, vaig pensar que la feina,
també la podia fer aqui.

Aqui, doncs, va seguir en la mateixa
empresa?

No, vaig comencar a treballar a Xe-
rox. Llavors vaig entrar en I'ofima-
tica i aixi passava a treballar I'elec-
tronica, la incipient informatica i la
micromecanica. Era el que em falta-
va per poder comencar a fer maque-
tes de trens!

No hem parlat encara de la seva afi-
ci6. Ja s’hi dedicava llavors?

| tant! Quan I'Ilgnasi va néixer, I'any
1969, ens vam canviar a un pis més
gran i, aixi, també vaig poder mun-
tar el meu tren. Per cert, al meu fill
acabat de néixer, li vaig comprar
un “kit” d'iniciacié al tren! Penso
que no hi va arribar a jugar mai...
El 1975, quan vaig anar a fer el curs
de formacio de la Xerox, ja vaig co-
incidir amb un company que també
era aficionat. Hi havia un client de
Xerox, Transfesa, que cada any ens
regalava un vagé. Per a mi, el tren
sempre ha estat un hobby.

Com va comencar aquest interes pel
tren?

Quan anava a l'escola a Sant Sebastia.
Vivia lluny i havia d'anar caminant
fins a Atocha per agafar el tramvia.
Per arribar al tramvia, travessava les
vies del tren, amb un pont, practi-
cament a l'alcada de I'estacié —dar-
rere hi havia I'antic camp de futbol.
M'aturava alla dalt a mirar els trens.
Des d'alla també veia una fabrica de
vagons, que quedava entre el pont i
I'estacio. D'aquella fabrica en sortien

els vagons nous, acabats de pintar,
em semblaven “dignes de ser admi-
rats”, tan diferents dels que hi havia
en servei, ben bruts i emmascarats.
Aixo era un problema, sobretot per
a la meva mare, perque si, en tornar
de l'escola, badava massa, arribava
tard a casa.

La mainada comencaven a espavi-
lar-se més aviat que ara...

Recordo que el tramvia valia 50 cén-
tims i moltes vegades preferia anar
caminant fins al “cole” per poder
guardar els diners, i mira que era
[luny! També hi ha un tren de
via estreta conegut com el

topo, perqué anava soter-

rat com un metro una

bona part del trajecte.

Sortia d'Hendaia i re-

corria la costa indus-

trial del Pais Basc.

Formava part de la

xarxa ferroviaria i

era molt utilitzat

pels treballadors

de Sant Sebastia.

El tren forma

part dels seus
records d’infan-

tesa, doncs?

Si... El tren tam-

bé significava les

visites a la fami-

lia. Els meus pa-

res vivien a Sant
Sebastia, que era

el lloc de referéen-

cia per a tothom,
perdo tots dos ve-
nien del camp. El
meu avi matern era
bosqueta i feia carbd

al Pirineu, a Navar-
ra. El meu avi patern
era de Zamora. Durant
les vacances solia anar
amb els avis, especial-
ment els paterns. Lla-
vors havia de recorrer
mitja Espanya, amb el
Sur-Exprés. Viatjar era
important perqué ha-
via d'anar sol, pero el
pare em deixava amb
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Retrat d’Ignasi Griidn. AMSFG. Col-leccié
Municipal d'Imatges (autoria: Salvador Estibalca)
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la Guardia Civil, que “em custodia-
va"” fins que arribava a Medina del
Campo, que era un nus ferroviari.
Alla agafava un correu fins a Sala-
manca, perd baixava a mig cami. El
meu oncle m’esperava amb un carro
i feiem els quatre quilometres que
hi havia fins a casa dels avis a ritme
de vaca. Alla m’ho passava molt bé,
pero també hi havia coses que em
resultaven xocants, perqué m’havia
educat en un liceu francés. Recordo
que al col-legi cantaven el “Cara al
sol” i que tocaven |I’'himne nacional
a missa, quan aixecaven el calze.

I quan es va decidir a fer-se-les vos-
té mateix les maquetes?

Va ser per una juguesca... Els dissab-
tes ens reuniem tota una colla per
parlar de trens i compartir la nostra
aficié. Utilitzavem el taller de casa.
Erem en Jordi Ros, en Jordi Rabell,
en Mario Jacomet, en David Paris,
en Joan Vall, en Josep M. Vicens,
en Lluis Duch i en Francesc Brea. En
Francesc fabricava motors de vapor
a escala, alliconat per Josep Almar,
"el ratpenat de Mascanada”. Un dia
li vaig explicar que un de Barcelona
havia fet una maquina del tren de
Sant Feliu de Guixols a vapor i li vaig
posar un repte: “Si tu fas la maqui-
na, jo faig els vagons”.

I tothom va complir?

No, ben bé... Ell es va desanimar.
Cada any anavem a veure el Sr. Piera,
que havia estat enginyer dels trens
de Sant Feliu i d'Olot. Vam decidir
fer la maqueta a partir de la galga
de 45 mm, que era la mateixa que
tenia el Sr. Piera a casa i aixi teniem
un lloc per provar-la. Pero el Sr. Piera
va dir a en Francesc que amb aquesta
mida tan gran, un petit defecte po-
dia adquirir grans proporcions. Amb
tot aix0, en Francesc Brea es va desa-
nimar, pero jo vaig continuar. En lloc
de fer una locomotora a vapor, la
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vaig fer electrica perqué em va sem-
blar més factible. Vaig fer-ne una i,
llavors, tothom en volia! En vaig fer
quatre més, una per a en Rabell, una
per a en Jacomet, una per a en Ros
i jo me'n vaig quedar dues. En Jordi
Ros va fer les totes les rodes.

Aixo tot just va ser el principi, no?
Si, després vaig fer I'estacié! Només
treballava els matins, per tant, hi
podia dedicar totes les tardes. Em
servia per relaxar-me de la feina
dels matins, que era de supervisor
i em provocava molta ansietat. Te-
nia la responsabilitat de controlar
els técnics, havia de fer la mediacié
entre I'empresa i els clients. La men-
talitat americana de I'empresa en-
caixava amb moltes dificultats en la
nostra cultura. Quan tornava de la
feina, abans d'entrar a casa, m’esta-
va al taller i aixd em servia per abs-
treure’'m dels maldecaps laborals. La
familia sabia que, com més estona
m’estava a baix, significava que més
estrés havia patit.

Quan temps va necessitar per aca-
bar-la?

Gairebé una década! Des dels anys
vuitanta, 1984, que vaig comengar,
fins al 1993, que la vaig acabar del
tot. L'any 1992 es va exposar al Mo-
nestir amb motiu de I'exposicié orga-
nitzada en commemoracié del cente-
nari de la inauguracié del tren. Perd
llavors encara li faltava un edifici.

Ha trobat una ubicacié per a aques-
ta obra?

A mi m'hagués agradat trobar-li un
lloc a Sant Feliu de Guixols, pero de
moment no ha estat possible. La
veritat és que és molt gran, té molt
de volum ja que utilitzar com a re-
feréncia la galga de 45 mm va im-
plicar fer una reduccié a escala 1:16.
Només la maqueta fa 12 x 3,5 m, es
necessita, com a minim 14 x 5,5 m.

Per als no entesos, qué vol dir exac-
tament fer la maqueta a escala 1:16?
Vol dir que he hagut de dividir la
mida real de tots els elements de
I'antiga estacié de Sant Feliu de Gui-
xols per setze. En aquesta etapa de
la meva vida, el peu de rei era com
una extensié del meu brac. Vaig
buscar o fabricar totes les peces per-
queé s'ajustessin a les proporcions de
manera exacta.

Quina relaci6 havia tingut amb
aquest tren?

Quan estava en funcionament, la
mateixa relacié que qualsevol esti-
uejant, formava part del nostre pai-
satge i I'havia utilitzat alguns cops.
A partir de I'any 1962 estiuejavem al
Camping Internacional de Calonge.
Posteriorment, de vegades, anava
amb el meu fill a passejar a I'estacio,
pero ja estava tancada. El desballes-
tament de la linia em va impressio-
nar profundament, I'abandonament
de l'estacié. Aixd em va motivar per
a la maqueta. Pero la meva relacié
real, va ser a partir de l'any 1992,
quan vaig submergir-me en els docu-
ments de la companyia. Vaig entrar
en un mon extraordinari, paral-lel al
meu. Fins llavors m'havia dedicat ex-
clusivament a la maqueta.

Es podria dir, doncs, que hi ha ha-
gut com dues fases en la seva vida
pel que fa al tren de Sant Feliu de
Guixols?

Si, la segona etapa fou la cataloga-
ci6 del fons a I’Arxiu Municipal de
Sant Feliu de Guixols. M’'hi vaig de-
dicar a partir de la meva jubilacié i
va ser molt gratificant perqué vaig
aprendre i entendre el tren.

Recordo perfectament quan venia a
I’Arxiu, les bones estones que vam
passar i la gran feina que va fer!
Ara mateix no podria precisar exac-
tament quant de temps, van ser



ben bé quatre anys?

L'any 2003, que em vaig jubilar anti-
cipadament, ja vaig venir cap a I'Ar-
xiu. Va coincidir amb el trasllat de
I'arxiu des del Monestir a I'edifici on
es troba actualment, que comparteix
amb la biblioteca publica Octavi Via-
der Margarit. Abans de fer el trasllat,
jo ja havia numerat i instal-lat els pla-
nols. Un cop al nou edifici, vaig venir
cada dia durant quatre o cinc anys!

Com va néixer I’Associacio d’Amics
del Ferrocarril de les Comarques Gi-
ronines [ASAFEGI]?

Va comencar I'any 1974, quan la co-
Ila d’amics voliem anar a visitar el
Museu del Ferrocarril de Vilanova i
la Geltru, que s’havia obert per cele-
brar el congrés de la Uni6 Europea
de Modelistes Ferroviaris i d’Amics
dels Ferrocarrils [MOROP]. Pero no-
més hi podien entrar els membres
de les associacions de Barcelona. Ens
vam fer un carnet amb una foto i
cap a Vilanova! Alla ens van adrecar
al cap d'estacié, que ens va deixar
passar. L'any 1991 vam crear formal-
ment |'associaci6 amb gent d’altres
llocs com Llanca, Banyoles i Girona,
pero I'origen va ser el grup de Sant
Feliu de Guixols.

Qué és I'ASAFEGI?

Es una associacio sense anim de lu-
cre, té el nimero 47 de la Federacio
Espanyola i és membre de la Federa-
ci6 Catalana. Es una societat activa
i es troba entre les tres primeres de
Catalunya pel que fa a nombre de
socis. La seva missié és la divulgacié
del ferrocarril en tots els seus ves-
sants: el tren real, el maquetisme, el
tren tripulat (eléctric i a vapor), la
fotografia, I'audiovisual, etc. També
es proposa la recuperacié de mate-
rial ferroviari de tot tipus: objectes
petits i material rodant. S'utilitza
per a la nostra tasca de difusio i ac-
tivitats a través de les escoles.

Quines activitats destacaria, entre
les que organitzen?

Sobretot les que organitzem a I'Es-
tacié - Museu de Fornells de la Sel-
va. Hi ha el compromis amb I'Ajun-
tament de Fornells de fer circular
trens tripulats al parc infantil cons-
truit pel mateix ajuntament cada 2n
i 4t diumenge de cada mes (excepte
I'agost) de 10 a 13 h. A banda de
col-laborar en l'organitzacié de la
Fira de Locomocié i Artesania, que
té lloc el mes d'abril i que I'any que
ve complira vint edicions. També
participem en la programacié de la
Festa Major de Fornells, en honor a
Sant Cugat (el 25 de juliol). També
és molt important tota la informa-
ci6é que posem a la xarxa, a través de
la nostra web (www.asafegi.com) i
de Facebook (www.facebook.com/
groups/trendesantfeliu/). En aquest
ambit cal destacar la tasca del nos-
tre soci i amic Isaac Guadix, que a
banda de crear els recursos de |'as-
sociacié també té una pagina web
personal (www.iGuadix.es) que és
de referéncia.

En que estan centrats actualment?
Ara ja estem preparant la trobada
de Matard, concretament tots els
requeriments técnics per poder par-
ticipar-hi.

Es dificil ser president d’una entitat
tan activa i compromesa?

Per a mi no, francament, perque sé
delegar, en vaig aprendre a Xerox!
Aixi tothom s'implica, i és molt im-
portant perque tot tiri endavant i
creixi... Tots els socis mirem de fo-
mentar l'associacionisme per mitja
del tren. Busquem la continuitat, a
les reunions, els “treneros” tenim
el cabell blanc! Es clar que els jubi-
lats hi participen, ja que disposen
de més temps. També cal tenir en
compte que els diumenges ve molta
gent jove a fer correr trens. A més,
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cal fixar-se en les quotes i tenim que
el 25 % son quotes d'infant (menys
de 18 anys), el 30 % sén quotes de
jubilats i la resta sén gent en actiu.
Per tant I'entitat esta viva, encara
que no podem deixar de treballar
per engrescar més gent.

Qué creu que ens ensenya el tren?
El tren i el vapor ens ensenyen d'on
venim: que les coses no han estat (ni
son facils encara que ho sembli) i que
tothom hi ha de posar la seva part. El
progrés va aportar comoditats i qua-
litat de vida, pero també va reque-
rir molt de patiment. Per exemple,
a la mina hi anaven nens de 14 i 15
anys per poder accedir a determina-
des betes per extreure el carbé. Una
altra aportacié del tren és la idea
de relleu: el salt que va significar la
Revolucié Industrial en el seu mo-
ment i que els canvis no han deixat
de succeir, generacio rere generacio.
Ara hi ha una revolucié tecnologica
en el camp de les comunicacions, en
la robotica en particular. Novament
davant del canvi es generen pors, an-
goixes i esperances.

M. Angels Suquet Fontana
Arxiu Municipal
de Sant Feliu de Guixols

A dalt, d’esquerra a dreta:

Material mobil en el cobert de I'estacioé de Sant
Feliu de Guixols. AMSFG. Fons Jordi Budo (auto-
ria: Jordi Budo)

Avi mirant el tren amb un nét a Santa Cristina,
als anys seixanta. AMSFG. Fons Jordi Budé (auto-
ria: Jordi Budd)

Vista de I'estacio de Sant Feliu de Guixols des
d'una locomotora, anys seixanta. AMSFG. Fons
Jordi Budo (autoria: Jordi Budd)

Locomotores en un cobert a Girona durant la

decada dels seixanta. AMSFG. Fons Jordi Budo
(autoria: Jordi Budd)
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A l'esquerra, passatgers a punt de sortir per a I'Gltim
viatge del tren, el 10 d’abril de 1969. AMSFG. Fons

Ferran Gandol (autoria: Ferran Gandol)

A la dreta, detall d'un cotxe ple de passatge en I'Gltim

IMPRESSIONS DELS PASSATGERS

viatge del tren, el 10 d’abril de 1969. AMSFG. Fons

Ferran Gandol (autoria: Ferran Gandol)

Anonim (11 de novembre 1888)

El primer tren circula el 27 de setem-
bre de 1825 a 24 km/h, que també
era la velocitat del tren de Sant Fe-
liu. El tren obria un munt de possi-
bilitats, pero alld nou també sol ge-
nerar angoixes. A El Bajo Ampurdan
es publica: "El Dr. Outten, célebre
médico aleman, recomienda que,
cuando se quiera dormir en el tren,
se coloque la cabeza en direcciéon a
la maquina y los pies hacia la cola
del tren. De esta manera, el movimi-
ento de la marcha echa la sangre de
la cabeza hacia el resto del cuerpo
y el suefo es ligero y tranquilo. La
costumbre que tienen casi todos los
viajeros de recostarse con la cabeza
hacia la cola del tren, poniendo los
pies hacia delante, hace afluir la
sangre al cerebroy es causa de innu-
merables dolores de cabeza. En caso
de choque, la postura recomen-
dada por el Dr. Outten es también
un preservativo. Porque cuando la
maquina encuentra un obstaculo,
arroja hacia atras todo cuanto va en
el tren, y resulta que son las piernas
las que sufren el choque y no la ca-
beza, y como las piernas se doblany
resisten como un muelle, el peligro
es mucho menor.”
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Dartagnan (19 de maig de 1892)
Les finestres del tren enquadraven
paisatges que canviaven a gran ve-
locitat. Aquesta nova manera de
contemplar els paisatges, diferent
de la pintura, fou explicada a E/ No-
ticiero, arran d'un viatge de prova:
“A la unay ventidos minutos prévia
sefal del jefe de talleres Sr. Rodén,
pusose el tren en movimiento; situ-
ado en la plataforma del coche, vi
extenderse ante mi el encantador
paisaje que se va descubriendo, a
medida que ol tren con su marcha
majestuosa y suave trepidacion,
cruza velozmente desmontes y ter-
raplenes. Qué bello paisaje! Mi in-
suficiente pluma se niega a descri-
bir cuadro de tanta magnificencia
[...]. Campos immensos, poblados
de cereales y frondosos arboles fru-
tales que prestan gran vigor al pa-
norama; blancas casitas semejando
copos de nieve intercalados en las
faldas de las montarias, en los cami-
nos y en las hondonadas; grandes
bosques, alcornocales,[...]; y para
dar mas vida y realce al cuadro, mul-
titud de aldeanos labrando la tierra
y otros recogiendo ya el fruto de su
trabajo; la costa suavemente acarici-
ada por las espumosas olas; al otro
lado, la cordillera de montes cuyas
elevadas cumbres confundense alla
a lo lejos con el azul del cielo [...]".

Joaquim Botet i Sisé (juliol de 1892)
L'historiador gironi en descriure el
seu viatge a Revista de Girona, ex-
plicava la importancia del tren per
a les nostres contrades: “El dia 30
del pasado mes de junio inauguré el
servicio el ferrocarril de via estrecha
de Gerona a San Feliu de Guixols. Es
esta una mejora material de suma
importancia, debida principalmen-
te al patriotismo de los guixolen-
ses, que reportara sin duda grandes
ventajas a una de las comarcas mas
industriales y pobladas de nuestra
provincia y que hace desear se ex-
tiendan pronto iguales beneficiosa
la parte de la alta montafa, tan fal-
ta de buenas vias de comunicacion,
con la construccion repetidas veces
anunciada y hasta ahora no cumpli-
da del ferrocarril econémico de Ge-
rona a Olot. La facilidad que aquella
via proporciona y la manera digna
con que la villa de Sant Feliu solem-
niza su apertura, celebrando una
Exposicion de Bellas Artes; hacen
que creamos de oportunidad decir
sobre una y otra algunas palabras”.
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FONTS

Els fragments transcrits pertanyen a llibres, periodics i documents del Fons de la Companyia del
Ferrocarril de Sant Feliu de Guixols a Girona, consultables a I’Arxiu Municipal de Sant Feliu de Guixols.
L'hemeroteca també es troba disponible al cercador de premsa digitalitzada de la Xarxa d'Arxius
Comarcals: http://xacpremsa.cultura.gencat.cat/pandoralitop

Veins de Ridaura, Solius, Penedes i
Romanya (25 de marg de 1933)

El tren va esdevenir el mitja de trans-
port de referéncia fins que, als anys
seixanta, va ser vencut per la com-
peténcia de la carretera. Aquesta
peticié formulada per un bon gra-
pat d'usuaris al Sr. Director gerent
de la companyia demostra la utilitat
quotidiana del tren: “[...] els veinats
de Ridaura, Solius, Penedes i bona
part del de Romanya sortirien molt
beneficiats que tots els trens tant
els ascendents com els descendents,
tinguessin parada en el lloc conegut
per “I'estacio de la Barrera”, situada
en el pas a nivell de la carretera de
Llagostera a Sant Feliu de Guixols i
distant aproximadament 4 km de
Llagostera. Que una vegada norma-
litzat dit servei podria resultar de
considerables rendiments per a la
Companyia, ja que dits veinats sén
faltats de vies de comunicacio i for-
¢osament s'establiria un regular cor-
rent per la via ferrada, principalment
de passatge i més en els dies de fira
i mercat, d’'establir-se amb les facili-
tats i rebaixes acostumades.”

Veins dels barris de la Rutlla, Mon-
tilivi, Carme i Palau sacosta (13 de
juliol de 1953)

Mentre el tren va estar en funciona-
ment, al llarg del trajecte, tothom
se'l va fer seu, el tren servia per als
desplacaments quotidians i també
per al lleure. Es veu en la peticié que
els veins dels barris de Girona que
travessava el tren van adrecar al Sr.
director del Ferrocarril: “Le rogamos
estudie detenidamente dicha solici-
tud y quiera complacernos en todo
lo posible. Hemos de hacer resaltar
que si no puede establecerse de mo-
mento, un apeadero permanente,
que sea discrecional como los de
Llebrers i Esclet, que si no pueden
parar todos los trenes, que lo hagan
el primero que sale de Gerona a las
siete treinta de la mafana y el ulti-
mo que llega por la noche de San
Feliu. Ello es debido a que muchas
familias de los barrios mencionados
van a pasar todo el dia al campo o a
la playay los trenes que mas utilizan
son el primero que sale de Gerona
por la mafanay el Gltimo que llega
por la tarde.”

Eduard Bardas Planellas (maig de
1994)

El tren fou referent de la vida dels
guixolencs durant décades, perd el
pas del temps dona una perspectiva
diferent de tot, també del tren. Diu
Bardas a Amb ulls oberts de noi: "A
part el fet, segons sembla cert i per
a mi decisiu, és clar, d'haver estat el
raquitic, i un xic comic i tot, xiulet del
tren de les vuit del vespre el que, en
arribar a Sant Feliu, em va donar l'en-
trada en aquest mon tan desllorigat
—i d'aixo ja fa un grapat d’anys—, haig
de dir que jo sempre li havia dut una
certa llei a aquella mena de mecani-
ca cuca de llum que, amb un seguit
d’asmatics esbufecs i amb molta fres-
sa de ferralla no gaire ben ajustada,
complia, amb forca paciéncia i dig-
nitat, la seva diaria comesa d’acostar
Sant Feliu, poble de marina obert
i lluminds, a la vella i endormiscada
ciutat carregada d’ombres classiques
[...]. Per a molts de nosaltres, ganxons
sense aigualir, el petit i estimat tren
de via estreta [...] constituia, a més de
I'exponent més auténtic del nostre
esperit de progrés i de modernitat
practica, quelcom de molt entranya-
ble i casola, ja que, de fet, hom podia
dir que, materialment i espiritual, es
ficava dintre de casa, fins a I'extrem
de servir-nos de rellotge exacte.”
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1. Engreixant la maquina abans de sortir cap a Sant Feliu de Guixols I'any 1969. AMSFG.
Col-lecci6 Espufia-lbafiez (autoria desconeguda)
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2. Tren aturat a I'estacié de Girona als anys seixanta. AMSFG. Col-leccié Espuia-
Ibafiez (autoria desconeguda) 3. Tren al costat de I'Onyar, sortint de Girona.
AMSFG. Fons Jordi Budo (autoria desconeguda)
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LES IMATGES

4. Tren amb traccié de dues locomotores a punt de sortir de I'estacié de Girona. AMSFG. Col-leccié Municipal d'Imatges
(autoria desconeguda) 5. Tren amb traccié de dues locomotores al seu pas per la Creueta, en direccié cap a Sant Feliu de
Guixols, el 10 d'abril de 1969. AMSFG. Col-leccié Espuia-lbanez (autoria: H. Navé)
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CALIDOSCOPI !

LES IMATGES

6. Maquina al giratori de I'estacié de Girona el 5 de setembre de 1963. AMSFG. Fons Companyia del
Ferrocarril SFG (autoria desconeguda) 7. Arribada del tren a I'estacié de Sant Feliu de Guixols cap al
1960. AMSFG. Fons Enric Figueras (autoria desconeguda)
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LES IMATGES

8. Maquina en reparacié als tallers, a Sant Feliu de Guixols. A banda de la revisié que es feia de totes les
locomotores després de la seva arribada, quan havien de tornar a sortir, permanentment es feia el servei
de manteniment d’una de les maquines. AMSFG. Col-leccié Espufa-lbanez (autoria desconeguda)
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LES IMATGES

9. Carregant carbé i omplint el diposit d’aigua a Girona, I'any 1969. AMSFG. Col-leccié Espufia-lbanez (autoria desconeguda) 10. Baixant del
tren a I'estacié de Girona, anys seixanta. AMSFG. Fons Companyia del Ferrocarril SFG (autoria desconeguda) 11. Guardabarrera de Castell
d’'Aro, als anys seixanta. AMSFG. Fons Jordi Budé (autoria: Jordi Budo)
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LES IMATGES

12. La guardessa Enriqueta Bou tancant la barrera del pas a nivell de Santa Cristina, als anys seixanta.
AMSFG. Fons Jordi Budo (autoria: Jordi Budd) 13. Enriqueta Bou, guardessa del pas a nivell de Santa
Cristina, als anys seixanta. AMSFG. Fons Jordi Budé (autoria: Jordi Budo)
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FE D'ERRADES
Num. 78

La revista L'Ariau agraeix que totes les persones
que detectin alguna errada o mancanca en la in-
formacié que publica la revista la comuniquin per
tal que pugui ser esmenada en la fe d’errades cor-
responent i també en les bases de dades de I'Arxiu
Municipal.

A la fotografia de la pag. 2, la persona que consta al peu
com a esposa de Manel Vicens és |'esposa de M. Durand.

On aconsequir
L'Arjau?

L'ArRIAU és una revista editada per I’Ajuntament de
Sant Feliu de Guixols que tracta temes culturals
del municipi i el seu entorn. Aquesta publicacié
es distribueix de manera gratuita i es pot trobar
en els estancs i llibreries de Sant Feliu de Guixols
0 en els serveis municipals seglents: Botiga del
Monestir, Oficina d’Informacié Ciudadana, Punt
d’'Informacié Juvenil, Guixols Desenvolupament
(estacio d'autobusos), centres civics de Vilartagues
i Tueda, Biblioteca Publica Octavi Viader i Margarit
I Arxiu Municipal.

Descarrega’l també a:
http://www.arxiumunicipal.guixols.
cat/publicacions/revista-l-arjau.html

Els darrers
numeros...

c1ME’S"’|anys
del Cor
de Maria

CALIDOSCOPI

El mon
del suro

CALIDOSCOPI

50 anys
enllacats!

50 ans ensemble!
50 Jahre zusamment!
50 anni insieme!

50 years together!
50 arios enfazados!
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