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Joan Boadas i Roset
Joaquim Carreras i Barnés
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Àngel Jiménez i Navarro
Isabel Pernal i Suñer

Ni aquest catàleg ni l'exposició no haurien estat pos
sibles sense la coHaboració de moltes entitats i per
sones, de les quals procedeixen les imatges i els
objectes:

Cambra de Comerc de Sant Feliu de Guíxols
Associació d'Amies del Ferrocarril de les Comarques
Gironines
Arxiu Històric. Ajuntament de Sant Feliu de Guíxols
Arxiu d'Imatges de l'Ajuntament de Girona.
Ajuntament de Santa Cristina
Museu Etnològic de Llagostera
Associació Filatèlica i -de CoHeccionisme de SFG
Arxiu Històric de Girona

Ignasi de Bias i Vilà (t)
Família de Bias i Vivas
Ignasi Griñón
Jordi Rabell
Alfons Hereu
Jordi Garreta

FOTOGRAFIA

Josep M. Oliveras i Puig

DISSENY, MUNTATGE I
MAQUETACiÓ
Marià Ferrer i Thomàs

REALITZACiÓ
CURBET & MARQUES IMPRESSORS, S.L.

Dipòsit legal: GI. 1.446 - 92

Jordi Ibáñez
Josep M. Vicens

Josep LI. Lucena
Ramon Piera
Manuel Aimar

Josep Aimar
Eduard Aimar
Jordi Ros
Màrius Jacomet
Consol Bussot _

Josep Roura
Francesc Brea
Lluís Palahí

Josep M. Bas

Josep Aulet
Jordi Budó
Jaume Buxó
Toni Ferrer

Josep Mir
Joan Capdevila
Manuel Maristany
Josep LI. Garcia
Neus Casellas
Miquel Gurgui
Josep Bronsoms
Joan Fernández López
Albert Gironès
Martí Girona
Manel Vicens
Ramon Brugulat
Montserrat Duch
Dolors Gurnés
Narcís Isern

Josep Izquierdo
Joaquim Madrenas
Maria Mont
Maria Dolors Naval
Francesc Ruiz
Nuri Ruiz
Fina Solà
Pere Torrent

Josep Vall·llosera
Josep Vidal
Joan Codolar
Francesc X. Romero
Jordi Bas

Josep Menció
Maria Taverner

Àngel Sala
Rosa Tornabells
Joan Vilanova
Martí Lliuret
Josep Figueras
Josep M. Jordi
Carme Rams
Quimeta Izquierdo
Joaquima Pla

Joaquima Figueras
Tomàs Rams
Josep Ruscalleda 3



PRESENTACiÓ

Ara fa cent anys, els vilatans de Sant Feliu de Guíxols
sumaren esforços per tal de poder dur a terme una

obra en aquells temps magnífica, com era la cons

trucció i posada en funcíoncment d'una línia fèrria
entre Sant Feliu, port natural de la província, i la capi
tal, Girona.
Les circumstàncies de la vida, el progrés, l'automo
ció, la construcció de noves vies de comunicació,
feren que la Companyia del Ferrocarril de Via
Estreta, que llavors l'explotava, decidís, l'any 1969,
clausurar l'activitat que durant 77 anys fou element
comú, dinamitzador de vida i llaç d'unió entre els
habitants dels pobles per on transcorria el seu

recorregut.
Avui, trenta anys després de la seva desaparició i

cent de la seva inauguració, el volem recordar de
nou per tal que, una vegada més, el tren de Sant
Feliu, ara sense el fum ni el xiulet que el caracterit

zaven, torni a ser l'element dinamitzador d'activitats,
vida i relació entre tots.
En les pàgines que segueixen el lector podrà veure

amb més detall tot el que ha estat la seva vida i la
seva desaparició, i fins i tot unes propostes de futur.
El que sí que es pot constatar d'antuvi és que el tren

ja torna a funcionar; la creació del Consorci del Cen
tenari i aquest llibre en són una mostra.

Benvingut tren.
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ANTONI JUANALS i ROMAN
President del Consorci per al Centenari del tren

de Sant Feliu de Guíxols a Girona



L'APARICIÓ D'UN MITJÀ DE
TRANSPORT: EL FERROCARRIL

Els mitjans de transport tradi
cionals

Des d'èpoques prehistòriques fins a mitjans del segle
XIX, el transport de persones i mercaderies es rea

litzà exclusivament per terra en carro i per mar en

vaixell. El descobriment de la roda inicià la creació
del primer transport terrestre, el carro, el qual, pràc
ticament, mantenint les seves senzilles formes primi
tives encara és present avui en algunes zones

agràries on el fenomen de la mecanització no ha
arrelat. No obstant, a partir de la simple estructura

orignària, el carro experimentà una sèrie de modifi
cacions en el disseny, principalment el destinat al
transport de viatgers, fins arribar a assolir formes més
complexes i luxoses que evidenciaven una dijeren
ciació social. Així doncs, en el segle XVIII, la car

rossa fou el vehicle de més alta categoria, i en el

segle XIX la classe burgesa es distingia mitjançant
el seu cotxe de cavalls dels carrets o altres carruat

ges agrícoles tirats per matxos o mules. Però a la nos

tra comarca no era gens menyspreable la locomoció
particular i pública usada per la majoria de la pobla
ció malgrat la presència d'aquests animals; ben reco

negut és el valor artístic de la jardineria, el galerí,
el faetó -carruatges tancats amb capacitat per a

portar-hi fins a 14 o 16 persones-, i el de la popu
lar tartana, utilitzada tant a ciutat com a la vila rural,
la qual, segons Josep Vert «A l'Empordà, tenint en

compte les infernals carreteres, la tartana fou el car

ruatge més adequat ... », i hi restà present fins ben
entrat el segle XX, quan la difusió de l'automòbil des
plaçà definitivament aquesta mena de transports.
Sant Feliu també va recórrer a aquests mitjans de
comunicació per a relacionar-se i comerciar amb
l'interior. En el segle passat, els carros de Joan Cor
redor i Perich «Bernardí», eren els que portaven el
suro de Palafrugell a Sant Feliu, i pel que fa al trans

port de viatgers, aquest era solventat amb diverses
línies de tartanes que uniren Sant Feliu amb Girona
«Cal Valencià», amb Caldes de Malavella «Toledo
i Vivens» -que transportava els viatgers que aga
faven el tren per anar a Barcelona-, i amb Palamós
i Palafrugell «Cal Lloro».

Anunci publicat al diari "El Eco
Guixolense" el 7879, on s'ofereix el servei
de transport en tartana per viatgers des de

Sant Feliu de Guíxols a Caldes de
MalaveI/o.

Diada de Sant Antoni a Sant Feliu de
Guíxols. 7953.

EL ECO GUllWI.ENBE.
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u I ..

Galerí per al transport de passatgers entre

Sant Feliu i Girona. Finals segle XIX.
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Bricbarca per al transport de mercaderies.
Badia de Sant Feliu de Guíxols. Finals
segle XIX.

Càrrega i descàrrega de mercaderies al
l/racó de Ilevcmt". Badia de Sant Feliu de
Guíxols. Finals del segle XIX.

El transport marítim, a més de ser l'instrument bàsic

pel desenvolupament de la pesca i el comerç de

cabotatge, va permetre, ja en època antiga, la for
mació de grans imperis territorials i econòmics

(egipci, grec, romà ... ), i en època medieval va res

pondre a les necessitats d'expansió obrint un nou

mercat amb les índies occidentals. A partir de 1778,
els comerciants catalans també van poder treure pro
fit d'aquest aparent negoci. Després d'aquesta data
i fins el 1860 podem parlar del segle d'or de la
marina catalana, especialitzada en construir velers
per a realitzar la carrera del «tasajo». Una mostra

d'aquest intens comerç el tenim a casa nostra amb
l'existència de drassanes dirigides per mestres d'aixa
(Pere Patxot, Josep Rifà, Josep Bosch, etc.) que des
trament bastiren bergantins, pollacres, goletes ... per
a la navegació d'alçada i naus mitjanes i petites:
falutxos, llaguts, xabecs ... , per la pesca i el tràfec
comercial de Llevant. La implantació del motor, també
en els mitjans marítims mitjançant el vaixell de vapor,
acabà, a finals del segle XIX, amb aquesta artesa

nal activitat.



Primera
locomotora de
cremallera de
Blenkinsop,
construïda el
1810.

Els primers ferrocarrils

Aquests mitjcns de comunicaciò fins ara esmentats,
abans del vaixell de vapor i l'automòbil, van tenir
un altre competidor prou important: el ferrocarril.
Aquest nou rnitjò de transport nasqué a Anglaterra
fruit de la revolució industrial. Aquest fenomen, que
significà l'acabament de les estructures econòmiques
d'antic règim, sorgí per la convergència d'una sèrie
de canvis que es succeïren aillarg dels segles XVII
i XVIII: polític (aparició del primer règim liberal),
social (traspàs d'una societat estamental a una de
classes), agrari (especialització de la producció
agrària per regions), demogràfic (ritme de creixe
ment modern de la població), econòmics (utilitza
ció de noves matèries primes: cotó, ferro, ... ), noves

fonts d'energia (carbó... ). Aquestes darreres inno

vacions, [untornent amb l'increment de la demanda
de productes manufacturats que ocasionà l'augment
demogràfic, afavoriren la creació de la indústria tèxtil
i siderúrgica fonamentades en noves tècniques que
permeteren accelerar la producció fins aconseguir
exedents en quantitats il·limitades que obligaren,
alhora, la recerca de nous mercats per evitar que
el nou sistema econòmic creat, el capitalisme,
s'estanqués. L'aparició del ferrocarril fou una resposta
a aquestes necessitats d'expansió. Fou un rnitjò efi
cient i barat per transportar grans volums de merca

deries. Els seus orígens cal cercar-los en les
explotacions mineres del segle XVI, on [o circulaven
vagonetes tirades per cavalls damunt de raïls de
fusta. AI segle XVIII s'utilitzaren per primer cop vigues
de ferro. Però no fou fins el 1825 que l'enginyer
George Stephenson, després de diversos intents fra-

(7) Locomotora de vapor francesa.
Primera meitat del segle XIX.

(2) Locomotora de vapor de
cilindres exteriors. Segle XIX.

(3) Locomotora de vapor anglesa.
Primera meitat del segle XIX.

(4) Locomotora ràpida. 1861.

(5) Locomotora de vapor francesa
de rodes acoblades. Primera meitat
del segle XIX.

(6) Locomotora per a tren de
mercaderies. Segle XIX.

cassats de Richard Trevithick, va poder fer realitat
la substitució de la tracció animal per la força del
vapor, malgrat que [o feia uns quants anys que James
Watt havia inventat la màquina de vapor (1765).
Així, doncs, en la línia de 13 quilòmetres entre Stock
ton i Darlington circulà el primer tren miner, i el 1830
entre Manchester i Liverpool circulà el primer de pas
satgers. A partir d'aquest moment el ferrocarril
s'extengué ràpidament per tota Europa: el 1832 a

França, el 1835 a Bèlgica i Alemanya, el 1839 a Ità
lia, i a Rússia el 1851. Ben aviat arribà a d'altres con

tinents, el 1830 s'inaugurà la primera línia de
passatgers als Estats Units, convertint-se en el gran
rnitjò de transports del segle XIX, que impulsà de
forma culminant els intercanvis socials i econòmics
a nivell mundial.
Segons els diferents serveis a que estava destinat el
ferrocarril, la capacitat econòmica que si podia
adreçar i les dificultots geogràfiques de les zones

que havia de recòrrer, s' utilitzaren diferents amples
de via. En terrenys oberts poden ser emprats amples
importants, obtenint-se resultats d'explotació més ele
vats. A Europa l'ample més freqüent fou el de 1.435
mm, conegut com l'ample internacional. En terrenys
difícils cal utilitzar un ample reduït que permeti
l'adaptació del ferrocarril al medi, comportant revolts
pronunciats i conseqüentment càrregues febles i velo
citats baixes. L'ample usat en aquests casos era el
de 1.000 mm, seguit dels 760 o 750 mm. Aquests
darrers amples foren els que donaren a conèixer els
trens que hi circularen amb el nom de trens de via
estreta.

FÀBRICA DE LOCOMOTORAS
DEARN. JUNG�:��7'�",

JUNGENTHAL (ALEMANIA) \�;� h",.. ;.

PRODUCCION ANUAL 300 LOCOMOTORAS

Lccomctcras para ferrocarriles pnncípetes y secundarlos
Lomotoras de meníobres . Locomotoras para Trabajos de
obras publicas . Para toda clase de vias y empleando
cualquiera clase de combustibles . Lcccmotores-Duplex-

Compound . Locomotoras à cremallera.

Locomotoras de maniobrasin hogar
Nueall"Ot modeloo conient.,. te pueden .",;pedI. Inmediatamente..

Imatge procedent d'un fulletó de
propaganda de locomotores de la
fàbrica alemanya ARN JUNG.
Finals s. XIX. 7



La irnplantació de la xarxa

ferroviària a Catalunya

L'establiment de la xarxa ferroviària a l'Estat espanyol
es va produir amb un cert retard en comparació amb
altres països d'Europa. La primera línia que es cons

truí va ser la de Mataró-Barcelona el 1848 i tres anys
després la de Madrid-Aranjuez. Que fos Barcelona
la primera ciutat que disposés de tren s'entén a

l'observar que a mitjans del segle XIX aquesta ciu
tat era el centre d'una Catalunya que ja havia ini

ciat la revolució industrial. Un segle abans les
comarques dellitoral s'especialitzaren en productes
agrícoles (vi, aiguardents ... ) orientats cap el mer

cat interior català, així com també cap a Amèrica
i Europa Occidental. Aquests intercanvis comercials

propiciaren l'acumulació dels beneficis necessaris

per iniciar la fabricació moderna en productes de
cotó (indianes), que foren assimilats també per la
demanda interna i les colònies antillanes. Es posseïa
un mercat adient pel desenvolupament d'una indús
tria que permitia la producció en sèrie. Tanmateix,
el fet que únicament a Catalunya es desenvolupés
un procés industrialitzador mentre a la resta de l'estat
es mantenia una economia tradicional basada en

l'agricultura, amb una capacitat adquisitiva dèbil i

fluctuant segons les collites, oferí un mercat poc dinà
mic que va impedir a la indústria catalana una evo

lució comparable a la d'altres països europeus. La
situació encara s'agreujà més amb la pèrdua de les
colònies i amb una política governativa i bancària

gens sensible a les necessitats industrials, impossi
bilitant l'oferta de productes prou competitius en el
mercat internacional. Malgrat aquestes limitacions

podem afirmar que a mitjans del segle XIX Catalunya
ha sofert tota una sèrie de transformacions que pale
sen que ha entrat en una dinàmica plenament capi
talista. D'aquest procés s'esdevé, també, l'important
creixement de les ciutats arran de l'oferta de treball
fabril i les successives inversions en transformacions

urbanístiques: creació d'aixamples, construcció de
nous edificis administratius, lúdics, etc. No obstant,
de la mateixa manera que a Anglaterra, els mitjans
de transport foren un element important en el desen

volupament econòmic català. Calia aproximar els
productes als centres consumidors, i per altra banda
el suministrament de matèries primes (carbó, cotó... )
necessàries per impulsar el procés industrialitzador
procedia de l'exterior. Amb el ferrocarril s'aconse

guiren aquests objectius. AI voltant del principal port
de Catalunya i alhora de la ciutat més densament

poblada es construïren els primers eixos de comuni

cació ferroviària. El 1848 s'lnstoliò la línia Mataró
Barèelona per l'arribada a Barcelona de productes
del Maresme i viceversa. Amb la segona línia:8

Barcelona-Granollers (1854), i la tercera línia:
Barcelona-Sabadell-Terrassa-Manresa (1856), els
principals centres industrials del textil es comunica

ven amb Barcelona. El 1865 es creà la quarta línia:

Barcelona-Martorell-Vilafranca-Tarragona. El 1860,
la tercera línia arribà a Lleida, i el 1865 s'assolí la
línia Lleida-Saragossa-Madrid, representant un

avenç revolucionari: amb una nit s'arribaria a

Madrid. El 1862 des de Granollers la línia s'exten

gué fins arribar a Girona, i el 1878 finalitzà a Port
Bou. La construcció d'aquesta xarxa ferroviària per
metia a Barcelona estar comunicada amb tothom,
però els demés només ho estaven amb Barcelona.
A mitjans del segle XIX ja no es podia fer cap mena

de pla econòmic o de comunicació sense reconèixer
la capitalitat de Barcelona. Aquesta política centra

lista explica el fracàs d'altres projectes que dissenya
ren una xarxa de comunicacions més equilibrada,
afavorint el conjunt del territori català. Així s'aturà
l'elaborat el 1848 per la Junta de Carreteres de

Catalunya, efectuat amb la intenció de realitzar un

pla de carreteres que comuniqués les comarques de
l'interior amb diversos ports del litoral i articular-se
així tant en el mercat interior com en l'exterior. El
triomf del criteri barceloní, el predomini d'una xarxa

ferroviària feta a la seva mida, marginà una gran part
de Catalunya que restà aïllada. A les zones que es

disposà d'un capital autòcton per invertir s'intentà

paliar la crisi construint trens o carrilets que enllaça
ven amb les línies principals. EI1878 s'acabà la línia

Borges Blanques-Lleida. El 1880 entrà en servei la
línia Granollers-Vich-Ripoll. El 1887 fou inaugurat el
ferrocarril de Palamós a Flaçà, primer de via estreta

a les comarques gironines, i el 1921 s'allargà fins a

Girona. EI1892 es creà la línia Sant Feliu de Guíxols
Girona, també de via estreta, i el trajecte Martorell

Igualada. El 1895 es posa en marxa el tren d'Olot
a Girona. Hi hagué la iniciativa de crear xarxes per

l'explotació de jaciments minerals a l'interior de

Catalunya i així reduir els costos que implicava la
importació de carbó d'Anglaterra. Amb aquesta
finalitat es construí la línia Manresa-Berga. El 1922

s'allargà el tren de Ripoll fins a PUigcerdà i el 1951
el de Lleida fins a la Pobla de Segur.
AI marge d'aquestes petites construccions, les prin
cipals línies de Catalunya construïdes amb accions

dels industrials i rendistees catalans, a finals del segle
XIX foren absorvides per les dues companyies fer
roviàries espanyoles més importants i dominades pel
capital estranger: la «Compañía de los Caminos del
Hierro del Norte de España» i la «Compañía de
Madrid-Zaragoza-Alicante». La pèrdua del control

d'aquesta xarxa per part de la burgesia catalana
va ser el resultat segons l'historiador Josep Fontana
de « ... 10 necessitat d'accelerar l'acabament de les
línies, en els mateixos moments en què s'estava pas
sant per una fase de crisi industrial que obligà a cer

car diner a tipus d'interès elevat i gravà les

companyies amb unes càrregues financeres molt
altes, que, en començar a veure que els beneficis

Primer ferrocarril de l'Estat Espanyol:
Matará-Barcelona (inaugurat l'any 7848)
abans de travessar el túnel de Montgat.

Xarxa de ferrocarrils de via ampla,
internacional, i estreta a Catalunya.
Segle x);

,
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....." -"'""�
(10.1.1857) Dala de rarribada del fcrroç.arril

_ Viaampla
_ Amplada inh;macionu[
....... Viacslrcla

de les línies no eren els inicialment previstos, va con

tribuir a precipitar la crisi del 1866 i va obrir un parèn
tesi en què es pot considerar que la construcció de
línies va restar abandonada fins la represa dels anys
1875-1886 ... » en què les dues empreses abans
esmentades finalitzaren els trams inacabats de la
xarxa catalana fins arribar a concentrar, cada una,
una tercera part de la xarxa espanyola.
Finalment, com a constatació del gran impacte que
representà l'aparició del ferrocarril, cal dir que a

finals del segle XIX el 80% dels habitants de Cata
lunya podien arribar a Barcelona com a molt en sis

hores; s'aconseguí una elevada mobilitat laboral;
articular un mercat econòmic i cultural, de mitjà de
comunicació i expressió, ja que amb el ferrocarrilla
gent podia llegir la premsa de Barcelona el mateix
dia que s'imprimia.

Inauguració del ferrocarril a Girona. 7862.



Diversitats de projectes

A començaments de 1862 s'inaugurava a Girona
amb tota solemnitat el tram de la línia fèrria que unia

aquesta capital amb l'Empalme (Maçanet). les com

panyies de Mataró i Granollers s'havien fusionat per
aconseguir la concessió de l'Estat (9 juny 1960) i
els recursos necessaris per acabar de construir el
tram de Barcelona a Girona (el tram Barcelona
Tordera s'havia construït entre 1848 i 1859). L'objec
tiu era arribar a la frontera amb Franca a través de
Figueres, cosa que no s'aconseguirà fíns l'any 1878.
La posada en funcionament de la línia Barcelona
Franca va desencadenar la realització d'una sèrie
de projectes per comunicar ràpidament i fàcil les
poblacions més importants de les nostres comarques
amb aquesta línia.
El primer d'aquests projectes sorgeix a la ciutat de
Sant Feliu de Guíxols el 1875, quan la Direcció
General d'Obres Públiques autoritza Camil Rodrí
guez a iniciar els estudis per a un ferrocarril que
havia d'unir Sant Feliu amb Palamós, Palafrugell i La
Bisbal per enllaçar finalment amb la línia a França.
Aquesta línia comunicaria tota la zona surera del
Baix Empordà.
L'any següent, el 1876, German Schiebrech solllcito
autorització per un ferrocarril de traçat semblant de
Girona a Sant Feliu enllacant amb la línia Barcelona
Franca a l'estació de Riudellots i amb la intenció de
prolonqcr-se més endavant fins a Palamós i Pala
frugell.
Un altre projecte, molt més ornbiciós, va ser el del
FERROCARRIL DEL BAJO AMPURDAN, promogut
per Teodoro Marley de Iturralde, que el 25 de setem

bre de 1877 va aconseguir la concessió de l'Estat
per a un ferrocarril de via ampla que havia d'unir
Caldes de Malavella amb Sant Miquel de Fluvià
amb un ramal a Sant Feliu de Guíxols. Posteriorment
es traslladaria el punt d'unió amb la línia Barcelona
França de Sant Miquel de Fluvià a Figueres. Tenia
previst estacions a: Caldes, Llagostera, Santa Cris
tina, Castell d'Aro, Sant Feliu, Fanals d'Aro, Calonge,
Palamós, Sant Joan de Palamós, Mont-ras, Palafru
gell, Regencós, Pals, Fontclara de Pelou-soter, Fon
tortilles, Torroella, Ullà, Bellcaire, Albons, Vilademat,
Armentera, Vilamacolum, Riumors, Afar i Figueres.
La Memòria del Projecte [ustifico la necessitat

d'aquest ferrocarril dient:
«Esplotándose hace ya algunos años la linea
de Barcelona a Gerona, y próximo a inaugu
rarse la parte desde Gerona a la frontera, era

de todo punto indispensable que comarcas tan

importantes cual lo son las conocidas por la
Selva, Valle de Aro y Bajo Ampurdán, no que
dasen desatendidas en la industria de los
transportes, considerada hoy como el más

poderoso auxiliar de las demás industrias.
los datos estadísticos que incluímos más ade
lante tomados de la misma localidad, consti

tuyen la base de la parte económica de esta
Memoria y por ellos se viene conociendo de
que esta región es la más fértil, más poblada
y más industrial que posee la provincia de
Gerona. Cubierto de frondosos bosques de
alcornoques una gran parte de este territorio,
nada de particular tiene que las poblaciones

inmediatas háyanse dedicado al laboreo del
corcho, cuya industria ha tomado un incre
mento tal que no tan solo ocupa el primer lugar
entre las demás provincias de España, sino que
en todo el globo. la circunstancia de haber
quedado este verdadero foco industrial tan

separado de la via férrea de Barcelona a Fran
cia, y la particularidad de ser costaneras sus

principales poblaciones, hace que los transpor
tes de la mercancía que constituye la primera
materia de su peculiar industria, vengan veri
ficándose por vía marítima. ( ... això) nos indujo
en su origen a estudiar una línea que arran

cando de la estación de Caldas de Malabella,
fuese directamente hacia Llagostera y Sant
Feliu, y cruzando el delicioso Valle de Aro, se

dirigiera a Palamós y Palafrugell; mas, muy
pronto nos convencimos que un trayecto seme

jante, si bien había de contribuir desde luego
al mayor desarrollo material de aquella
comarca, especialmente de la industria tapo
nera que la caracteriza, no quedarían satisfe
chas por completo sus necesidades sino se

prolongaba la trayectoria por las principales
poblaciones del Bajo Ampurdán, hasta enla
zarla de nuevo con la vía general de Francia
en el punto que se creyera más a propósito
antes de la frontera, toda vez que hacia esta

parte es por donde tiene lugar la natural
exportaciones del producto que tan hábil
mente se elabora en aquella privilegiada
región corchera ... ».

Aquest projecte va ser el que va arribar a un estat

més avançat d'execució. El 1878 amb presència de
les autoritats es posa la primera pedra a Mont-ras
i a diferents punts del traçat s'inicien obres d'enginye
ria. Amb tot, dificultats econòmiques van aconsel
lar I 'any 1882 de modificar el projecte inicial. Es va

crear una nova societat, la «Compañía de los Ferro
Carriles Económicos de la Selva y Ampurdán» que
va dividir en dues línies de via estreta la concessió
atorgada.
La primera línia, FERROCARRIL DE LA SELVA, partia
de Blanes i vorejava la costa fins a Sant Feliu amb
un ramal que s'endinsava cap a Castell d'Aro, lla
gostera, Cassà, Quart i Girona.
La segona línia era un replantejament del Ferrocarril
del Bajo Ampurdán amb algunes limitacions en la
secció de Castell d'Aro a Figueres.
No cal remarcar l'ambició d'aquest projecte i la
xarxa ferroviària que hauria permès crear a les nos

tres comarques, amb tres enllaços a la línia
Barcelona-França, Blanes, Girona, Figueres. Lamen
tablement no es va poder realitzar per falta de tíncn
cament.

L'any 1885 es planteja la possibilitat d� construir el
FERROCARRIL CENTRAL DE CATALUNA de Sant
Feliu a Manresa per Girona, Amer i Vic i amb el nom

de FERRO-CARRIL PIRENAICO cap a Cardona,
Basella, Tremp, Jaca ... i fins al port de Pajares. Però
aquest projecte com els anteriors també fracassa.
I encara fracassarà un altre intent, promogut per Pere
Fontseré i Castell, que el 19 de gener de 1888 acon

segueix la concessió d'una línia de via estreta de
Caldes de Malavella a Palafrugell amb ramals a

Girona i Sant Feliu.

��----'��
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BAJO - AMPU RDAN

El Projecte de Ferrocarril del Baja
Ampurdán (1877), més ambiciós que els
altres; per via ampla havia d'unir Caldes
de Malavella amb Figueres amb un ramal
a la nostra comarca.

LINEA DI::

CALDAS DE MALAVELLA AL fLUVIA y fRANCIA.

MEMORIA
DESCIUI'fIV,I, 1',ICUI:rATIV,1 y F.<:ONÓlllCA.

Plànol Província de Girona. 1900
Línies de ferrocarril construides i en

projecte.
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Inauguració i clausura de les línies férries
a les nostres comarques.

Caldes de Malavella a Palafrugell amb ramals a

Girona i Sant Feliu.
De tots els ferrocarrils que es van projector a les nos

tres comarques durant la segona meitat del segle XIX
únicament 3 van arribar a realitzar-se. D' un d'ells,
el tren de Sant Feliu a Girona [o se' n parlarà en una

altre capítol.
Dels altres dos restants, el primer fou el TRANVIA
DEL BAJO AMPURDÁN, inaugurat el 23 de març de
1887 i promogut per l'empresari palamosí August
Pagès Ortiz amb l'objectiu d'unir el port de Palamós
amb la línia fèrria Barcelona a Franca a l'estació de
Flaçà. El tren de Palamós va ser incuqurot el 23 de
març de 1887, la mateixa companyia va solliciter
una ampliació d'aquesta línia fins a Girona i a

Banyoles. Però, la inauguració d'aquests dos nous

trams no es realitzarà fins els anys 1921 i 1928 res

pectivament. EI23 de desembre de 1955 va ser clau
surada oficialment.
L'altre ferrocarril que arribà a bon fi fou el Tren d'Olot
a Girona, tot i que la seva realització va ser llarga
i costosa. La concessió l'aconseguí l'any 1883 Domè
nec Puigoriol, però les obres, realitzades en diferents
trams no s'acabaren fins l'any 1911 quan s'arribà
finalment a la capital de la Garrotxa. El tren d'Olot
va tenir una sort semblant a la del tren de Sant Feliu
i, fracassats els intents per unir i transformar les dues
línies, va fer l'últim viatge el dia 25 de [uliol de 1969.

l"''''"''''
M

Vall·Uobrcga

Moment de càrrega de
diverses mercaderies a

la badia de Sant Feliu
de Guíxols.

la necessitat d' un tren a Sant Feliu

Durant la segona meitat del segle XIX, tota la
comarca del Baix Empordà experimentava un creixe
ment econòmic gràcies a la indústria del suro. Sant
Feliu també va participar en la regeneració d'aquesta
tradicional activitat. La prosperitat d'aquest negoci
devia ser força important, doncs fins i tot empreses
estrangeres com la Bender, Bukmall and Sons, Per
dieux, etc., arribaren a instchcr-se en aquesta ciu
tat. El dinamisme que l'envoltà es reflexa en les dades
que ens ofereix Caries Salmeron pel que fa al trans
port terrestre: en el mes de maig de 1885 entraren
i sortiren per la carretera de Sant Feliu a Girona
2.423 carruatges -1.067 de viatgers i 1.356 de
mercaderies- que donaren una rnltjcno diària de
79 carruatges entrats i sortits.
Però aviat van veure perillar el futur econòmic més
immediat sinó es disposava d'uns mitjons de cornu

nicació més adients, [o que els existents eren molt
precaris. El mal estat de les carreteres feia els trans

ports en carro, galera o tartana molt lents i fatigo
sos, sobretot quan plovia, fins al punt que la carretera
que portava cap a Palamós i Palafrugell -que no

era res més que un camí veïnal- els viatgers havien
de baixar del cotxe i [ontornent amb el tartaner repa
rar el camí. No era estrany, doncs, que es trigués
tres hores per arribar a Palamós. Les altres rutes no

es pot dir que fossin més afalagadores: el trcjecte
fins a la Bisbal durava cinc hores, i per anar a

Girona, al marge del seu elevat cost, era necessari
aixecar-se d'hora, perquè la tartana sortia a les tres
de la matinada, i sobretot eolio teir molta pacièn
cia: s'invertien de cinc a sis hores en cada viatge,
es compartia el carruatge amb 15 o 16 persones,
es transitava per una carretera inacabada, i no es

tornava a casa fins a les dotze del vespre.
Per altra banda, el contacte per terra amb Barce
lona, només es reduïa a un correu-diligència dos
cops per setmana i a tres entre Girona-la Bisbal i Sant
Feliu.
Tenint en compte tot això, no ens ha de sorprendre
que des de rnitjcns del segle XIX es desitgés obsti
nadament, per sortir de l'aïllament, la construcció
d'un port que en paraules de Gaziel « ... el convertís
en estació marítima universal», i des del moment en

què finalitza la línia Barcelona-França passant per
Girona, i tenint en compte que Palamós [o tenia tren,
s'adreçaren esperances i esforços en obtenir un fer
rocarril que unís Sant Feliu amb Girona.

Pati de la fàbrica Brugada de Sant Feliu
de Guíxols. 1905.
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Carregant pannes
de suro en el.
l/racó de llevan:".
Finals segle XIX.



EL TREN DE SANT FELIU A
GIRONA

Projecte del tren de Sant Feliu

Pel gener de 1887 Joan Casas i Enric Heriz publi
caven una memòria-avantprojecte que feia partir la
línia de la platja de Calassanç, amb un ramal que
aniria al desembarcador del «racó de Llevant», sota

del Fortim. De Sant Feliu anava a Cassà de la Selva,
des d'on es desviaria cap a Fornells per trobar-se
amb la línia de Franca.
Ambdós autors insisti�n en la necessitat de la seva

construcció i en la viabilitat econòmica. Feien, però,
una descripció de la línia poc elaborada tècnica
ment, encara que mantenien que l'amplada de la
vio seria de 0,75 m.

No cal dir que aquella Memòria editada a Sant Feliu
fou molt ben acollida per la gran majoria dels
guixolencs.
Calia tanmateix un estudi més detallat i concret, la
redacció del projecte definitiu. Aquest treball i la seva

redacció anà a càrrec de l'enginyer de camins Car
Ies Cardenal, que ja tenia l'experiència d'haver tre

ballat en altres companyies ferroviàries.
El 9 de gener de 1888 n'acabà la redacció. Es trac

tava d'un manuscrit que s'ha conservat perfec
tament.

Cardenal, d'entrada, varià la idea de la Memòria
anterior, la d'Heriz, en el sentit que pensà en una

línia que comuniqués Sant Feliu amb Girona, pas
sant per Llambilles, Quart i la Creueta.
Pel que fa a l'amplada de la via, Cardenal respectà
la idea de l'Enric Heriz. Havia de ser de 0,75 m.

Després de fer la descripció topogràfica i geològica
del terreny, passà a descriure la del traçat -que el
dividí en dues seccions: de Girona a Llagostera (la
Primera) i de Llagostera a Sant Feliu (la Segona),
amb un estudi del perfil horitzontal i vertical.
Els radis mínims dels revolts, els pendents, les longi
tuds de les alineacions, etc., tot hi era contemplat,
en el projecte de Cardenal.
Quant a les obres de fàbrica, les estacions les dividí
en dues categories: de primera (la de Girona i la
de Sant Feliu) i de segona (totes les altres). La de
Girona l'emplaçava molt a prop de l'estació de
França; i la de Sant Feliu a tocar la fàbrica de can

Botet que amb ziga-zaga el futur tren superés la co

llada de la carretera de Palamós.
Els ponts a construir sobre els rius Onyar, Bugantó,
Verneda i el Ridaura també hi eren previstos. El sis
tema de via adoptat, les travesses, el material mòbil,
etc.

Aquest projecte detallat de l'enginyer Carles Car
denal va ser enviat a Madrid el mes de febrer, on

fou aprovat per les dues Cambres legislatives.
La R.o. de 4 de maig de 1888 autoritzava el govern
a atorgar-ne la concessió del ferrocarril.
Finalment, el 21 de març de 1889, se'n concedí la
concessió per 99 anys a Joan Casas i Arxer, com

a representant de tot un poble.

Memòria impresa de l'ovcmtproíecíe de
Joan Casas i d'Enric Heriz (1887).

Primera i darrera pàgina del proiecte
definitiu redactat per l'enginyer
Carles Cardenal (1888).
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Planta i alçat del Pont de Salenys. Bernat

Puig, enginyer de la Companyia projectà
el pont de Salenys, construït d'obra sobre
tres arc de pedra. Tenia una longitud de
25 metres.
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Traçat del tren entre el riu Onyar i el pla
de la ciutat de Girona, on es creuava amb
la carretera de Barcelona.
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Proiecte del pont sobre la riera del
Verneda. Plànol de l'emplaçament,
de la planta i longitud.
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Les estacions de segona classe constaven
d'un sol edifici de planta baixa, amb dues
portes a la façana paraf.lela a la via. Una
donava accés al vestíbul i sala d'espera; i

l'altra, a l'habitació de l'encarregat de
l'estació.
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Els promotors. La constitució de la
societat. Emissions d'obligacions

A les darreries del segle XIX, les circumstàncies
socials i econòmiques que vivia la població guixo
lenco feren possible que dos dels seus fills figures
sin com a promotors individuals del ferrocarril. Així
es pot dir que, inicialment, el tren de Sant Feliu a

Girona va ser l'obra personal de dos guixolencs:
Joan Casas i Arxer i Enric Heriz i Campaneria. Dar
rera d'ells, però, hi havia tot un poble que -com es

veurà-, recolzà i féu possible el seu projecte.
Joan Casas i Arxer (1839-1923) va ser membre de
la Junta Revolucionària i alcalde de la vila moltes
vegades. Obtingué personalment la concessió i, des
prés de fer els tràmits, els treballs i les despeses per
obtenir-la, la traspassà a la Companyia que es cons

tituí el 15 d'abril de 1889. Fou elegit president en

l'acte de constitució. Gestionà la construcció del tren
i l'autorització de posar-lo en marxa. Presidí la inau

guració del 30 de juny de 1892. I el 1895 deixà de
ser-ne, per tornar a ser elegit president de 1905 a

1908.
L'Enric Heriz i Campaneria -morí el 1895- era

enginyer de camins, canals i ports. Sense ser natu
ral de Sant Feliu -ho era la seva mare- se'l pot con

siderar guixolenc per haver estat nomenat fill adoptiu
de la vila i per la generositat que demostrà en mol
tes de les obres urbanístiques de la Ciutat.
El 1889 publicà, entre molts altres opuscles, eillibre
«Ferrocarriles de 75 centímetros», on demostrava els
avantatges i l'estalvi que representava aquest ample
de vio.
Tenia una cultura sòlida i enciclopèdica, i en contra
seva es van organitzar algunes campanyes insidio
ses. La qual cosa el va obligar a residir i morir fora
del seu poble estimat, sense poder veure tot l'esplen
dor de la realització del seu projecte ferroviari.
Com s'ha dit abans, la concessió concedida a la
persona de Joan Casas es va transferir a la Com
panyia que es constituí el15 d'abril de 1889, davant
del notari de la vila de Sant Feliu Joaquim Sala i
Martí, que l'enregistrà amb el nom de «Compañía
Anónima del Ferrocarril de San Feliu de Guíxols a

Gerona».
El capital social era de 1.536.100 pessetes que es

dividí en 15.361 accions. Més de deu mil de les
quals varen ser subscrites pel mateix Joan Casas.
Les accions eren de 100 pessetes cada una (en títols
d'l, 5 i 25 accions); la qual cosa va permetre la par
ticipació de bona part de la població guixolenca
en l'empresa.
Donat que el cost de la construcció del ferrocarril
s'elevà tres milions de pessetes, es féu necessària una

ampliació que ràpidament i en pocs dies va ser

subscrita.
Com sigui que la manca de subvencions per part de
les institucions públiques -llevat de l'Ajuntament de
Sant Feliu. La Diputació de Girona no pagà imme
diatament el que havia promès; per constrenyiment
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n�N JOA�UIN SALA y MARTI

Joan Casas i Arxer amb la seva esposa.

Escriptura pública de la constitució de
la companyia (75 d'abril 7889).
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"Ferrocarriles de 75 centímetros",
obra de l'Enric Heriz (7889).

Pedra litogràfica per
reproduir les accions
del tren.
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ESTATUTOS
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Fulletó dels Estatuts que havien de regir la
Companyia (1889),

judicial ho féu molts anys després!- es pot dir que
tota la càrrega financera de l'esplanació i explota
ció del tren va haver de sortir de la iniciativa privada
de la població ganxona.
Així, doncs, els primers socis de la companyia resi

dien gairebé tots a Sant Feliu. Propietaris, fabricants
i rendistes -els que més!. Però també hi havia met

ges, professors, pintors, flequers, tapers, etc., tots els
estaments menestrals hi eren representats.
El 12 de maig va tenir lloc la Junta General Extraor
dinària que havia d'elegir-ne el Consell d'Adminis
tració.
Un cop nomenat el Consell, a Joan Casa se li con

ferí el càrrec de Gerent, que aniria junt al de Presi
dent del Consell.

Pedra litogràfica

-- -
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Ti/{/Io número 5 7 3

U Ulla Acción eup6n H �

s. e COMPAÑIA. DEl fERROCARRil c.
DE S. fELJU DE GUIXOlS A. GEROtlA

Tituto número 2 5 7 il
Una Acción tupón H.O !9

's�e œJ.ip;�I� DEL fERROCARRIL C.
DE S.FEUU Of GUIXOtS A SERONA,

rauto mimera 25 7 3
Una A<'Ción tupón H.· 39
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Taulo número 2'5 "7 3
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Títol d'acció emès per la Companyia del tren.

's ,. CoMPAM!A DEL fERROCARRil C.'
DE S. fELIU DE 6U1XOlS A Sf ROllA

, Tuuto número 25 73 -

T'lU' Aœión tnpón H.· 48

S. e CO�AP,HjfA DEL fERROCARRIL c.
DE S.fEUU DE GUIXOtS A GERONA

! Titulo número 25 '7 ::1
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raoto numero 25 73
l'lIa.tl cción tupón H.· a3

s �..cowPAfllA DEL fERROCARRac.
DE S, FWU DE GUIXO�A �RO!fA I
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Les obres d'esplanació

Constituïda la Compañía del Ferrocarril de San Feliu
de Guíxols a Gerona S.A. el 15 d'abril de 1889, les
obres s'iniciaren gairebé immediatament. Així, a

principi de maig i sota un ambientfestiu se celebrava
a la Costa d'Alou un petit acte d'inauguració i de
felicitació als impulsors del projecte, al qual hi assis
tiren una cinquantena d'accionistes i convidats. Foren
sens dubte aquest optimisme i confiança en el pro
jecte els que permeteren afrontar i superar amb èxit
els problemes que sorgiren en l'execució de l'obra.
El traçat fou dividit en dues seccions que confluïen
a Llagostera i els treballs es començaren per totes

dues alhora. AI capdavant d'aquests hi havia
l'enginyer-director Carles Cardenal, secundat per
l'enginyer en cap de la 20 secció, Bernat Puig, men

tre que l'enginyer encarregat de la 1 a era Josep Roca
i Roca durant el 1889 i després Joan Verdaguer.
L'empresa designada per a realitzar l'obra fou la Lluís
Garavetti de Barcelona. Aviat, però, sorgiren els pri
mers entrebancs: als problemes en l'expropiació dels
terrenys afectats, encara per resoldre, s'hi afegiren
dificultats tècniques per la manca d'infrastructura i

capacitat d'organització de la mateixa empresa. Els
problemes amb els antics propietaris els capitalitza
ren sobretot els empresaris santfeliuencs Sr. Botet i
Sr. Sibils que s'oposaren de totes totes a l'expro
piació.
Pel que fa a l'obra, de seguida s'apreciaren les defi
ciències de l'empresa adjudicatària. Així, per exem

ple, la construcció del pont sobre el Ridaura s'hagué
d'aturar per dos cops en no disposar dels mitjans
adequats per a bombejar l'aigua dels forats de
cimentació. D'altra part, l'empresa mostrà reiterada
ment la seva incapacitat organitzativa en no poder
aportar un nombre regular de treballadors a les dife
rents tasques a realitzar aillarg de la línia. L'agreu
jament de la situació per diversos accidents soferts
per treballadors, un d'ells mortal en la persona de
Miquel Maimí de Llambilles a causa d'una esllavis
sada de terra a Llagostera, féu que es decidís final
ment el traspàs del contracte a Ludovico Garavetti
Gianna. Així i tot, la Companyia optà per rescindir
aquest contracte l'any següent, 1890, pels endar
reriments en el pagament als treballadors.
El nombre de persones que treballaren en la cons

trucció de la línia arribà en alguns moments a la ratlla
de les cinc-centes, tot i que variava molt. Aquests
treballadors s'organitzaven en brigades dirigides per
un capatàs. La formació i quantitat d'integrants de
les brigades responia a la seva ubicació en el tra

çat, a la tasca a realitzar a a la seva qualificació
professional, que abastava des de paletes a mano

bres, passant per picapedrers, miners, ferrers, car

reters, etc. Els treballs que requerien més
especialització eren els més ben retribuïts, entre les
4 ptes. per jornada de picapedrers i paletes i les
6,50 a 7 ptes. dels carreters. Els sous més baixos
corresponien als "vailets" entre 1 i 1,75 ptes. la jor
nada, mentre que la mitjana era d'entre 2,50 i 2,75
ptes. els manobres. Val a dir que molts d'ells eren

aragonesos i que un cop acabada la construcció es

quedaren a treballar per la Companyia.

L'estació de Sant Feliu de Guíxols en construcció. Les obres al pont sobre el Ridaura presentaren problemes sovint.

El pas inferior sota la Costa d'Alou. 17
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Treballs de construcció del pont sobre
l'Onyar.

Malgrat tots els inconvenients i els mitjons de treball, grà
cies a l'impuls d'uns i a la suor dels altres les obres ana

ren avançant. L'arribada de les dues primeres locomotores
permeté l'acceleració dels treballs en poder-se utilitzar
en el moviment de terres. D'aquesta manera, el 6 d'agost
de 1891 sortia el primer tren de proves de Sant Feliu de
Guíxols a Santa Cristina d'Aro. El trajecte fou cobert a

uno velocitat de 30 km per hora i es trigà 10 minuts a

recórrer. A mitjan setembre s'arribà, enmig d'uno gran
espectació, a Llagostera i el 13 de novembre a Cossà de
la Selva, on s'organitzà uno gran festa i un banquet a

l'Ajuntament ofert ols representants de la Companyia.
Finalment, el 24 de juny s'aconseguia l'autorització defi
nitiva: es comptava amb port del parc mòbil i motor i tot

estovo a punt per a la inauguració de la línia. Lo seva

construcció havia costat un total de 3.141.868 ptes. Enrera
restaven més de 175 obres de fàbrica entre ponts, pon
tons i passos, set d'inferiors, sis de superiors, i 131 a nivell;
dels quals 3 eren guardats per cadenes, 6 per barreres
oscillcnts i 2 per barreres corredisses ... , necessari tot ple
gat per a obtenir els 39,100 km de línia que unien Sant
Feliu de Guíxols amb Girona.

Els materials

El juny de 1890 arribà al port de Sant Feliu el vapor
Juan Cussningham amb una càrrega prou particu
lar: es tractava de 310 Tm de carril i material de via.

Aquestes tones es repartien entre 89.289 m lineals
de vio, del tipus Vignale de 16 kg/m en format de
barres de 7,60 m i foren adquirides a Bèlgica, a la
firma Caramin & Cie de Thy le Chateau. Lo vio, amb
les seves respectives 60.000 travesses de roure, ani
ria subjectada per 300.000 tirafonts a escàrpies, i
a les corbes més tancades per plaques de seient,
a més de 22.400 eclisses i 44.000 cargols. Tot

aquest material restà ol port fins al 1891, en què es

coHocà. La instaHació del carril fou encarregada a

l'enginyer Jean Metewi, donada la seva experièn
cia demostrada en les obres del Tramvia del Boix
Empordà, mentre que el supervisor i vigilant dels
materials fou el mestre/paleta Joaquim Prujà. Aillarg
de la via es coHocaren també indicadors de distàn
cia, que es trobaven a cada punt quilomètric i també
a cada hectòmetre. Aquests indicadors eren de

pedra i tenien diferent tomany segons es tractessin
d'un a altre.
Cal remarcar que en tots els anys que durà l'explo
tació del tren de Sant Feliu només s'adquiriren 3.500
m més de carril nou entre els anys 1924 i 1963. Això

comportà un desgast considerable de la vio, que
va arribar als 13 kg/m en alguns punts. Les zones

més afectades eren les corbes del recorregut, ja que
el desgast s'accentuava amb la força centrífuga del
tren en girar, que es compensava amb un lleuger
peraltat del carril exterior. No obstant això, el mate

rial es deteriorava considerablement i, a causo de

l'esgotament dels recanvis, de tant en tant el de les
corbes més tancades havia de ser substituït pel de
les estacions, menys castigat. El problema fou força
més preocupant amb l'adquisició de les locomoto
res 11 i 12, perquè pel seu major pes i llargada dels
eixos acoblats el carril s'obria lleugerament al pas
per algunes corbes.

Detall de fixació del carril de la via.



Els ponts de la línia

La companyia del ferrocarril, en la seva línia de Sant
Feliu a Girona de prop de quaranta quilòmetres, va

haver de construir-hi cinc ponts pròpiament dits, per
salvar els accidents geològics produïts per l'erosió
dels rius. Les altres obres van ser pontons i reves

timents.
Dels cinc, quatre n'eren rnetòjlics i un d'obra.

- El de l'Onyar, al km 4,189, de 80 metres de longi
tud. Costò de fer-lo 40.200 ptes. Tenia vuit pilars
dins el llit del riu i estava dividit en vuit trams de
10 m.

- El del Bugantó, al km 9,957, de 30 m. Era de tres

trams rnetòllics de 10 m cada un. I es féu amb un

pressupost de 14.600 ptes.

Pont sobre el Bugantó.

Pont sobre l'Onyar. Pont sobre l'Onyar.
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Pont del Verneda, reconstruït amb formigó
després de la guerra.
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Primer pont del Ridaura (7892-7977).

- El del Verneda, de 20 m, al km 16,326. Costò
8.600 ptes. Aquest pont va ser volat amb la retirada

republicana el 1939, i per tant s'hagué de
reconstruir.
- AI km 35,021 hi havia el del Ridaura, de 40 m,

que es va construir amb 19.500ptes. Constava de

quatre trams rnetòllics de 10 metres cada un. Era del
mateix tipus que el de l'Onyar i tenia tres pilars
metòllics,
Pel novembre de 1908, a causa d'una forta riuada,
el pilar central va baixar.
Així és que el 1912 es va haver de construir el dar
rer pont, d'un sol tram de 40 metres de longitud.
Obra de l'enginyer industrial August de Rull, i

l'empresa constructora va ser la Maquinista Terres

tre i Marítima de Barcelona.
Tots els quatre ponts rnetòllics inicials van ser cons

truïts pel mateix enginyer, Alexandre Wohlguemuth
de l'Arsenal Civil de Barcelona, el 1891.
El pont de Salenys era d'obra, de tres arcs de pedra
de mig punt de set metres de llum cada un. Tenia
una longitud de 25 metres i, en ple revolt va ser pro
jectat per Bernat Puig, enginyer de la Companyia,
i el contractista va ser Garavetti. No se sap amb tota

seguretat, però es calculava que havia costat de fer
Io unes 12.000 ptes.

Amb la retirada
republicana es volà
el pont del Verneda.
(Representació
gràfica de
l'esdeveniment, feta
pels "nacionals").

Pont de Salenys.

N,- 101 Cokrcfo\.cs MUR
Alrededores de

S. Pelin de Ouixols

Castell d'Ara
Puente del t-c. _ S. f. G.

sobre el rio Ridaura

Nou pont del Ridaura, construït el 7972.

Pont de Salenys.
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Les estacions

Totes les estacions de la línia tingueren una mateixa

concepció arquitectònica que els conferia un aire de
coherència dintre del mateix estil malgrat ser edifi
cis diferents. Encara a hores d'ara, totes elles es

caracteritzen per l'obra vista, el maó a les cantona

des i muntants de portes i finestres, les parets estu

cades, les teules planes realitzades a Roix Frères de
Marsella i la cresteria que corona totes les aigües.
A part de les estacions principals de terme, Sant Feliu
de Guíxols i Girona, es poden distingir clarament tres

tipus d'edifici:
- els baixadors (la Creueta -avui desaparegut-,
Llambilles i Bell-Iloch/Font Picant), construccions força
reduïdes, amb una sola entrada per façana i la teu

lada a dues aigües.
- les estacions de 30 (Quart, Santa Cristina d'Aro
i Castell d'Aro), de semblant composició al tipus
anterior però amb dues entrades per façana i la dis
posició de les finestres diferent. Tenen també la teu

lada a dues aigües.
- les estacions de 20 (Cassà de la Selva i llagos
tero), construccions de planta composta de tres

volums, dos d'ells articulats respecte un de central
que conforma un teulat a quatre vessants i per tant

a vuit aigües. Disposen igualment de dues entrades
més a la façana que donava a la via.
Totes aquestes estacions de segon ordre foren aixe
cades pel constructor Josep Mundet de Llagostera
i comptaven amb un edifici complementari de planta
quadrada, teulat a vuit aigües i reduïdes dimensions,
destinat a serveis. Anava provist al davant de
l'entrada amb una tanca de fusta que s'allargava tant

com la façana. Igualment totes les estacions tenien

integrades al seu interior l'habitatge del cap d'esta
ció o persona encarregada del seu funcionament.
D'altres instaHacions possibles eren els dipòsits de
les màquines que, a part de les estacions principals,
tenien Cassà de la Selva i Llagostera. A Llagostera,
a més a més, hi havia un dipòsit d'aigua necessari

per abastir d'aquest líquid les màquines a la meitat
del recorregut. Es tractava d'un cos hexagonal de
7 m d'alçada i 5.000 I de capacitat que vessava

l'aigua per mitjà d'un artilugi giratori anomenat

aiguada.
L'estació de Girona, malgrat ser una estació de pri
mera i comptar amb instaHacions complementàries,
no passà mai de ser un edifici provisional. En un prin
cipi havia de construir-se del mateix tipus que la de
Sant Feliu de Guíxols, però motius d'ordre econò
mic anaren posposant la seva realització. Acabada
la Guerra Civil, el projecte de unificar el traçat del
carrilet de Sant Feliu amb el d'Olot feia possible la
construcció d'una gran estació comuna. Tanmateix
aquesta proposta no prosperà i l'obra provisional es

convertí en definitiva fins que fou enderrocada.
D'aquesa manera, doncs, la gran estació del carri
let fou i és la de Sant Feliu de Guíxols. Comptava
en conjunt amb 8.793 m2 repartits entre divuit vies

Dipòsits estació de Sant Feliu de Guíxols.

El popular baixador dels banyistes, a S'Agaró.

Estació de Sant Feliu de Guíxols

La giratòria de l'estació de Sant Feliu de
Guíxols. Aquesta placa permetia canviar el
sentit de les locomotores.

L'estació de Castell d'Ara, de 3º categoria.
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Estació de 29 categoria de Llagostera.

El baixador i restaurant

de 8el/-l/och/Font Picant.

Caseta de la guardessa del pas de
Penedes, també del mateix estil

arquitectònic.

Estació de Santa Cristina d'Aro, també de
39 categoria.

Elements en forma de gla que coronaven

l'aiguada de Llagostera.

22

L'aiguada de Llagostera, a mig camí del
recorregut era on les locomotores
reomplien el seu dipòsit d'aigua.

i dotze edificis: sala d'espera, cotxeres, facturació
de mercaderies, tallers, etc. A la sala d'espera s'hi
accedia per mitjà d'unes escales que donaven un

toc de distinció en comparació a la resta de les esta

cions. Així mateix, es diferenciava la part d'estança
reservada a 1 a classe i la considerada com a

general.
Els tallers era on es realitzaven totes les revisions i

reparacions del parc mòbil i motor i es dividien en

tallers generals, de fusteria, de reparació i pintura
i magatzem de lubricants. A tot això calia encara

afegir les instaHacions del port, prolongació poste
rior de la via per tal de facilitar les feines de càr

rega i descàrrega de mercaderies als vaixells allí
ancorats, i els apartadors industrials de la Com

panyia General de Carbons i de la fàbrica del Sr.
Torres Domènech.
Altres elements d'infrastructura existents alhora a

Girona eren l'aiguada, unes bàscules de la Casa

Pibernat de Barcelona amb un pes màxim de fins a

30 Tm (les altres estacions en tenien de portàtils amb

capacitat fins a 500 kg) i les plaques giratòries per
a canviar el sentit de les màquines. Aquestes hague
ren de ser substituïdes el 1925 per l'adquisició de
les noves locomotores, núm. 11 i 12. Foren construï

des per la Maquinista Terrestre i Marítima de Bar
celona.

Aillarg del traçat també existien construccions molt
senzilles com la del pas a nivell de Penedès que

seguia malgrat tot l'estil arquitectònic imposat, a sim

ples andanes com els baixadors de Llebrers, Esclet
a S'Agaró. Hi havia també tres apartadors industrials
a diferents estacions: un a Cassà de la Selva desti
nat al suro i dues destinades a farineres a Llagos
tera i la Creueta. Però l'edifici més curiós, sobretot

pel seu ús i requesta, era el del restaurant del baixa
dor de la Font Picant, construït el 1895, a càrrec de
la mateixa Companyia, pel mestre d'obres de Sant

Feliu Joan Bosch. Funcionà ininterrompudament fins
al 1936 i fou reobert el 1963 per Narcís Negre i

Tibau sota la mateixa activitat gastronòmica.



Estació de 29 categoria de Cassà de la Selva.

Baixador de la Creueta.

Baixador de Llambilles.

L'estació de Quart, de 39 categoria.

La giratòria de Girona amb una màquina
a punt de retornar cap a Sant Feliu de
Guíxols.
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Locomotora 7, actualment al
Passeig de Sant Feliu.

Les locomotores

24

El parc motor del carrilet de Sant Feliu es caracte

ritzà principalment per dos grans trets: un, per basar
se gairebé de forma exclusiva en material alemany
i, l'altre, pel seu envelliment, que el convertí en un

element més del tipisme de la Costa Brava. La fide
litat a la casa alemanya Lokomotivfabric Krauss &
Cia A.G. de Munic es féu palès al llarg dels anys,

ja que totes les màquines comprades per la Com

panyia eren d'aquesta firma.
Les quatre primeres locomotores arribaren entre 1891
i 1892. Eren del model A6, tipus 0-3-n, és a dir de
tres eixos acoblats i un de lliure, i el seu número de
fabricació anava del 2.355 al 2.358. Tenien una

potència de 157 HP i 2.355 kg d'esforç de tracció.

Pesaven més de 16 Tm en buit i superaven les 21 en

servei. La seva capacitat d'aigua era de 2.180 litres
i 650 kg de carbó, i la seva caldera estava timbrada
a 12 kg/cm2. A causa del seu bon resultat la Com

panyia decidí davant les noves necessitats tornar a

confiar el 1893 i el 1905 en els mateixos models,
si bé que versionats de nou: A6a i A6b, amb els
números de fabricació següents 2.826 i 5.267.

Aquestes locomotores portaren la numeració de la

Companyia de 1'1 al 6 en l'ordre esmentat i foren
les que donaren millor servei fins a la clausura de
la línia, pràcticament en les mateixes condicions que
setanta anys abans, donat que no prosperaren els

projectes proposats de reconversió a sistemes Die
sel. Cal remarcar que a principi dels anys 60 oques
tes mateixes màquines ja portaven una mitjana
d'1.500.000 km recorreguts (!).
Aquestes primeres màquines anaven provistes d'unes
curioses xemeneies apagaguspires per tal d'evitar
el rise d'incendis, però com que suposaven un major

Locomotora 2, avui al davant de l'estació de Girona.

Les primeres locomotores anaven proveïdes
d'un voluminós apagaguspires per tal
d'evitar el rise d'incendis.

Locomotora 3. Fou desballestada al tancar-se la línia

cost de vapor de seguida se subtituiren per diferents
sistemes experimentats al llarg dels anys als tallers
de Sant Feliu de Guíxols.
El 1924 s'adquiriren dues noves màquines, també a

la mateixa casa, però del tipus 0-4-n, és a dir de

quatre eixos acoblats i un de lliure, i amb una potèn
cia que arribava als 235 ·HP. Les noves màquines,
numerades amb L'll i 12 en posar dues maquines
a tres (excepcionalment) en lloc d'una per tal de mil

lorar l'esforç d'arrossegament del tren. Això solia
utilitzar-se quan l'afluència de públic era força impor
tant: festes majors, fires, etc. Malgrat tot, els núme

ros 11 i 12 no podien arribar a la seva màxima

velocitat per l'estat dels carrils i per les raons tècni

ques abans esmentades.
Durant la Guerra Civil les màquines 11 i 12 presta
ren servei al Tramvia del Baix Empordà. Quan

aquesta s'acabà retornaren al carrilet de Sant Feliu,
on continuaren funcionantfins al 1949/1950, en què
foren retirades. Els motius de la seva retirada eren

els problemes de manteniment, d'una banda, i, per
l'altra, l'escapament de vapor condensat a la mar-



Locomotora 4, avui en mans

de l'associació Bisell.
Locomotora 5, també de
l'associació Bisell.

Locomotora 6, propietat del
Sr. Bregante de Cassà.

fI 7965 arribaren les màquines 5 i 7 del
FC d'Onda al Grao de Castelló.
Construïdes el 7890, el seu estat no

permeté un bon funcionament del servei
i foren retirades. La 7 es troba en les
instal-lacions del GfifG de Girona.quesina que es convertia en una fina pluja molt

pesada per als conductors. De fet, el sistema dels
quatre eixos acoblats mai no havia acabat
d'emmotllar-se al tracat sinuós de la línia. Tanma
teix, encara prestoren un valuós servei a la Com
panyia ja que foren llogades a la Fábrica de Mieres
S.A. d'Astúries per a les seves mines el 1954/1955
i definitivament venudes el 1957.
Convertida ja la línia en estatal, s'hi incorporà el
1964 una màquina Diesel procedent del recorregut
Valdepeñas-Puertollano, si bé era originària del
Tramvia del Baix Empordà. Portava el número 20.
La quantitat de problemes que comportava el seu

defectuós funcionament limità les seves funcions a

maniobrar de l'estació de Sant Feliu de Guíxols a

la línia del Port. Tot i així fou retirada al cap de poc
temps.
A mitjan dels anys 60 arribaren dues locomotores
del desmantellat FC d'Onda al Grao de Castelló,
anomenat popularment de La Panderola, amb els
números 5 i 7. Aquestes màquines eren de la mateixa
casa Krauss que les del carrilet i del tipus 0-3-lT, però

incorporaven el sistema Compound, basat en un

cilindre d'alta pressió i un de baixa, fet que els
donava un frontal asimètric. En la pràctica anaren

acompanyades de tantes avaries com anys tenien
al damunt i prestaren servei durant molt poc temps.
El servei era cobert normalment per sis locomotores
en cicles de vuit dies, per tal que sempre n'hi hagués
una en revisió a tallers. D'aquests vuit dies, cinc eren

de recorregut i tres intercalats de descans. Entraven
a tallers el novè dia. Els consums habituals de com

bustible estaven pels volts de 350 kg de carbó en

cada viatge, tot i que en moments de crisi s'utilitzà
també llenya.
El seu color originari era el negre amb un filet dau
rat, però a final dels anys 50 es pintaren de color
verd amb filets vermells a excepció del xassís i la cal
dera. EI1962 reberen l'últim retoc cromàtic en pintar
se la travessa de color vermell. Per la seva banda,
les locomotores del FC d'Onda al Grao de Castelló
conservaren els seus colors originals: la número 5
era verda amb una franja groga, mentre que la 7
era d' un verd blavós amb filets vermells. 25
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La doble tracció consistia a enganxar dues
màquines per arrossegar. Això succeia els
dies de mcüor afluència de passatgers:
fires, festes maiors.

Les màquines I I i 12, adquirides el 1925,
mai s'acabaren d'emmotllar al traçat
sinuós de la línia i finalment es vengueren
a la Fàbrica de Mieres SA d'Astúries.

La màquina 20 procedia del FC de
Valdepeñas a Puertollano, si bé que

anteriorment prestava servei al Tramvia
del Baix Empordà. Fou l'única Diesel

de la Companyia.

El final d'aquestes màquines ha estat divers:
- la 1 fou retirada el 1965 i ara es troba al passeig
de Sant Feliu de Guíxols.
- la 2 es retirà el 1960 i és la que es troba a la plaça
de l'Estació de Girona.
-la 3 fou desballestada perquè en tancar-se la línia
estava en reparació, meitat a Sant Feliu i meitat a

Barcelona.
- la 4, la 5 i la 6 són les que tancaren la línia i resta

ren fins al 1975 a l'estació de Sant Feliu. Les dues
primeres varen ser comprades pel grup d'afeccio
nats Bisell. La 6 es troba en mans particulars, encara

que exposada al públic, a Cassà de la Selva. Val
a dir, com anècdota curiosa, que la número 4 tar

dava mit]o hora més a estar a punt per a sortir.
- la 11 i la 12 foren venudes a la Fábrica de Mieres
S.A.
- la 20 fou venuda a un magatzem de ferro vell de
Sant Sadurní d'Anoia.
- la 5 del FC d'Onda al Grao de Castelló fou adqui
rida per l'A¡untament de Borriana, mentre que la
número 7 es troba a les instaHacions del Grup Excur
sionista i Esportiu Gironí (GEiEG).



El vagó-grua del carrilet fou igualment
construït a Alemanya el 1891.

Cotxes, furgons i vagons

Quant al parc mòbil destaca també el predomini del
material estranger, sobretot de la casa alemanya
Maschinenbau AG (MAG) de Nuremberg, que fou
qui subministrà els cotxes, furgons i vagons del car

rilet original, el 1891. Altres cases que hi participa
ren posteriorment entre 1893 i 1925 foren la Linke
Hofmann-lauch-Hammer de Breslau, Materiales
para Ferrocarriles y Construcciones S.A. de Barce

lona, Construcciones Metálicas del Llobregat S.A.
de Sallent i la Sociedad Española de Construcción
Naval S.A.
El total del parc el formaven 15 cotxes de dos eixos

(1891),8 furgons (3 del 1891), 6 cotxes de bogies,
16 vagons tancats (la meitat del 1891), 45 vagons
plataforma (10 del 1891), 4 vagons de vores baixes,
8 de vores altes, 17 de vores altes i bogies i un vagó
grua (1891) amb ploma giratòria que podia carre

gar fins a 3.000 kg.
En un principi, dels cotxes n'hi havia tres de 1 a, dos
de mixtos de 1 a i 20 i deu de 20. Estaven construïts
amb xassís de ferro, caixa de fusta de teka, mun

tants de roure americà i el sostre de melis i planxa
de zinc. Tenien als seus extrems dos petits balconets
que era per on s'hi accedia. En general tots els
d'aquesta època es disposaven a l'interior amb
bancs longitudinals a banda i banda, que en els de
primera eren còmodes butaques i en els de 20 eren

simplement de fusta. Així mateix, comptaven tots ells
amb un prestatge superior per a dipositar l'equi
patge, i de dobles finestres. Els de primera eren de
dotze places i els de segona de 18. Un any més

s'encarregaren tres grans cotxes de bogies de
segona classe amb capacitat per a 44 persones,
comptant els seients instollots als balconets. Fou cer

tament aquest aire popular de l'ús del carrilet el que
determinà la desaparició dels cotxes de primera
transformats en cotxes de segona entre els anys 30
i 50. Anteriorment els cotxes mixtos s'havien con

vertit en cotxes correu i de primera, després també
de segona. Veiem, però, la descripció que en fa Enric

Cotxe de dos eixos, de 29 classe, de la
casa Maschinenbau AG (MAG) de
Nuremberg (1891).
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Furgó (1891) per a equipatges. Podien ser

o bé amb un servei a bé amb una gossera.

Cotxe mixt (1891 )de 19 i de 29 classe,
més tard reconvertit en cotxe mixt de
correu i de 29 classe.

Cotxe de bogies (1893), amb capacitat
per a 44 persones.
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Vagó plataforma (7891).

Vagó de vores altes (7891).

Vagó del FC d'Onda al Grao de Castelló
construït els anys 20.

'

Vagó de vores mitjanes de més capacitat
que els altres.

Vagó tancat per a mercaderies (1891).

[s.� G.]

Bosch i Viola a "L'Avi Muné" (19-juny-1926) abans
de la seva remodelació: «Exteriorment tenen un

color bronzejat, lluent, metàHic, interiorment,
la primera té el soillis, d'un vermell esmorteit,
sillons folrats de cuiro llis, granate fosc, amb

respatller seriós i addient, vitrais folgadíssims,
persiana i cortinatges senyorials, calefacció
moderníssima i aparells per a la cendra dels

cigars. La segona té el paviment de color de

goma grisa, llistat paraHelament. Els vitrais
també són folgats, dominant-se perfectament
els dos termes, de la viJl, els bancs per a seient

general són amples i cómodes, pintats d'un to

groc clar, el sostre es blanc, i els enquadrats
dels vidres, aplicats i columnes foranes dels
vagons són, de llautó polit. Hi ha calefacció
exactament igual a la dels departaments de

primera, d'un sistema tan moderníssim com

pràctic».
El color d'aquests cotxes era el de la fusta envernis

sada però el seu car manteniment i, en l'última ins

tància, el seu pas a l'estat (EFE) condicionaren la
nova pintura en dos tons de verd igual com la resta

de trens de la nova Companyia. El mateix succeí
amb tres cotxes mixtos més construïts pels anys 20
i amb Aquests darrers se semblaven més a un

tramvia que als altres cotxes, ja que no disposaven
de balconets als seus exrems i s'hi entrava per mitjà
de portes centrals. Els que també tenien portes cen

trals correderes eren els furgons, ideats per al trans

port d'equipatges. N'hi havia de dos tipus: un amb
un servei i, l'altre, amb una gossera. A partir de
1958, quan es canvià l'enllumenat interior de gas
acetilè per l'elèctric hi portaven la bateria de fun
cionament. Anteriorment i fins el 1907 l'enllumenat
es produïa per mitjà d'oli vegetal.
Els vagons estaven condicionats en la seva configu
ració pel tràfic de mercaderies de la comarca, i per
tant, adaptats a ell. És per això que n'hi havia de
tancats i d'oberts. Aquests darrers podien ser de
vores altes, mitges a baixes, a fins i tot convertir-se

en plataformes si s'esqueia. Els productes més habi
tuals eren el suro, el carbó, les fustes, la sal, els
becois de vi, material d'obra, ferro vell, etc. Les mides
dels vagons eren de 4,80 m a de 8,60 m, segons
la sèrie, i es podien acoblar entre ells per tal de trans

portar volums més grans. Les tares dels petits se situa
ven entre 2 i 3 Tm, mentre que els grans de la sèrie
K arribaven a les 7 Tm.
Malauradament, així com la majoria de les locomo
tores s'han pogut conservar, la deixadesa i la falta
de sensibilitat envers la importància d'aquesta mena

de patrimoni fa que només hagin arribat fins el dia
d'avui poquíssims exemples d'aquests elements, tots
ells en mans de particulars.

Cotxe mixt de bogies de 7 º i de 2º classe,
de la coso Linke Hofmann Lauch-Hammer
de Breslau (1925).
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LA INAUGURACIO

El dijous dia 30 de juny de 1892, «a la hora regla
mentaria -5.01 del meridiano de Madrid-la
campana dió la señal y el poderoso silbido de
la máquina anunció a San Feliu que la inau
guración era un hecho».
Aquesta crònica d'última hora, escrita al diari local
El Noticiero dedicat pràcticament en la seva tota

litat a glossar l'efemèride, recull també els esdeve
niments i el clima que vivia Sant Feliu la tarda anterior
amb motiu de la benedicció de la línia. Recordant
aquell dia Gaziel va escriure (oo.) «la vila estava
més trasbalsada que si hagués hagut de rebre
el rei o el papa. Del cantó de Tueda -el barri
on s'havia construït I'estació- l'entusiasme
pel tren va fer-hi sorgir un barri nou, comptant
amb la vida i l'animació que el carrilet li dona
ria. El carrer de la Processó (avui de Joan
Maragall), que fins llavors havia estat una

costa polsosa i excèntrica, que no menava en

lloc, com que ara conduïa a l'estació, es con

vertí en una via animada on la gent rica cons

truí, a banda i banda, cases noves i bones,
tant, que encara hi són ( ... ).
Ja «El Noticiero», el diari local, va sortir amb
unes lletres de pam a la primera plana del
número extraordinari, cridant als quatre vents:

¡¡loor a los iniciadores Don Juan Casas y Don
Enrique Heriz!!) Per cert, que tothom quedà
espantat llegint aquest darrer cognom, que
ningú no coneixia, escrit així, perquè tothom
li deia l'Eris). I afegia: ¡Gloria al pueblo de Sant
Feliu! Ara penseu con anava el meu carrer, a

les sis de la tarda del dia 29, quan el rector
de la parròquia del monestir, mossèn Jaume
( ... ), acompanyat de dos escolans de gala,
com si fossin del Vaticà, que tot ho estrenaven,
sotana vermella, roquet de randa, guants de
fil blanc i sabates xarolades, i seguit del
Magnífic Ajuntament en pes, els agutzils, els
serenos i una banda de música, passaven per
davant de casa, camí de l'estació, cap a beneir
el tren nou de trinca.
Els estalonaven un sens fi de tartanes i xarrets,
i fins algun cavaller (vull dir un home dalt de
cavall), empesos per tot el poble que venia
darrera». (Gaziel, «Sant Feliu de la Costa Brava»,
1963).
De fet, però, el del dia 30 no fou el primer viatge
del ferrocarril de Sant Feliu a Girona. Tres dies abans,
el dilluns dia 27 de junyo tres quarts i cinc de set
del matí, els membres del consistori i altres desta
cades personalitats pujaren al tren per tal de
desplaçar-se a Girona i donar la benvinguda al seu

artífex i alhora, alcalde de la vila el senyor Joan
Casas. «A las 5.30 de la tarde el andén de la
estación del ferrocarril de Francia parecía más
bien el de una estación de San Feliu porque
sería imposible citar uno por uno a los guixo
lenses que tuvimos el gusto de saludar ( ... ) A
las 710s que habíamos salido de San Feliu por
la mañana y los que habían llegado por la
tarde nos reunimos todos en el andén de nues

tra estación provisional. Llegó el Sr. Casas,
subimos todos al tren que lo componían ocho

Joan Casas i Arxer
(1839-1923), l'heroi de
la diada inaugural.

coches, yen verdad parecía un tren de la línea
de Francia: silbó la locomotora, pero con sil
bido estridente y sostenido como queriendo
también solemnizar tan fausto acontecimiento
ya San Feliu.
En las estaciones de Cassá i Llagostera un gen
tío inmenso aguardaba la llegada del tren,
recibiéndonos con ¡hurras!, aplausos y vivas
al ferrocarril, prueba inequívoca de la cultura
y amor al progreso de aquellos pueblos». (EI
Noticiero, 30-06-1892).
Contrasta aquest entusiasme de la Foblació guixo
lenco, i d'altres de la línia, amb e poc ressò que
l'esdeveniment va tenir a la ciutat de Girona. El Dia
rio de Gerona del dia 2 de juliol reprodueix aquest
lacònic comentari: «la falta de espacio nos impi
dió ayer ocuparnos de la inauguración del fer
rocarril de San Feliu de Guíxols, que tuvo lugar
en aquella villa con toda la animación y ale
gría que es de suponer. la circunstancia de no

haberse dado a la inauguración otro carácter
ha sido causa de que aquí pasara casi desa
percibido el acontecimiento».
Un argument més que contribueix a evidenciar el fet
que l'existència del ferrocarril cal atribuir-la en bona
mesura als guixolencs que en la seva majoria pen
saven, tal com Joan Arolas va escriure a El Noti
ciero, del dia 30 de juny de 1892, que gràcies al
tren «San Feliu entra de lleno en el siglo de las
luces; y ello debido, no a la protección oficial
del Gobierno, sinó pura y simplemente por un

titánico esfuerzo de sus actividades».

REVISTA DE GERONA

DE GERONA A SAN FELIU DE GUIXOLS

L dia treinta del pasado mes de junio inauguró et
servicio el ferrocarril de via estrecha de Gerona á
San Feliu de Guixots. Es esta uoa mejora mate
rial de suma impor-tancia, debida prir.cipalmente
al patr-iotismo de los guixolenses, que reportará
sir. duda grandes ventajas á LIlla de las comarcas

más industriales y pobladas de nuestra provincia)' que hace de
sear se extiendan pronto iguales beneficies it la pane de la alta

montaña, tan Ialta de buenas vías de comunicación, con la cons

trucción repetidas veces anunciada y hasta ahora no cumplida del
ferrocarril económico de Gerona él Olot.

La facilidad que aquella vía proporciona yla manera digna con

que la villa de San Feliu solemniza su apertura, celebrando una

Exposición de Bellas Artes; hacen que creamos de oportunidad
decir sobre una y otra algunas palabras.

.

Arranca el nuevo ferrocarril de la estación provisional de Ge
rona, situada al lado del cobertizo de carga de la llnea inter-nació

oal, junto á la carretera de Francia y, atravesando luego esta, se

dirige por el extremo de la calle de la Rutila á la garganta que

AÑO xvn.-HES DE JULIO 189.2.-NÛllZRD vu,

L'historiador gironí, Joaquim Botet i Sisó, a

la "Revista de Gerona" fjuliol de 1992)
descriu el seu viatge de Girona a Sant
Feliu.

,°4 REVISTA DB G'ERONA

forman les Pedreras y Montilivi, en donde bordea el Ooyar ei

guieodo el trazado del viejo camino de, Gerona á San Feliu. En el

pequeño lugar, llamado la Crehueta, hay un apeadero, pasado el
Gual se halla el puente de hierro sobre el Onyar', con ocho tramos

de diez metros cada uno, y se llega poco después á la estación de

Quart; que, como las restantes' estaciones de la linea, es definitive,
de construcción sòlida y sencilla, y tiene al lado un elegante kios
co para escusados, Sigue poco apartado y en dirección paralela á

la carretera de segundo orden hasta el apeadero de Llambillas"
éste contiguo el camino vecinal que conduce oi Riudellots de la
Selva en la linea de Francia, y aquí se separa ya muy pronto de

aquella carretera para buscar terreno más llano y detenerse en la

estación de Cassá, que se levanta al SO. de la villa y casi tocando

con las ultimas casas de ella, después de haber recorrido en trein
ta y cinco minutos muy cerca de trece y medio kilómetros.

De la estación de Cassa a la de Llagostera, que son las dos más

impor-tantes del trayecto, no se detiene el tren en ninguna parte:
la distancia entre ellas es de siete kilómetros, cuatrocientos me

tros, y se salva en veinte minutos. La única Obra de fabrica nota

ble en este trozo, es un puente de hierro, de dos trames, sobre la
rier-e Verneda, de veinte metros de longitud.

Otro puente de hierro, de tres tramos, de diez metros cada uoo,

habíamos omitido antes de llegar á Cassà, sobre el rio Bugantó,
Al salir de Llagostera continua la via subiendo hasta frente la

casa llamada de Nadal, a unos ciento treinta metros sobre el nivel

del mar, que es el punto culminante de la linea, y al que ha Ile

'gada desde la altura de setenta metros á que se encuentra pròxi
mamente la estación de Gerona; para descender inmediatamente
hacia la Vall de Aro, ladeando en continuadas curvas la costa d'en

Alou y las vertientes de Panedes entre frondosos bosques de al

cornoques: en este trozo se hallan los des desmontes más jrnpor
tantes de la linea, practicados en roca viva, uno de ellos de diez y

siete metros de cota, y un terr-aplen de veinte y des metros de a14
tura, siendo el declive maximo de un metro ochenta centímetros.
Atravesado un puente curvo dl! mampostería sobre la t-ier-a de Sa

lenys, de tres arecs de ochenta metros de ràdio, para el tren en el

apeadero de la Font Picant, término de Belloch, lugar muy con

currido por la iama de sus aguas medicinales y en el que se han
establecido ya dos confortables restoranís,

La carretera de segundo urden ha quedado á la derecha del

viajero. En la misma dirección se divisan las alturas- de Solius,
con su arruinado castillo y sus restos de monumentos de épocas

El tren de Sant Feliu amb càrrega de suro. 29
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primitivas, que pueden visitarse bajando en la inmediata estación
de Santa Crutina de Aro. Ocho minutos mas tarde se encuentra

la de Castillo de Aro, con 8US grupos aisledcs'de viviendas esca

lando la ,ladera de la montana y aproximándose euceelvamente
al mar, que aparece por primera vez en el fondo del hor-izonte,

Otro puente de hierro sobre el Ridaura, de cuatro tramos y cua

renta metros de longitud, dé paso á l� via para ascender por la

série de colines que impiden la vista de la villa de Sao Feliu, des

de cuyo trayecto se domina la bonita playa de Sail PoI, y momea

tos antes de llegar al tér-mino del viaje, se cruza por delante de
un espacioso edificio de nueva planta, sobre cuya puerta se lea
matadero público, que predispone el ánimo favorablemente respec ..

to de la importància y buena adminisrraciòn de la villa. El reco

rrido total es de poco más de tr�inta y nueve kilómetros, y el

tiempo empleado en èl de dos horas. La comunicación entre las

estaciones se verifica por medio de tres hilos telefónicos.
La estación de San Feliu de Gulxols es la principal de la lloca.

Se halla á unos catorce metros de elevación sobre el nivel del mar,

yen ella tiene la Compañia su edificio para máquinas y talleres de

reccmpoaiciòn del material, en los cuales hay un motor Alexander

de fuerza de veinte caballos; sus andenes para carga, cubiertos y
al aire libre, y su tinglado para repuesto y guarda de vegonee. El '

material móvil que ésta posee lo constituyen, por ahora, cuatro

locomotoras de la casa Krauss y Compañia de Munich, quince co

ches para pasajeros y treinta y tres para carga; siendo los prime
ros muy cómodos-y elegantes. El coste de la línea ha sido en junto
de quinientos cincuenta mil duros, á poca diferencia. Estos son los
datos que podemos ofrecer á los abonados á la REVISTA, gracias Ii

la amabilidad de nuestro, buen amigo D. Josè Llor-ens, uno de los

iodivlduos de la Junta administrativa.

Al piè de las escaleras que dan acceso â le estación, se hallao á

todas horas carruages que, por mòdica precio, conducen al local

eo que esta instalada la Exposición de Bellas Artes.

Este local merece pár-r-afo aparte. Sorprende, en realidad, que

en una población secundaria, se hallen jardines de le extensiôn y

del gusto de los que son propiedad de D. Juán Casas y de Doña

Victoria Ferrer; poblados de árboles raros y de plantas exòticas,
cuidados con esmero, con anchos caminales cubiertos de arena

blanca y fina que dibujan curvas caprichosas, y esparcidos acá y

alla, bajo la sombra, rusticas sitiales donde aspirar en descan

so la fresca brisa del mar. La unión de estos dos jardines por me

dio de un puente de madera .improvisado, ha sido una idea feliz,
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turas antlguns, de escuela italiana, propiedad suya, muy dignas
de ser' expuestas¡ el Ayuntamiento de le villa posee el Llibre Ver

bell, el sello doble del municipio y una maza de plata. estilo ba

rroco, no exenta de elegancia; se conserva algun tapiz en poder
.

de par-ticulares, y, sobre todo, deben existir aun algunos preciosos
troJeos de la batalla de Lepanto. de relevante mèrito para le histo
ria local, por háber sido ganados eo buena lid por los capitanes
de San Feliu que mandaban en aquella memorable batalla galeras
de le armada aragonesa. Todos estos objetos, y otros más que sin
duda ignoramos, hahrlan aumentado la riqueza y el interès de la
sección arqueològica.

En resumen, le exposici6n merece ser visitada detenidamente

y representá un laudable esfuerzo que habla mucho en favor de la ....

cultura de los guixolenses. Abrióse er dia tres de Julio y -ee ce

rrará el quince de Agosto.
Además, la población ofrece muy var-iados alicientes. Tiene un

balneario, donde pueden tomarse baños de mar, de pila yoleaje;
bellos paseos; pintorescos al rededores; casinos concurridos¡ {on

das aseadas y económicas, y, por fin, una magnifica bahla á la que

pre�tan vida y movimiento las embarcaciones que se dedican al .

transporte del corcho en pana y elaborado, que forma la base de
la iudustria y de la riqueza de la villa. El número de sus habiten
tes excede en la actu�lidad de diez mil.

Otro de los lugares que deben visitarse es el Campo Santo, èn
el que se hallan expléndidas tumbas y panteones. En algunas de
ellas hay esculturas de gran mér-ito, de renombrados artistas; Cam

peoy,Vallmitjana,e.tc.De este Ultimo son el Angel eleljuicio y UDa

Dolorosa� de que ya s·e ocupó· con detención hace algun tiempo en

esta misma REVIST� UO.O de sus·más llustrados y competentes co ...

laborador.es.
..

� �

Por último, DQ. que!.elnos-dc;jar de señalar un fragmento 8rqui�
tect6nico, descubierto-pBco, años há, cuya conservacjón recomen

damos eficazmente al Ayuntamiento, propietario del edificio. Nos

referimos á unos restos del primitivo claustro del monasterio

de benitos, que se remontan sin duda al siglo XI: le parte hoy vi

sible la constituyen dos anchos arcos de herradura, que descan

san sobre gruesos y toscos capiteles de forma cònico-piramidal,
los cuales sirven de coronamiento á robustas y bajas columnas. El

claustro debla tener des pisos. siendo de madera el, pavimento del

superior¡ asi lo persuaden las aberturas que, aunque tapiadas, se

Dotan en el exterior de la Pdred, encima de cada arco. Cada UDa

de estas aberturas estaba d¡,,¡dida eò tres compartimientos por

.9S
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y hace del vestibula de la exposición un parque.b ermoslaimo que
es el mayor encanto de ella.

Entrase luego en una plazoleta rectangular, ladeada de cons

trucciones, y en su fondo está el edificio destinado á. la exhibición

de las obras de arte. El numero de las expuestas, segun reza el

Catdlo}!o, es de 474; pero con poster-ior-idad se hun recibido algu
nas mas. Son en su gran mayoda pinturas al òleo, debidas prin
cipalmente â artistas residentes en Barcelona y en Sevilla, y á

pintores y aficionados de nuestra provincia; áe Olot, de Gerona y
del mismo San Feliu, Ni nuestros conocimientos, ni el tiempo que

empleamos en contemplar los cuadros nos consienten una reseña

detallada, ni nos permiten indicar cuales de ellos nos parecieron
más notables. Diremos solamente' que, entre los que llamaron en

especial nuestra atención, recordamos: unos Racimos de Borrell,
..

una Cabeza. de estudio de Brull, dos tipos flamencos de Camacho,
una Máscara de Cusi, un cuadr-ito de ftores de Ferreras (Antonia),
up cuadro de Franco titulado Intermedio ele lectura, unos Ayga�
ders de Granell, un paisaje de Marti, y Alsina, una Aldeana de

Narbona. UD elibujo d la pluma de Pellicer, un Retrotro (al lèpie)
de Robert, dos cuadros de Roca. eillamado Carrer llarch de Roig,
Fossar de Soler, Un recort de Tambur-ini, camps de fajol de Vay...

redu, cabeza de mujer de La Rosa, Toros (boceto) de Casas, Mari

na de Miralles, Italiano de Moragas; Florero (s!n número) de Mi

rabent. y más que ellos uu Pagès calalá, pequeña minia�ura de
Serra. También nos gustaron un tríptico sobre tabla, imitación
del antiguo, de Soler y Llapis de Valencia y unas reproducciones
tipogrâficâs del «Diar-io de Barcelona», á la pluma, de Servat y

Piñol. Sebastian Cruset tiene una copia de marqueteria del Esco

rial muy bien lavada y Pons Marti buèn número de cuadros, en los

que son de 'notar los progresos que ha realiaadc en el arte a que
se dedica.

Las esculturas, en número de SS, en general .son buenas y han
tenido muche aceptación il juzgar por las que llevan elletrero �en�

dido. Nos lijamos asimismo en una serie de vistas fotográficas sa

cadas con pulcritud por D. Rafael Patxet.
La sección 'de Arqueotogta, huelga en la Exposición por com ...

pleta r no merecerla la pena de mencionarse a no contener los

objetos remitidos por nuestro Cabildo Catedral; entre ellos dos

palios que no conectemos. Par-écenos. no obstante. que algo más

podia haberse reunido, ain salir del mismo Sao FelJu, desde el
,

momento que se aceptaba la exhibición de esta clase de objetos.
�uestro amigo y cicerone D. José Huguet nos mostró dos pin-
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.dos columnltas y remataba en tres arcos semtcirculeres. Arriba,
y' manera de cornisa, corre uoa linea, de arquitos, algo peralta
dos, 108 que se apoyao en pequeños modillones adornados con sen ..

cillas esculturas. La situación de estas ruinas hace muy dificil sa

car de ellas rotograBas; confiamos, sin embargo, que se sacará Ull .

bu6n dibujo y que se estudiarán por personas peritas, ya que, á
nuestro entender, son uno de 101i ejemplares mas notables de l.
arquitectura catalana de aquellos remotos tiempos.

Arrimados a la esquina de un patio dcl reíerido ex-monasterio,
hallamos echadas por el suelo algunas piedras que debieron haber
pertenecido á la colección de medidas que los monges usaban pa
ra el cobro en frutas de sus rentas, que también seria bueno guar
dar, y n,os complaci6 ver inaugurada en la sala de sesiones del

Ayuntamiento una colección de retratos con sus cor-respondientes
lipidas de mármol, que el-Cabildo municipal dedica á las perso
nas que han prestado á la villa servicios eminen tes.

JOAQUÍN BOTET Y SISÓ

-

Aún II
=--

'.¡{llt .... 11 -I 111""\

ttatll' h I

}<;H'. •• !\

\ li",M,'r. II" .• ' 1 I �

se �nbllca los Jutvts

San l'oliu do Gl\tltol� 30 de Junto do 1892 Nllm Si
---- ====�=============�=-

EL Nor �ICIERO
Il�,l" Porlódico independionte, i1uslrado. do avisos y noliolas

ItI,lH(\'IIJ'o( '-\¡'\(I"Cl!1Tu,tUJI.¡
"II.J""-klb,\h-t1i.l.

t"¡lIt'in .. til (.:!O'"UUh�tll'U"
tI,....... .... �

�+--.::: ......�

1I1111�t l'Ill .r-UAM AN,Ol.iA@Ii �U'.AWt �
.1

tuia la ccrrcspoalCUCI! al Dlroclor

NÚJ.v.l:EFlO E:x:.TFlAOFlDXNARXO

Illauguracién uel ferrocarrl ne San Feliu ue Guixols á Gerona

PRIMERO EN ESPAÑA DE 75 CENT1METROS

... __ ...... _ ..

ncooa Á Lles IN.IClAD(}RESî�

.i D. JUAN CASAS :Y( D. ENRIQUE HERIZ!

¡Gloria al pueblo de San Feliu!'

! tf,·l Prifll'ilJfitlc" fi {'l1pl dt't'f(, tif'Ut' ln lmorn d('

¡"vifnt (Or1i·_·Qn¡·nk it n111'-:'>' r(", nTmul(1!t '�lJnrm' hO)'

,I,· �1i'" rU(·1"/. ,:-<. f'''ta ;o'fI(rH�¡IY l, .. "IIIU"í,·.q,¡;:; ,It··

�"fllJ(,JI"'1'l' 't'W�' iml .... f1l'U "ftll (_'U�í/'fl ,1,· ', .....

f, 1i P'" 'Inf' "4 .... Jrt"fMNID pum J,.._dhWR f·(,)f.ln"tl·

I"¡'�n ,It· tn ihflnq'lIr1lI'íl,n .11·1 f"rr,)I"nriÍf ,It- :o41tn

"',.Jin it n.,tulI:! <1)"'l1nnl rt,· ftl E�lwfoCh·i(lfft n. .•

l'Hr ,.( !t. nl'tal '" ¡naylor y ,·j'·:r· ¡h, h Jo:."" ,..í,��ft J'1":,\¡"'I"J f1(.

Ba.rce1on.a.

\."f,ftítl\f� a'rn\·... __ alull�, lla '·II,í.lu HI'ftl1Un" íhi, ('ripdl.n, ,·n (-a..n ,I"IIIU"'ltf1 ,li .. ,fnswt,l(. luni!((,
finr itria :oIU"",ril",·i.ln "nth' I,� nnflH_·tr .... f� y,!jj;l:. I) f"'f'JUI.7HI" Jlflfnst:,:'tlf·rn. (�',flflf'�:r �rl,t¡ffHI.l,
Iin!.!'nHh� • hrhnlt·n,,¡,,;o¡ n: .. íd,·IIÍf·� (·tr In. ('<l.I.;-lnl u("n ;', "lsf'I,nmf'tH

EL "frrlflD�u .

Pl·-t'lItnltl., H:ntIiRZ1U fa

Ur.t",,1 Eol'·'·. ÁnM'

�htAil lft-ttll{· J"YjJmw"
",,",,,tid.. F"'!!lhOl,

JOU(fuiu Y11.,ilÍhUt<\
t'n Ollít(,Ú'1I�'

lùfiW·1 f{U�'f'" � J.fI'H!ti"'I.·.i"

.Ttum e rnl:l..u1n 1 'Juill

.f •

:, ..

(,fI •

III

1,0



LA COMPANYIA DEL TREN.

De la incautació (1936-1939)
a FEVE

La Companyia del tren creada el 1889 estigué al
davant de la seva explotació durant 71 anys de la
seva circulació (1892-1963), llevat del període de
la Guerra Civil (del 23 de juliol de 1936 al 10 de
febrer de 1939). No pogué, doncs, complir tota la
durada de la concessió, que era de 99 anys.
L'acord més ambiciós de la Companyia, abans del
1936, va ser el de projectar el ramal del port. Des
prés de superar tots els inconvenients burocràtics i

particulars que s'hi oposaven, el 1923 s'iniciaren les
obres de construcció. Un any després era inaugurat
el tram que duia el tren fins al port.
Com s'ha dit, durant la Guerra Civil s'obrí un parèn
tesi significatiu pel que fa a la Companyia pro
pietària.
En un marc més ampli de la configuració d'una nova

estructura econòmica i social inspirada en el vell
ideal anarquista d'una societat autogestionària, el
23 de juliol es va procedir oficialment a la incauta
ció de la societat anònima que explotava el tren.
Marià Vinyas, aleshores president del Consell Admi
nistratiu i gerent de la Companyia del ferrocarril, va

rebre l'ordre de presentar-se a les oficines del tren
on es va procedir a la seva incautació. Aquell dia
l'alcalde Francesc Campà, representant de l'Estat,
junt amb les organitzacions sindicals de ferroviaris
pertanyents a la UGT i a la CNT, procedí a la con

fiscació de tot el material mòbil, estacions, via, etc ... ,

i també delk comptes que tenia la Companyia als
bancs i l'efectiu de la caixa.

D'aquest acte s'aixecà acta i es féu el corresponent
inventari.

Sègell de
Correus de

l'època de
la Guerra
amb motius
ferroviaris.

Hom confià l'explotació del tren a un Consell Obrer,
del qual en fou president Emili Fontanella del Sindi
cat Nacional Ferroviari de la UGT; Domènec Ba
llester secretari, Benet Escriba (CNT) tresorer i Manel
Mir, Josep Parais, Lluís Mestres i Sixt Solés, vocals.
D'altra banda Josep Cacàs de la CNT, Jaume Mas
joan, Miquel Jordana i Enric Bargeli formaven part
del Comitè d'Enllaç entre el Consell Obrer i els tre

balladors.
L'assemblea general de treballadors del tren elegí,
alhora, un Consell Administratiu integrat per Francesc

Dues imatges de l/estació de Sant Feliu
deis primers dies de la Guerra Civil.

Sindicato Ferroviario
..

.sIn Feliu d. 6ulxols I 6eron.

(2.·epou) 01r_ ...·1

Con ti conupond1et1te permlao dt I. Autoridad militar y bajo I. pruldmcll d,I que aulCrlbe como PruJ..
denl. de la Comhl6n de eeuee de ate Sindicato. e' dillO del m& en tuno l. KOfd6 reconstltull eUcha Aso.
elleld" 'Justando IU documtnllddn I I. vl¡tnte ley de I.odadonet, nornlmndou la Junta de Ooblemo. ra
Ilnc.d. leplment' el dia del mbrno rn" quedando tomlllUld. por Emilio Fonllnilia pretJdeate. Man1lll Mir
vlctpre.ldenlfl. JoaquIn eaunoYlI ucrtlarlo, Benito estriba Ci»llIdor. MInHI N.YIIlacm Iaorero y MInuti
Mltllpelx vocal.

Entre lo lralldo en la reunlcin .cord6•• hacer un lI.mlmlento • lodoa lOI empltados dt .,It t'errocanll. Y'
.

que II' b.... dll SlndlCIIlo 'on .uníee 'I otlu.lV.menta pirita dthn•• do lo. mbmotln lu eondldona de
IrabaJo plUclndlendo de JdtaUlmOi dentro I' orpnlladdn.

POt el car¡o que ¡UIIOSO .ceptf, me conRuon II f'ldaccl6n del pratnlt documtnlO, pan mi tarea ftIUJ'
dlfkll .1 te Hene en CUlUtta mil POCOI conoc:lmlenlOl Inleledualtl y 11 dIJ¡rqaddn monl enlN I-. empl.cIoa
citados; no ohallnte Intenl.ri hKer un "Mrzo proc:urando ee molutlr la dl¡nldad dt nad.. llmltiadotnt 1ft
him hlltoril dentro dtlltrrtno Slodlcal ya que loa btehoa hablln m" qua In palabrai y DO putden trupa-.
1I,.e 101 "mllel de II verdad•

• tOMO y POR OUE SE FUHDO E� SIHDICATO.
!"u6en elallo HIIQ que unOI -hombrel con poc:o liber pero IlellOl dl buena volunlad CIAIIdOi dt uptf'Ir

la de I. Empre.., fundlmot ette SlndJato.-Duurll no te(Ordlr 101 tlempol anttrloru a dldta ftcba pItO
Iodai Jal compatlere. que en .quella 'PO(l nOi Juntamol le lenemol ¡rlb.do tn nue.tro penu.mltnlo y para
nada vOlvtrlamo. como 'ntes. DI nada Imlan 11. PlUdon" qUI lodo el plrao""l ftrmaba cual II pldleramol
IImo'llIi I. Jubllad6n o wJtZ fu' una di I.. cuutlorll' qUI m'. preocup6 y nunca tll0¡r6 alcanatn meJo,.
llaun. a«pllble. La Empn:1I pot IU pule deltndl. lUI Interesn mlltrlll ... COil muy natural. ptro lOi obre
rol '11'b.mOI Indekn,o, y de nidi luv:'n nuutru Iupllcas; pira uo y OlrOI problemu futuro. funMoa
el Sindicato.

• �R OBRR DE� SIHDltATO y SU ACTUAtlOH SIHDltAL.
Toda. 101 empleadol de etil Perrocarrll tomo un lolo hombre nOI 'unllmol a¡rupidOi a etle Slndlcalo¡

el entullumo Ilrl Indelcrlptlble, pOCOI eun Jal Indlferentel y CltOi Illn arllltradOI por Il m.yoda, lltpndo
I'¡¡-uno de cllol a let dc lo, prlmcrol ddtnaoru do l. OfKllnt�.c.16n, Pueda dtcl"e sin faltar a la vtrd.d qUI
iramOI una fLIC�lu flcll .... , dllpuelt•• todo p.ra II d,ren.a de nuellrolln\trenl. Pru.b.1 no f.llaron; pocltt. dtar
lad.. I .. me/ofcs .dqutrld.1 qUI Y' todol IIbemol. pefo hoy no e. lita mllnltnd6n, no Obtltnll. no puedo
p.ur lin record., a I .. '.mIU.. qUI IU' deudo •• comp.neroi nue,trol, rall.deron antel de .ptobaL'll I. Jubl.
IIcl6n Y ahora Cllan puralndo II culpa de nuetlra Indtfellncl. II h.b!ue tard.do tlnlo en constltulr.e el Sin
dicato.

La orpnlucldn, coma uni p'.nt.1 requlue ser (\Ild.da y bien conducldl, no balta .1 nombre porqUI
practlcamenteestenohlcelacolI,

Por rellillenet.l par� '" Juntll de Doblerno luelen ,lellrte 101 compillerol que demuestran lenv cUIII
d.du Inoralu Y. que Ion pOCOI lOI Inleleclu.lul ell .. como II pllnta ne�llt. I. tlerrl, ellll necelftln el con.
curao de la. dem', comp.tI�ro. Y .1 CitaI no correlponden lorzoumenlll no d.r' ellrulo'que SI "pera.

Alt h. puado, como en lodll pariu Iodo Uene IU lublda y I. biJ. corrctpon\U�nte. pera 'amblin hlY IUS
nltlmOl, Hilla ut. obUNad6n pu. duhleet lOI equl ... ocol de eulp.,le I I .. Junia. cu.ndo en rlllUdld ¡.
CUlpi CI de toduli II no exliliera 'a Indlldrcndl I .. COI.. Irian tad.. por el buen camino. Un. equlvoc.cldn ,.
puede lulrlr cu.lquler. Y Cit. lIev.r 1.lllel contC(uendll, pero en lite CliO la mi. noble II rec:tIIlClf I. con
duct. cUlndo It d. cuenta del erroT; ti •• , la hltemol todol en Reneta' como ya to hemal hecho en otr..
oClllonn, no la dudell que no. ,nconlraremol bien ofpnludol.

Imprès informatiu del Sindicat de
Ferroviaris (1936).

Organigrama del nou funcionament del
personal del tren (1936).

ar.fioo de l. couaUho16u orpnloa Ilel "rrooarril 4. San Pel1u 4, Gu lxola

• Oerolla

Reol_olOllas
«. trabajo a.l
,penonal

a.ol ....ciloIlaS
«el pUblioo.
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31



32

ALCALDIA
DE

RIDAURA D'ARO

Havent estat aprovat pel Govern de la Ge

neralitat de Catalunya, el cangi de nom _

d'aquest pOble (Santa Cristina d'Aro) pel

de RIDAURA D' ARO, espero donarau les or

dres necessàries, a fi de què sigui inscrit

tal com correspon, en la façana de l'esta

ció d'aqueixa Cit. existent en aquesta 10-

celitat.

VÜ'queu molts anys.

Ridaura d' Aro el 22 d' Octubre del 1937.

L' Alcalde,

�

Carta de l'Ajuntament de Santa Cristina al
Comitè Administratiu del Ferrocarril, en

què es comunica el canvi de nom del seu

poble: RIDAURA D'ARO.
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Aeta d'incautació del tren del 23 de juliol de 1936.

FERROCARRILES DE VIA ESTRECHA (FEVE)

Línea de SAN FRIU D� GUIXOLS· GERONA

AVISO
Se pone en conocimiento del público que a partir del

próximo día 1: de Marzo el tren mixto - discrecional núm. 7

que tiene su salida de la estación de San Feliu de Cuíxols,
actualmente, a las 13'30, saldrá a las 13'42 con cuyo atraso

de 12 minutos circulará en todo su �rayecto. siendo su lle

gada a Cerona a las 15'37.

San 1eliu de �uí:rtlls, 19 1e6mo de 1.967

Gtmu. BAT, do Pturioco � , laoe�, In, • Sol.

Avís de la línia, un cop traspassada a FEVE.

., Fehu dt Guixots. - Matadero,

El tren camí de la Vall d'Aro, en passar
per davant de l'escorxador.

Cosp, Benet Escriba, Josep Ma. Saura, Emili Fonta
nella, Lluís Peix, Miquel Jordana i Francesc Campà.
Més tard, el 17 de juny de 1937, el Comitè Admi
nistratiu del ferrocarril comunicà al personalla cons

titució del Comitè Regional de Ferrocarrils amb
jurisdicció en totes les xarxes de Catalunya.
D'aquesta manera, doncs, havia de cessar el Comitè
Administratiu.
El 31 de juliol de 1938 el president i secretari de la
Delegació de Catalunya del Consell Nacional de
Ferrocarril es varen fer càrrec del tren de Sant Feliu.
Després del 3 de febrer de 1939 la Companyia va

tornar a recuperar la titularitat del tren, El mes de
novembre el Consell d'Administració provisional va

començar de nou les converses amb els obligacio
nistes i es va procedir a l'amortització d'obligacions
que havia restat paralitzada des de l'any 1936.

La marca de 1'''Estado'' s'estampí sobre tot

el parc mòbil.

EI15 d'octubre de 1963, havent-se suprimit les sub
vencions atorgades d'acord amb la Llei del 21 d'abril
de 1949 -subvencions de l'Estat que possibilitaven
el funcionament del trenl-, a la Companyia no li
va quedar una altra alternativa que lliurar el ferro
carril a l'Estat: «Explotación de Ferrocarriles por el
Estado» (EFE).
L'acta de traspàs va ser subscrita per part de la Com

panyia per Lluís Siblls Ribas, president-gerent, Ignasi
de Bias Viñàs, secretari i Martí Piera i Escofet

enginyer en cap de l'explotació.
Per part d' «Explotación de Ferrocarriles» Àngel Bal
bàs Reguer, director de l'explotació de FF.CC per
l'Estat, Eduard de subdirector i Vicens Lafuente Fon
tana, enginyer en cap de Demarcació.
EFE era una empresa de l'Estat, però tenia perso
nalitat jurídica pròpia.
En l'acta de traspàs esmentada es feia constar que
l'Estat, en fer-se càrrec de tots els béns del tren,
també hauria de respondre dels deutes que

l'Empresa tenia sobretot amb els obligacionistes.
La Companyia de la línia, però, continuà amb el ser

vei per carretera, complementari al del tren, que ja
feia anys que tenia -des del 19481-. Per l'o.M.
del 3 de gener de 1964 s'adjudicava a la Com

panyia la concessió definitiva per carretera del ser

vei «Girona-Sant Feliu de Guíxols i S'Agaró».
EFE, més tard havia esdevingut FEVE (Ferrocarriles
de Vía Estrecha), si bé al principi semblà que tenia
interès per millorar-ne l'explotació, portant cotxes i
locomotores d'altres línies, aviat va deixar que
s'endevinés la intenció de prescindir d'aquesta línia.
Mentrestant, no mancaren estudis que demostraven
la viabilitat de la seva modernització i, per tant, de
treure'n un aprofitament econòmic. Però, endebades.
AI cap de sis anys; l'Estat va suspendre l'explotació
del tren per la manca de rendibilitat. Era ell0 d'abril
de 1969.



ELS TREBALLADORS

lo Companyia del Ferrocarril de Sant Feliu de Guíxols
a Girona estava estructurada en quatre serveis inde
pendents coordinats per l'enginyer en cap de l'explo
tació: Moviment, Via i Obres, Material i Tracció,
anomenat també Tallers i Tracció i les Oficines
Centrals.
En els 77 anys que el tren de Sant Feliu a Girona
va estar en servei, des de la inauguració el 30 de
juny de 1892 fins a la clausura ellO d'abril de 1969,
es van succeir set enginyers encarregats de
l'explotació.
El primer fou Bernard Puig, qui ja s'havia encarre

gat de les obres d'execució del traçat del tren en

el tram Llagostera-Sant Feliu, sota la direcció de
l'enginyer de camins Carles Cardenal, redactor del
projecte.
El 1893 el substituí Josep Roca i Roca que ocupà
el còrrec fins l'any 1896. El restaurant de Font Picant,
pràcticament tal i com el veiem avui, és una obra
seva d'aquesta època. Fou rellevat per poc temps
per Arturo Guasch i Pijoan (1896-1902) i novament

ocupa el càrrec Josep Roca, que hi restà fins l'any
1915. En aquesta segona etapa va realitzar, entre

altres, els primers estudis per la construcció del ramal
al port.
A partir de 1915 i fins l'any 1958 l'enginyer respon
sable fou Jaume Lladó i Vidal. A ell es deu el pro
jecte definitiu del ramal al Port de Sant Feliu així com

la redacció del projecte base per l'enllaç amb el fer
rocarril d'Olot, una de les tasques que va realitzar
amb més dedicació.
Per poc temps ocupà la vacant Eliseu Jubert i Salie
ras (1959-1961). L'últim enginyer en cap fou Martí
Piera i Escofet que havia estat enginyer del tren de
Palamós i que es va dedicar especialment al pro
jecte d'enllaç amb la línia d'Olot com a única solu
ció per evitar la desaparició del Carrilet.

SERVEI DE MOVIMENT

El Servei de Moviment comprenia el personal de les
estacions: cap d'estació, encarregats de baixador,
factors, guardagulles, mossos d'estoció.r., i també
el personal deis trens, caps de tren, revisors o con

ductors (tots tres termes utilitzats indistintament per
identificar el responsable del tren) i guardafrens o

mossos del tren.

Aquesta secció estava encarregada, per tant, de la
formació i composició dels trens, la vigilància dels
combois durant la marxa, la càrrega, la descàrrega
i les maniobres en les estacions, l'administració de
les estacions, la facturació, la recaptació ...

El cap d'estació i la guardessa del
baixador

Segons el «Reglamento para la explotación del Fer
rocarril Económico de San Feliu de Guíxols a

Gerona» elaborat l'any 1982 i en molts aspectes
vigent fins el final de l'explotació, el cap d'una esta

ció ha de:

Francisco Ruiz Teiera, natural de Soli lias
(Osca), davant l'estació de Llagostera
d'on va ser cap d'estació.

Grup de revisors i guardafrens dels anys 20.

Revisors i guardafrens amb la màquina
núm. 6 davant el dipòsit de màquines de
St. Feliu, entre els anys 20 i 30.

.

Treballadors de la Companyia a St. Feliu
l'any 7928. Entre ells hi ha Mane/ Nava/,
Ignasi de B/as, Josep Cabal/é, e/
maquinista Roure i e/ cap de l'estació de
St. Fe/iu, Antoni Gaza.

33
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Art. 45.- «Procurará presentarse aseado en su

persona y ropas, sobre todo mientras reciba
y despida los trenes, en cuyo caso vestirá siem
pre de uniforme».
L'uniforme constava de:
Art. 366.- «( ... ) americana, chaleco y panta
lón de paño azul con botones dorados y gorra
con franja azul claro y las iniciales de la Com
pañía, para los jefes y encargados de estacio
nes y apeaderos, factores, conductores ( ... )
«Los jefes de estación llevaran como distintivo
un vivo dorado en la franja de la gorra y ellns
pector de Movimiento ( ... ) un galón estrecho
dorado también».
La categoria de l'estació venia determinada per la
importància de la població i el volum de les merca

deries que s'hi facturaven. A la vegada, de la qua
lificoció de l'estació depenia la categoria del cap,
el nombre de treballadors de què disposava i els
sous. La diferència de sous és forca considerable
segons la responsabilitat del càrrec'a cada estació:
l'any 1912 el cap d'estació de San Feliu cobrava 175
ptes. al mes mentre que el de Santa Cristina en

cobrava menys de la meitat, 80 ptes.
Eren estacions de primera Girona i Sant Feliu, cap
i final de línia i les poblacions més importants i amb
més moviment de mercaderies. Els caps d'aquestes
estacions eren els responsables de les diferents tas

ques. A començaments de segle cada una d'aques
tes estacions tenia entre 8 i 9 treballadors incloent-hi
el cap d'estació, els dos factors, de Gran i Petita Velo
citat, auxiliars, guardagulles i diversos mossos, a més
d'una persona encarregada de vigilar les ins
tal·lacions. Durant els anys vint van arribar a tenir
entre 10 i 12 treballadors i durant la Guerra Civil i

els anys següents, a causa de l'augment de tràfic de
mercaderies, es va arribar a 14 o 15 treballadors,
per tornar-se a reduir a les quotes de començament
de segle durant els anys 60.
Les estacions de Llagostera i Cassà eren considera
des de segona. El personal en aquest cas quedava
reduït a un mosso d'estació que s'ocupava de la càr
rega i la descàrrega del tren i al cap d'estació que
feia la resta de les tasques: factor, guardagulles,
guardabarreres (quan quedava una barrera propera
a l'estació i era un pas poc transitat) ...

A Quart, Castell d'Aro i Santa Cristina, estacions
considerades de tercera, el personal es limitava al
cap d'estació.
En aquestes estacions petites el cap d'estació feia
la majoria de les tasques, des de vendre els bitllets
als viatgers i facturar les mercaderies i fer el canvi
d'agulles fins a controlar i organitzar el pas dels trens.
L'horari de treball del personal de les estacions
estava determinat pel pas del primer tren, que sor

tia de Sant Feliu a les 4.44 h del matí, i per l'últim,
que hi arribava a les 11 de la nit. Amb una freqüèn
cia mitjana d'unes dues hores passaven la resta de
trens regulars a més dels de mercaderies que no

tenien una periodicitat fixada. Però no sempre es

podien complir els horaris i si alguna cosa provocava
un retard en la sortida l'horari de treball es podia
allargar fins ben entrada la nit. A causa d'aquesta
jornada de treball tan dilatada i a la necessitat
d'haver d'estar sempre a disposició de qualsevol

urgència era imprescindible que l'estació fos també
la vivenda del cap.
Podien disposar d'un dia de festa a la setmana i de
15 dies de vacances anuals, segons una programa
ció elaborada pel cap de la secció de Moviment,
que era el cap de l'estació de Sant Fe�u <.) bé el de
Girona. Per cobrir el servei la Companyia tenia pre
vist un torn de suplències per cada poble, menys a.

Sant Feliu i a Girona que ja tenien prou personal per
organitzar els seus propis relleus. Josep Izquierdo
Blanch i Santiago Ruiz Perpiñà de Llagostera i Pere
Torrent Mestres de Quart van ser tres deis molts caps
d'estació suplents.

Esquema dels telèfons instal· lots a les
estacions de la línia.

Hem parlat amb Josep Izquierdo Blanch, cap de
l'estació de Castell d'Aro des de l'any 1950 fins al
tancament del servei l'any 1969. Havia començat
fent l'aprenentatge a l'estació de Sant Feliu, on va

entrar d'«alumne»I'any 1941 com ajudant de factor.
La seva feina allí era facturar les mercaderies, taxar,
controlar els carregaments, organitzar els furgons ...

després va ser cap d'estació suplent.
Ens explica que l'estació de Castell d'Aro la portava
ell tot sol:
«Si hi havia algun tren de mercaderies extraor
dinari, algú de la brigada (de Via i Obres), venia
a ajudar-me però normalment estava sol. A
tocar l'estació hi havia el pas a nivell de la car

retera de S'Agaró amb un guardabarreres,
però ell s'ocupava de la seva feina.
Cada dia havíem de fer una relació dels bit
llets venuts i de les mercaderies transportades
amb la numeració i la liquidació i ho enviàvem
tot ficat a dins d'un sac de lona a Sant Feliu
amb el penúltim tren, ell0, perquè així
l'endemà les oficines de Sant Feliu ja ho tenien
a punt. .

Castell d'Aro era una estació de molta feina
per les pageses de la Vall d'Aro que anaven

al mercat de Llagostera el dijous, de Cassà el
dimecres i de Girona el dissabte ... Hi havia sem

pre un o dos furgons extra els dies de mercat,
les mercaderies es facturaven el dia abans i ja
teníem el furgó ple per marxar l'endemà a pri
mera hora. Quan el pagès venia al matí pagava
el bitllet i la facturació. Després a cada poble hi
havia unes carretes que portaven les verdures
de l'estació fins al mercat. Els cistells de verdura
i aviram es posaven al furgó, però si no hi havia
gaire gent al vagó les mateixes pageses ho
pujaven amb elles o ho deixaven a la glorieta».
La comunicació entre estacions s'efectuava, des de
l'inici de l'explotació -1892-, per telèfon; inicialment
només en disposaven les estacions, posteriorment se' n

va instollor a tots els baixadors i cap al final de l'explo
tació a les «casilles» dels passos a nivell.
«Quan un tren sortia de Sant Feliu o de Santa
Cristina, em trucaven per comprovar que tenia
pas lliure fins a l'estació de Castell d'Aro. Des
prés jo havia de tocar la campana, un o dos
tocs segons si el tren venia de Sant Feliu o de
Girona ( ... ). Quan arribava a l'estació el «jefe»
del tren m'havia de donar la «documentació»,
que en dèiem, (fulls de ruta, relació del que es

descarregava ... ). Després jo tocava el xiulet,
que volia dir que hi havia via lliure, el revisor
ordenava al maquinista que arrenqués i la
màquina xiulava.
Castell d'Aro era una estació on molt sovint es

creuoven trens, t'havies d'assegurar que un

tren tenia via lliure abans de deixar-lo sortir de
l'estació, per això trucàvem per telèfon a l'esta
ció més propera, si no podia passar el tren
s'havia d'esperar a l'estació, perquè aquest
tren només tenia una via».
Segons recorda Josep Vall-llosera Demiquels, fill de
l'últim cap d'estació de Llagostera, Joan Vall-llosera
i Funosos.
«( ... ) el telèfon era una línia interna de la com

panyia, si despenjaves senties totes les conver

ses. Primer feia un toc d'dtenció i després el
senyal de l'estació on estaven trucant. Eren uns

senyals tipus morse, a Llagostera era la «L»:

curt-llarg-llarg. A través del telèfon també es

demanava que s'enganxessin més vagons, si
hi havia molta càrrega, o es reclamaven els
paquets ... »

Únicament St. Feliu i Girona tenien

guardagul/es, a la resta d'estacions se

n'encarregava el mateix cap d'estació.

Llambilles, Font Picant i la Creueta no tenien cate

goria d'estació, eren baixadors. Els viatgers podien
esperar-se dins l'edifici del baixador però havien
d'adquirir el bitllet al revisor una vegada eren dalt
del tren. Si hi havia mercaderies a facturar l'interes
sat havia de dirigir-se a l'estació més propera.
Els baixadors comptaven únicament amb un encar

regat o guarda, que igualment com els caps d'esta
ció i a causa de les exigències del servei, vivia a

l'edifici del baixador.
El «Reglamento para la explotación del Ferrocarril
Económico de San Feliu de Guíxols a Gerona» de
1892 contempla de manera específica que una dona
pugui ser l'encarregada del baixador:
Art. 63.- «Podrá desempeñar este cargo una

mujer, siempre que la Compañía lo considere
conveniente», circurnstòncio que es va donar sem

pre i a tots els baixadors.
Efectivament, el fet que els baixadors no despatxes
sin bitllets ni facturessin mercaderies feia que es con

siderés una feina apta per una dona, el treball de
la qual era considerat subaltern. A més això permetia
a la Companyia estalviar-se una quantitat conside
rable de diners ja que el seu sou, entès com un suple
ment del sou del marit, era molt inferior al d'altres
categories professionals, amb menys responsabili
tat i tot. A començaments de segle les guardesses
dels baixadors de Llambilles i la Creueta cobraven
10 ptes. mensual, vuit vegades menys que un mosso

de qualsevol estació de la línia (82,50 ptes. men

suais). La de la Font Picant que cobrava 25 ptes.
mensuals era una exCerCió.La diferència es manté a llarg dels anys, encara que
en menys proporció. cap als anys 40 cobraven
49,50 ptes. mensuals, 4 vegades menys que un

mosso d'estació (231 ptes. mensuals).
Es pot comprovar que sovint tots els membres d'una
família treballen per la Companyia, moltes vegades
des de la inauguració de la línia i fins la clausura.
Aquest és el cas, entre molts altres, de les famílies
Calasanz-Casanovas, Roure-Vidal i Vallmajó-Rigau.
Manuela Casanovas, natural d'Estades (Osca) va

començar a treballar a la Companyia el 30 de juny
de 1892 com a guardessa del baixador de la Font
Picant i va ocupar el càrrec fins poc abans de la
Guerra Civil. Estava casada amb Mariano Calasanz
Lagüena, també a la Companyia des de la inaugu
ració i que va ser capatàs de la 40 Brigada de Via
i Obra amb seu a la Font Picant. El seu fill Ramon
va ser peó i un altre fill, en Josep, guardafrè i últim
cap de l'estació de Santa Cristina.
També al baixador de la Font Picant hi va viure una

altra família de ferroviaris: Josefa Vidal Mir, guar
dessa del baixador des de 1934 fins 1957 i el seu

marit, Fernando Roure Vicens, capatàs de la quarta
brigada. El seu fill Josep Roure Vidal va ser revisor
fins l'any 1969 i un altre fill, Joan Roure Vidal, va ser

peó de la brigada.
A la Creueta Margarita Rigau Cabarrocas va ser'

l'encarregada del baixador des del 19Q8 fins almenys;
l'any 1940, estava casada amb Francisco Vollmojó¡
Freixes peó de la la brigada amb seu a Quart. La va

substituir una altra dona, Pilar Xuclà Pianos.
A Llambilles l'última guardessa va ser Montser
rat Duch Simon, el seu marit, Narcís Isern Mande
reau, va ser durant 20 anys peó a la brigada de
Cassà.



Caps d'estació i guardesses dels
baixadors

Estació de Sant Feliu
Joan Saura Giménez 1892-1923
Antoni Gozo Bravo 1923-1936
Lluís Grimal Creixell 1939-1950
Narcís Busquets de Palol 1950-1969

Estació de Castell d'Aro
Francesc Castells Peracaula 1893-1924 *

Albert Magrià Punzet 1929*-1938
Joan Vall-llosera Funosas 1939-1950

Josep Izquierdo Blanch 1950-1969

Estació de Santa Cristina
Joan Mateu Junque 1906*-?
Tomàs Soler Lanau 1912*-?
Albert Magrià Punzet 1923 * -1929
Jaume Portés Carbonell 1929-1937*
Pere Barceló 1940*-?

Josep Calazans Casanovas 1956*-1969

Baixador de Font Picant
Moneia Casanovas 1892-1934
Josefa Vidal Mir 1934-1957
Rosario Bertis Roqué 1957-1969

Estació de Llagostera
Josep Bigarro Hulet 1892-1906*
Francesc Ruiz Te¡ero 1912*-1929*
Joan Mir Joan 1933*-1939
Narcís Busquets de Palol 1939-1950

Santiago Ruiz Perpiñà (interí)
Joan Vall-llosera Funosas 1950-1969

Estació de Cassà
Antoni Gozo Bravo 1892-1923
Lluís Grimal Creixell 1924-1939
Manel Naval Isern 1939-1969

Baixador de Llambilles
Rosa Salench Llenas 1903-1923 *

Montserrat Casanovas Pol 1929*-1949
Montserrat Duch Simon 1949-1969

Estació de Quart
Francesc Prats Pinsanch 1892-1924 *

Esteve Prats 1929*-1940*
Francesc Pou Gispert 1956*-1969

Baixador de la Creueta

Margarita Rigau Cabarrocas 1908-1940*
Pilar Xuclà Pianos 1956*-?

Estació de Girona
Josep Forns Planes 1892-1912
Francesc Ester Gallo 1912-1941
Tomàs Soler Lanau 1941-?
Lluís Joan Reixach 1956*-1969

Nota: Els anys marcats amb * són dates en què el
treballador estava en servei, però no indiquen for
çosament inici o final de l'activitat.

El cap de tren i el guardafrè

La dotació en personal de cada un dels trens en cir

culació era de quatre treballadors. El maquinista i
el fogoner, que s'encarregaven exclusivament de la
màquina, i el cap de tren i el guardafrè.
El màxim responsable d'un tren, quan estava en cir

culació, era el cap de tren, anomenat també con

ductor o revisor. Aquest personatge ocupava el furgó
de davant de cada comboi [ust darrera de la
màquina, cosa que li Fermetia comunicar-se i donar
ordres ràpidament a maquinista. El guardafrè es

coHocava al furgó de darrera i era l'encarregat de
servir el fre de mà d'aquest furgó a més d'efectuar
les maniobres a les estacions (canviar i desenganxar
vagons ... ). Tots dos estaven també encarregats de
mantenir nets i en condicions els cotxes dels viatgers,
que anaven situats entre els dos forgons.
Cornet de
ferroviari
de Josep
Roura
Vidal, cap
de tren,
anomenat

també,
revisor a

condudor.

NÚM.4._-__

Hem parlat amb Josep Roure Vidal de Sant Feliu de
Guíxols, que va ser cap de tren fins a la clausura
de la línia l'any 1969.
«Jo vaig entrar d�(alumne» a Sant Feliu des
prés de la guerra, tenia 14 o 15 anys i cobrava
una pesseta cada dia, allà feia una mica de
tot, facturacions, carregaments... Després
vaig ocupar la plaça de «jefe» de tren.

la meva feina era controlar els bitllets dels
viatgers, vendre els bitllets a la gent que

pujava als «apeaderos» de Bell-lloch, Llambi
lles, la Creueta, Asdet, Llebrers ... , a l'estÎu
a S'Agaró s'instaHava una barraca per ven

dre bitllets perquè hi havia tanta gent que no

ho podies controlar des del tren.

S'havia de cobrar doble si algú perdia el bit
llet o volia viatjar de franc, però no passava
gaire, només entre grups de joves que anaven

a estudi o a Festa Major i encara els havies de
perdonar perquè s'havien gastat els diners ... i
També havies d'estar per la facturació de
paqueteria, destinació de la càrrega que por
tàvem als furgons ... i del fre de mà del furgó
de davant, el de darrera ja el feia anar el guar
dafrè, s'havia d'anar molt «al tanto»sobretot
a les baixades ... »

Segons les èpoques hi van haver 3 o 4 equips de

conductor-guardafrè. Cada conductor feia equip
amb el seu guardafrè i normalment feien el servei

[unts, Alguns dels que van prestar servei a la Com

panyia en els últims anys van ser:

Manel Miralpeix Mestres, Josep Roure Vidal, Juan
Romero Serrada, Josep Calvet Gotarra, Jaume Vi
dal Avellí, Enric Bargeli Portes, Francisco Giménez
Fabregat i Fermín Mayal Lloveras, revisor del tren que
va fer l'últim viatge el dia 10 d'abril de 1969.

L/agostera,
barrera de la
ctra. de
Tasso. A les
estacions

petites el cap
d'estació fins i

,-" tot havia de
servir les
barreres.

La .filia de la
guardessa de
L/ambilles
monté el tren

aturat al
baixador.

Santiago Ruiz
Perpiñà, cap
d'estació
suplent.

D'esquerra a dreta: fogoner, J. Pugnau _

(maquinista), A Garcia (guardafré). Joan
Sagué i Manel Miralpeix (caps de tren).

REGLAMENTO

Concesión de Pensiones de Retiro,
de Viudedad J de Orfandad

A LO.S EMPLEADOS DE LA

Compañia del Ferrocarril de

5an Feliu de Guixol� " Gerona

'A

SUS FAMILIAS

Imp, O. Vlader'- San Feliu de Omols

1027

Moltabans
de la

Seguretat
Social, el

personal
del tren

tenia

asseguran
ces d'enfer

metot; [ubi
loció ...

Josep
Izquierdo
Blanch, cap
de l'estació
de Castell
d'Aro,
anuncia la
sortida d'un
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E/ maquinista Sr. Prieto amb e/ pa/eta de /0
Companyia, Sr. Serra, i a/tres trebol/odors
de Sant Fe/iu.

SERVEI DE VIA I OBRES

El Servei de Via i Obres inclou tot el personal encar

regat del manteniment i la vigilància de la via, dels
edificis i les instaHacions de la Companyia i els guar
des dels passos a nivell.

Les brigades de via i obres

El servei el componien un paleta i un manobra encar

regat del manteniment dels edificis i 5 brigades
encarregades de la vigilància i la conservació de
la via amb seu a lo Creueta, Cassà, Llagostera, Font
Picant i Castell d'Ara. Posteriorment es creà una altra
brigada amb seu a Sant Feliu que s'encarregava del
ramal al port. Cada una d'aquestes brigades estava
formada per un capatàs i 4 a 5 jornalers i tots ells
estaven sota la direcció del Cap de Via i Obres a

Assentador de Via i Obres.
Durant els anys que va estar en servei el tren es van

succeir tres caps de Via i Obres:
- Joan Sabater (1892-1907)
- Narcís Mir i Alech (1907-1948), de Bàscara i domi-
ciliat a Llagostera
- Isidre Torrent Expósito (1948-1969) de Quart.
Cada brigada tenia al seu càrrec una secció d'uns
8 quilòmetres i únicament en casos de desperfectes
de consideració a de descarrilaments i d'accidents
greus podien abandonar la seva secció per refor
çar una altra brigada.

La seva missió preferent era la via, que s'havia de
mantenir sempre ben anivellada, canviant els rails
gastats a en mal estat, també havien de procurar
conservar les cunetes i els desguassos en condicions.
Els pals i els fils telefònics que discorrien al llarg de
la via eren també de la seva competència.
Hem parlat amb Josep Vidal Gómez, peó de la 30
brigada amb seu a Llagostera entre els anys 40 i 50:
«la brigada de Llagostera tenia des de pas
sat el Verneda, km 16 fins a sota Can Tibau,
km 24
la nostra feina era vigilar i reparar la línia tele
fònica i la via, canviar rails, ... en teníem de
recanvi a la casina, teníem una galga per
col·locar els rails sempre a distància ... Una
feina molt delicada era planejar les travesses,
això només ho feia el cap de colla
A l'hivern teníem molta feina perquè les plu
ges i les humitats feien moure les travesses i
els rails s'havien d'assentar. Els fils telefònics
es trencaven més pel vent, les gelades i les plu
ges, també havíem de netejar les vies per les
nevades, fèiem una mica de camí amb les
pales perquè pogués passar la màquina amb
el «quitanieve», després ho acabàvem de
repassar. Si nevava fort s'acumulava molta
neu als desmunts, recordo el desmunt de Poca
farina, que quedava cobert de neu ... A l'estiu
repassàvem i refèiem cunetes que les pluges
havien fet malbé, podàvem plantes per pro
tegir els fils telefònics, tallàvem canyers ...

Components de /0 brigada de Cassà de /0
Se/va amb e/ cap d'aquesta estació, Mane/
Nava/.

A 1/4 de 8 h del matí ja havíem de ser a l'esta
ció per preparar les eines, plegàvem a les 6 h
a l'estiu i a 2/4 de 6 h a l'hivern. Això era

l'horari normal, però cada dia un entrava de
nit a les 4 o S h de la matinada i abans de pas
sar el primer tren fèiem un tros de via a peu.
A Llagostera ens tocava anar fins a la casilla
de Panedes, un de Cassà venia fins a L1agos-

Membres de les brigades neteiant e/
desmunt de Xarrampeina durant les
nevades de 1947.

tera, el de la casilla anava fins a la Font
Picant ... i abans del primer tren tota la via
quedava repassada per si hi hagués alguna
cosa: cadàvers d'animals o de persones, rocs,
terres esllevissades ... anàvem amb una potent
lIenterna.
Era una feina molt dura perquè sempre esta
ves a fora, i a l'hivern, amb unes gelades ... l,
passaves molta fred, sempre anaves moll, ..

Teníem un dia de festa a la setmana, dilluns
o diumenge, menys un que es quedava de
guàrdia i repassava la via a peu, el matí cap
a Cassà i a la tarda cap a Sant Feliu, si hi havia
alguna urgència hi havíem d'anar tots fos
l'hora que fos i fes el temps que fes.
Sovint marxàvem tot el dia i ens fèiem el dinar,
ja teníem paelles ... i de tot, anàvem amb la
furgoneta i si es presentava una urgència ens

avisaven amb un paper que ens tirava el tren
i després un o uns quants marxàvem a peu cap
a una altra banda.
la furgoneta es desmuntava, les rodes i la ple
taforma, i així la trèiem de la via si venia un

tren, per fer-la córrer l'empenyíem o ens

enganxàvem darrera d'un tren».
La Quimeta Izquierdo Blanch filla del capatàs
d'aquesta brigada de Llagostera, Josep Izquierdo
Folz, ens explica com el seu pare organitzava la
feina:
«Cada dia al matí l'assentador li encarregava
la feina si hi havia alguna cosa urgent, si no

ja sabia el que havia de fer, i ell ho distribuïa
a la brigada.
Cada dia havia de fer un «parte» de la feina
feta, també portaven un control del material,
trevesses, rails... que havien coHocat o que
tenien a la casina.
A l'estiu havien d'anar a vigilar que no es fes
foc, anaven únicament de Llagostera a la bar
rera de Panedes, es repartien un tall de via i
vigilaven que una guspira no s'agafés al bosc.

Això només ho feien al pic de l'estiu i pels trens
del migdia que pujaven la costa d'En Alou i

esbufegaven molt».

La guardessa del pas a nivell

AI llarg de la línia del tren de Sant Feliu a Girona
hi havia sis passos a nivell vigilats per un guarda,
eren aquells encreuaments amb les carreteres prin
cipals i més transitades. Depenent del volum i de la
intensitat del trànsit d'aquestes carreteres i de la peril
lositat dels encreuórnents, hi havia una cadena a una

barrera. z:

Enriqueta Bou Rosés, guardessa de/ pas a

nivel/ de St. Cristina i Enrie Mont Ferrant,
peó de /0 4º brigada de Via i Obres amb
seu a /0 Font Picant.

Aquests sis encreuaments estaven situats en els
següents punts:
- A Castell d'Ara a l'encreuament amb la carretera
de Castell d'Ara, molt a la vora de l'estació.

-- A Santa Cristina al pos de la carretera de Castell
d'Ara, ttambé molt a la vora de l'estació.
- AI pas de Panedes en el punt d'encreuament amb
la carretera de Girona a Sant Feliu.
- A Llagostera a la carretera de Caldes de
Malavella.
- A Cassà a la carretera de Riudellots.
- A Girona a la carretrea General a Barcelona.
Normalment era una feina encarregada a les dones,
és un cas semblant a les encarregades dels baixa
dors. El «Reglamento para la explotación del Ferro
carril Económico de San Feliu de Guíxols a Gerona»
de l'any 1892 es referia a la contractació de les guar
desses dels passos a nivell de la següent manera:

Art .. - «lo serán siempre que sea posible, las
esposas, madres, hermanas o hijas de algún
empleado de la Compañía»
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Carnet de Ferroviari de Josep'PT¡oan,
peó de /0 brigada de Via i Obres de
Llagostera.
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Carnets de ferroviaris de
Narcís lsern, peó de la

brigada de Cassà i de la
seva dona Montserrat
Ouch, guardessa de
Llambilles.

Si això no era possible, la Companyia oferia la feina
a una dona que visqués vora el lloc on estava ubi
cada la barrera, ja que el servei requeria una dedi
cació completa durant tot el dia. Unicament en el
cas de la barrera del pos de Panedes, a la costa
d'En Alou, fou necessària la construcció d'un habi
tatge, «lo casilla de Panedes», ja que era un paratge
deshabitat.

Dolors Gurnés Bou va estar al càrrec de la barrera
de Llagostera, encreuament de la línia fèrria amb la
carretera de Caldes de Malavella, des de l'any
1932, quan ella tenia 19 anys, fins l'any 1969, quan
es va clausurar la línia.
Ens explica com era la seva feina:
«Jo era soltera i vivia en aquesta casa (cone
guda avui corn la Barrera, situada just al costat del
pas a nivell), em van oferir el càrrec de guarda
barrera i el meu pare em va convèncer per
acceptar-lo, es cobraven 2 pessetes al dia, que
en aquella època era forca.
Però no tenia cap dia de fésta a la setmana ni
cap dia de vacances, si mai estava malalta ho
feia algú de la familia, el meu pare, el meu

marit, o hi havia de posar un suplent pagant-
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lo jo, però si passava alguna cosa la respon
sabilitat era meva. Més tard podiem demanar
algun dia de permis i el suplent el pagava la
Companyia.
La meva feina era posar la barrera quan venia
el tren, la barrera tenia unes rodes i es feia cór
rer a mà per uns carrils.
Era una feina de molta responsabilitat, perquè
si passava alguna cosa i no hagués posat la
barrera ... , per sort amb tants anys només vaig
tenir un accident i encara hi havia la barrera,
però el cotxe no va poder parar i va anar a

topar amb el tren, no es van fer res».

Llevat de la barrera del pas de Penedes, que va tenir
telèfon força aviat, els altres passos a nivell no en
van disposar fins pocs anys abans de clausurar el
servei. Aquesta incomunicació era la dificultat més
gran. L'encarregada de la barrera mai no sabia
exactament quan passaria el proper tren.

«Els que tenien horari fix, els regulars, ja els
esperava, a més tots tenien l'obligació de xiu
lar quan sortien de l'estació de Llagostera, al

D'esquerra a dreta: Pere "Biosques"
(mosso de l'estació de Llagostera), Josep
Vidal, Joaquim Izquierdo, Ricardo de
Joaquín. Darrera: Salvador Salvador i

Joaquim Verda/et tots e//s de /0 brigada de
Llagostera. .

La brigada de L/agostera coí-locont /0
barrera a /0 ctra. de Tossa.

La "casilla" de Penedes, vivenda de /0
guardessa de/ pas a nivell.

revolt i abans d'arribar a la barrera. Però no

sempre ho feien, no te'n podies refiar, havies
d'esperar-los i veure'ls venir i després córrer a

posar la barrera. Si la posaves massa aviat els
carreters que anaven a Caldes pel tren gros
rondinaven perquè s'havien d'esperar massa».
Un altre cas era el dels trens especials de mercaderies:
«Sabies que en venia un, però no pas quan pas
saria. Ho sabiem perquè utilitzaven un sistema
de senyals per banderes: si l'últim tren que pas
sava portava una bandera verda a la màquina
volia dir que en venia. un altre d'especial de
Girona, si portava una bandera verda al furgó
de darrera és que en vindria un de Sant Feliu.
Hi havia algun maquinista que era amable i
tirava un paper dien quant trigaria a arribar,
però normalment havia d'esperar i veure o sentir
el tren, si feia fred em ficava dins la «garita».
Una època molt dolenta va ser durant la guerra,
que circulaven molts trens especials carregats de
material de guerra de dia i de nit, sobretot de
nit, no tenies ni temps d'entrar a casa ni de dor
mir una mica.
Si un tren tenia un descarrilament, com que no

ens podien avisar, no sabiem què passava, i
anar esperant! Moltes vegades si el tren es que
dava parat entre dues estacions, abans no arri
baven a avisar l'estació ja havia passat molta
estona, perquè havien d'anar a peu! Després
venia algú de l'estació a dir-nos què passava .

Quan vam tenir telèfon ja era diferent, però com

que era dins la «garita» sempre havies d'estar
pendent per sentir-lo des de casa».

També com en el cas de les guardesses dels baixa
dors, molts matrimonis treballaven conjuntament a

la Companyia. Aquest és el cas d'Adelaida Villa
nueva Faro, guardessa de la «casillo» de Panedes
l'any 1939 i el seu marit Miquel Solà Ensesa, peó
de la 40 Brigada de Via i Obres.
El mateix cas és el d'Enric Mont Ferran, peó de la
40 Brigada de Via i Obres amb seu a la Font Picant,
i Enriqueta Bou Roses guardabarrera a Santa Cris
tina d'Aro. La seva fille Maria Mont ens explica com

era la feina dels seus pares:
«La mare posava la barrera, era aqui mateix, a

davant de casa. El primer tren passava a un a

dos quarts de 5 del mati i era un continu fins a les
11 de la nit, que passava l'últim. Tot el dia havia
d'estar pendent del tren, no podia pas fer res

més, bé quedaven unes hores de marge però....

Quan sentia que xiulava al pont de la riera Mar
cana o a Can Noguera, ara és el Restaurant Les
Graelles, ja corria a fer córrer la barrera, era una
feina de molta responsabilitat, amb el trànsit
que ara hi ha, poc es podria fer.
El pare treballava a la Brigada de la Font Picant,
recordo quan li tocava fer de guardavies. Sor
tia a 2/4 de 3 del mati amb un fanal petit, el
guardavies i un gos que li feia companyia i
anava a peu fins a Sant Feliu vigilant que no hi
hagués cap entrebanc a la via, fins que ell no

arribava no podia sortir el trem>.

Segons el «Reglamento»: Ar.t��u.a[da-via;
además del banderin a farol deseñales, según la
hora, deberá siempre ir provisto de una cartuche
ra con seis petardos, de una llave para tornillos
de brida y de un ejemplar de este reglamento...»,
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• Seus de les Brigades de Via i obres. � Barreres passos a nivell.

La barrera de Castell d'Ara a la ctra. de

S'Agaró.

Servei de material i tracció

A Sant Feliu de Guíxols, just darrera de l'estació, hi

havia les instaHacions del servei de Tallers i Tracció:

els edificis de tallers, de cotxeres, el dipòsit de

màquines, l'aiguada, el dipòsit de carbó... Unes ins

tal·lacions d'una extensió considerable on treballa

ven entre 15 i 20 persones.
El cap del servei era el cap del taller, que tenia auto-

ritat tant sobre el personal pròpiament de tallers com

sobre els maquinistes i fogoners. Van ser:

Casimir Rodón 1892-1904
Juan Batista 1904-1925

Josep Bertran 1925-1928

Lluís Bussot 1928-1955
Joan Aimar Riera 1955-196938

Eduard Aimar Riera, ajustador i operari de primera
i germà de l'últim cap de tallers, recorda com eren

els ta llers:

Una màquina de vapor subministrava la
força motriu als tallers fins que la va

substituir I'energia elèctrica l'any 1961.

«El taller tenia dues portes de fusta i rodones

de dalt que separaven dos espais, dreta i

esquerra:
«A la part esquerra una via es ficava al taller

per entrar les màquines, a pocs metres de la

porta hi havia la «fossa» per reparar la

màquina de sota. Més avall hi havia els bancs
dels ajustadors: hi havia tres ajustadors. A

continuació hi havia les fornals, dues, la pri
mera era lliure per a qui la necessités, a l'altra
hi treballava un operari que era un forjador fix.
A continuació hi havia el despatx del «jefe» de
tallers.
«A la part dreta del taller hi havia les taqui
lles per canviar-nos. Després una serra cinta,
a davant un banc de fuster, ... que com que era

una mica «manta» treballava assegut ... , des

prés una mola d'aigua i una mola mecànica
d'esmeril.

«AI mig del taller hi havia un torn d'aire amb
un operari que era el torner, el torn servia per
rectificar les llantes que venien en brut de la
fundició i per tornejar les rodes que s'havien

de rectificar perquè quedaven amb una canal

de tant funcionar. A continuació hi havia un

altre torner, operari de primera, i encara hi
havia un altre torner amb un altre torn, ope
rari de segona. Després encara hi havia un

altre torn lliure per a qui el necessités.
«A continuació venia una màquina de plane
jar, molt grossa per planejar les paraHeles que
amb el moviment del copçol es gastaven i

s'havien de rectificar:Després hi havia una lli
madora que servia pel mateix però era més

petita. Després hi havia una màquina radial

que normalment servia per rectificar les bie
les que eren d'un material que en deien anti

fricció .

«Després hi havia una màquina de foradar
normal i al final de taller una màquina de

vapor anglesa que subministrava potència a

tot el taller a través d'un embarrat. A darrera
hi havia l'eixida amb un safareig on es refri

gerava l'aigua de la màquina de vapor, sem

pre hi havia aigua calenta i servia per
rentar-nos les mans.

«Després hi havia la part de la cotxera, que
estava al costat del taller en un altre edifici,
s'hi reparaven els vagons, en dèiem «el sana

tori», hi havia 3 fusters i 2 pintors.
«Els maquinistes i tog"ners tenien un altre edi
fici: el dipòsit de màquines. les entraven a dins
amb dues vies i també hi hevie una fossa.
«AI costat hi havia el carbur i els greixos amb
un altre operari. El carbó era més endarrera,
en un local a part. El carboner havia de tenir
lo sempre moll perquè no fes pols... per

carregar-lo a les màquines el portava amb
unes vagonetes».
Sobre el teller requeia tota la feina de reparar el
moviment: fer el manteniment i les reparacions neces

sàries a les màquines perquè estiguessin a punt per
fer el servei. Tasca gens fàcil, sobretot al final de

l'explotació, quan el material, antic i sotmès a una

intensa i contínua utilització, s'havia d'arranjar i refer
contínuament.
Eduard Aimar ens en parla:
«Jo era ajustador, la feina d'un ajustador era

arreglar el moviment, que tenia un desgast
amb l'ús. La missió nostra era la reparació
exclusiva de les màquines, ho desmuntàvem
tot. Hi havia una grua mòvil per aixecar les

peces. cada cert temps, generalment cada tres

o quatre anys, fèiem la «reparació general»,
desmuntàvem tota la màquina, la repassàvem
i la tornàvem a muntam.

Josep Aulet Camós, també de Sant Feliu i 2n cap
de tallers, recorda les estones més amargues de la
seva feina:
«Jo vaig entrar d'aprenent acabada la guerra,

l'any 1941, i des de cobrar dues pessetes cada

dia, vaig arribar a ser segon «jefe» de tallers.

I si no ens haguessin fotut al carrer encara el
faríem tirar, ara al final era una tragèdia, els

que estàvem alià ...



Els maquinistes i els fogoners feien
l'aprenentatge com a peons als tallers de
St. Feliu.

Treballadors dels tallers l'any 1942.

«Les peces eren velles i la via i tot estava molt
desballestat. A més tenien la intenció de
tancar-lo, ja no hi. .. , anar passant de la
manera que es pot, per sortir del pas.
«Jo era ajustador de tot el moviment de la
màquina, a partir de desmuntar tot el movi
ment ... , cilindres, aros, pistons, capicets, mo

lles, tovallons, brolles, balancins, espàrrecs,
plats, candeles, gots, allà podies fer un dinar!
«Allà passaves «ratos» molt agres, molt agres.
Si arribava una màquina del tren a les 9 que
havia de tornar a sortir a la 1 havies
d'arreglar-la desseguida ... perquè la màquina
havia de tornar a sortir!».
El personal de taller era també l'encarregat de sor
tir amb el tren d'auxili quan hi havia un descarrila
ment o un accident a qualsevol punt de la línia.
Ajudats per les brigades de la Via i Obres havien
de procurar deixar lliure la via al més aviat possible
per evitar interrupcions en el servei. .

«Durant aquests anys en vam veure moltes i
passar moltes. A vegades treballàvem tota la
nit, una vegada fins a les 7 del matí tota la nit
voltant per Girona i quan vam ser al pont del
Bugantó, ens va tornar a caure la màquina,
amb una gla�ada que hi havia i un clar de
lluna que semblava que es feia de dia i au!
tornem-hil. L'havíem anat a buscar al pont de
l'Onyar de Girona. Allà la màquina havia
quedat amorrada, la vam aixecar com vam

poder i arrossegant-la amb l'altra màquina ...

i al Bugantó va tornar a sortir de la via ... , al
final era un drama».
La Companyia exigia que els maquinistes i els fogo
ners haguessin fet l'aprenentatge de mossos als
tallers, així s'assegurava que tinguessin nocions del
funcionament de la locomotora, cosa que podia
evitar avaries greus. Normalment es passava de

Maquinistes, fogoners, caps de tren i
treballadors dels tallers a l'entrada dels
toilers a St. Feliu.

osso de taller a fogoner i de fogoner a maquinista
per ordre d'antiguitat i segons les vacants que es pro
duïssin.
Hi havia 3 a 4 equips fixos formats per un maqui
nista i un fogoner, que feien el servei junts.
Joaquim Madrenes va ser un dels últims maquinis
tes del tren de Sant Feliu i el que va fer l'últim viatge
el dia 10 d'abril de 1969, juntament amb el fogoner
Antonio Prieto:
«El maquinista sempre portava la mateixa
màquina. A mi em va tocar «la perrera», que
li dèiem, perquè era molt pesada ...

«Havies de netejar-la, repassar-la, engreixar
la ... que no s'afluixés res, perquè si s'afluixava
una pe�a podia ser perillós, podia ser una ava

ria grossa. A cada parada fèiem una volta a

la màquina per vigilar que res no s'hagués
afluixat.
Quan sortíem amb el primer tren, el de les 4,
havíem de ser a l'estació a les 2 de la matinada
per encendre la màquina i repassar-la tota,
després tornàvem amb la mateixa màquina i
tornàvem a sortir al cap d'unes hores ... ».

El total de treballadors de la Companyia del Tren
de Sant Feliu a Girona varia força al llarg dels 77
anys que el tren va estar en servei. Durant les obres
d'explanació de la vila hi arribaren a treballar unes

cinc-centes persones. Després, una vegada inaugu
rat el servei, es pot parlar de xifres que ratllen els
100 treballadors, distribuïts entre els diferents Ser
veis. L'any 1917, per exemple, el Servei de Moviment
ocupava 29 persones, el Servei de Tallers i Tracció
21, les Brigades de Via i Obres 30 i les Oficines
Centrals, comptant l'enginyer en cap, 3. L'any 1938
el total de treballadors arribava a unes 96 perso
nes i l'any 1956, últim any de què tenim dades, eren

136 els treballadors que s'ocupaven dels quatre
Serveis.

El maquinista Jaume Pugnau i el seu

fogoner.

Fogoner engreixinant la màquina núm. 6.

Interior dels tallers de St. Feliu a principi de
segle.

Als tallers hi treballaven entre 25 i 30 operaris.
39



L'any 1906 dels 36 treballadors del Servei de Movi
ment únicament 7 eren originaris dels pobles de la
línia i 8 provenien de la província de Girona. De la
resta 12 eran aragonesos, majoritàriament de la pro
víncia d'Osca, i 2 murcians, 2 de Tarragona i 1 de
Lleida. Cal pensar que en el Servei de Via i Obres
s'havia de mantenir una presència aragonesa en una

proporció com a mínim semblant, ja que molts d'ells
començaren treballant en les obres d'explanació i

construcció de la via. En canvi els treballadors del
Servei de Tallers i Tracció són majoritàriament origi
naris del mateix Sant Feliu de Guíxols.
Moltes de les famílies que originàries de l'Aragó arri

baren a les nostres comarques per a la construcció

del tren s'establiren definitivament en els pobles de
la línia, recordem els Gozo, Fonés, Ruiz, Santafé,
Piqué, Obón, Ferrer, Casanovas, Calasanz,
Izquierdo... , altres vingueren més tard com els

Naval, Saludes, Soler, Ester, Lecina, Tresené...

Es confirma doncs l'origen aragonès de molts dels
treballadors del tren: segurament és cert, tal com la

gent més gran recorda, que les primeres persones

que varen sentir parlar en castellà foren els ferroviaris.

Alguns d'aquests cognoms els trobem des de la inau

guració del tren fins a la clausura, en successives

generacions de ferroviaris. Ja hem parlat de la famí
lia Calasanz-Casanovas: Manuela i Joaquim Casa
novas Conet (guardessa i guardafrè), Mariano
Calasanz Lagüeña (capatàs) i Ramon i Josep Cala
sanz Casanovas (peó i cap d'estació) o dels

Izquierdo que hi treballaren tres generacions: Fruc
tuoso i Eusebio Izquierdo Izquierdo (peons), Joaquim
i Josep Izquierdo Folz (maquinista i capatàs) i Josep
Izquierdo Blanch (cap d'estació).
També podríem parlar de Manuel Naval Colominas,
natural de Tamarite, Osca, i el seu fill Manel Naval
Isern últim cap de l'estació de Cassà. O de Fran
cisco i José Ruiz Tejero, naturals de Salillas, Sara

gossa, (peó i cap d'estació de Llagostera) i Santiago
Ruiz Perpiñà (cap d'estació suplent).
No hi ha dubte que encara podríem parlar de mol
tes més persones fills d'aragonesos i fills de gironins,
famílies enteres que aillarg dels anys en que el Car
rilet va estar en servei hi van treballar, amb un gran
sentit de responsabilitat com si fos una empresa prò
pia. Avui després de 23 anys de la seva desapari
ció encara recorden amb enyorança la seva feina
i lornenten la desaparició del Carrilet.

40
Els trebol/odors de taI/ers als últims anys
del carrilet.

7959. Interior deis taI/ers de St. Feliu

El cap de taI/ers tenia autoritat tant sobre el

personal del tal/er com sobre els
maquinistes i fogoners.

Reposant aigua, a l'aiguada d Girona.

Posant carbó a la locomotora.

La màquina núm 5 mentre és reparada a

l'interior dels taI/ers.

L'ÚS DEL TREN

Transport de mercaderies

El 27 de juny de 1892, la connexió ferroviària entre

Sant Feliu i Girona, es feia realitat. D'aleshores ençà
i fins el 10 d'abril de 1969 fou un veritable element
vertebrador en la consolidació d'activitats industrials

sorgides en les nostres comarques el segle passat.
Ara bé, les avantatges del ferrocarril respecte del

transport animal es van minimitzar amb l'expansió
del transport per carretera amb vehicles motoritzats.

La nullo predisposició per reconvertir un ferrocarril
a usos diferents pels que havia estat concebut, van

propiciar-ne la desaparició.
De fet, el transport de mercaderies era gairebé nul
en els darrers 20 anys de funcionament i simbòlic els
darrers 4 anys. Però això no sempre havia estat així.

Com es pot veure en el gràfic núm. 1 el transport
de mercaderies va tenir unes puntes importants que
més endavant comentarem i que òbviament coinci

dien amb els millors resultats econòmics de la Com

panyia.
La implantació de la indústria suro-tapera en la majo
ria de les poblacions de la línia i l'activitat comer

cial que se'n derivava, tant per la compra de matèria

prima com per la venda del producte manufacturat,
feien que aquesta activitat fos la punta de llança en

les previsions del transport de mercaderies. Es trac

tava d'una activiat dmolt sotmesa a les oscillccíons
econòmiques internocionols i per tant sovintejaven
les èpoques d'esplendor contrastades amb les de
crisi. No obstant això el suro va ser el producte més

transportat pel tren de Sant Feliu sobretot en els pri
mers anys d'entrar en servei ja que representava el
40% de les mercaderies. Més endavant aquest per

centatge es va reduir però es mantingué sempre en

uns nivells alts. El suro venia d'Andalusia i Extrema
dura en planxa i arribava en ferrocarril a Girona

Era habitual veure vagons atapaïts
de sacs a caixes.
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o vaixell a Sant Feliu d'allí es distribuïa cap a Cassà
i Llagostera o Sant Feliu i un cop manufacturat es

reexpedia també amb el tren.

Destacava la importància del carbó en el volum total
de mercaderies transportades. Aquest, procedent
d'Astúries arribava al port de Sant Feliu i es remetia

cap a Girona. Cap a Girona i procedent del port
s'hi enviava també fusta i pasta de paper així com

importants quantitats de sal. Van significar un volum
important les trameses de diversos productes agroa
limentaris, especialment passada la Guerra Civil. Es
tractava sobretot d'olis i farines.
En direcció a Sant Feliu s'hi adrecaven minerals
d'Osor (des de 1945), terrissa de Q�art, espart per
teixi jute, i molts altres productes, que sovint s'embar
caven en el port cap a ultramar. Ambdós sentits, a

part del suro, hi circulava gran diversitat de merca

deries, des de materials de construcció a una

extensa gamma de productes per vendre en els mer

cats locals.
El transport de mercaderies va tenir fins els anys vint
una progressiva línia ascendent. Les baixades que
marca el gràfic responen a situacions conjunturals
desfavorables d'algun sector econòmic o dels efec-
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Gràfic núm. 1: Mercaderies transportades, en Tm.

Trepes per anotar

inscripcions de les
càrreges.

1950 1960 1969

Botes de vi
sovint anàven
amunt i avall.

Fins i tot el bestiar viu s'havia transportat
amb el tren.

Les cantines de llet sovint
formaven part del paisatge
de les estacions.
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COM;PAJ'iIA DEL fERROCARRIL

SAN FELIU DE GUIXOLS A GERONA

MEMORIA
Consejo de Administración

aprobada por la

Iunta General ordinaria de Señores Accionistas

uJebr.a. el dia 30 de mar2;:O de 19.7

EJERCICIO DE 1946

Portada d'una de les memòries anuals

publicades per la Companyia.
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Companyia de la recaptació obtinguda, en

un dels anys amb més moviment.

tes de la Gran Guerra. Sovint però es compensa
ven gràcies a la diversificació dels productes trans

portats.
Es pot dir sens dubte que l'edat d'or de l'explotació
de la línia van ser els anys vint. Van coincidir en

aquests anys diversos factors que ho van permetre:
un creixement notable de l'activitat econòmica des
prés de la Gran Guerra, la connexió de la línia amb
el Port de Sant Feliu l'any 1924 el només incipient
transport per carretera i poc desgast que tenia
encara el material mòbil i la xarxa viària. Això impli
cava uns ingressos notables pel tràfec i unes des
peses de manteniment contingudes.
La crisi econòmica de l'any 1929 es va fer notar i
el volum de mercaderies va disminuir notablement.
Malgrat una certa revifalla posterior, la Guerra Civil
va suposar un daltabaix definitiu. Passada la Guerra,
hi hagué un increment intens del tràfec de merca

deries però ja la mateixa empresa intuïa que la situa
ció era momentània. La manca de combustibles
impedia els desplaçaments per carretera però un cop
acabada la Segona Guerra i restablerta la norma

litat internacionalla nova modalitat de transport va

esdevenir imparable i no es feu res per evitar-ho. La
Companyia iniciava projectes per unir les línies fer
roviàries amb la del tren d'Olot i entre altres qües
tions facilitar l'arribada dels minerals d'Osor al port.
Tot va quedar en els projectes. 41
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Transport de viatgers

El transport de persones era l'altre ús del tren de Sant
Feliu. Econòmicament tenia més pes que no el trans

port de mercaderies car els ingressos per viatgers
sempre van ser superiors als de les mercaderies.
El gràfic núm. 1 ens mostra l'evolució seguida en el
volum de viatgers transportats. Veiem que fins els
anys 30 segueix una evolució semblant a la de les
mercaderies. Les conjuntures econòmiques es fan
sentir també en el nombre de passatges venuts per
bé que no amb les brusquetats de les mercaderies.
En els anys 40 es registre el volum més alt en el trans

port de viatgers, però la situació ben aviat va fer
un tomb. El transport per carretera de viatgers també
s'imposaria propiciat fins i tot per la Companyia del
Ferrocarril, car l'empresa va obtenir el19471a con

cessió del transport per carretera en aquesta línia.
Fins els anys 60 encara el nombre de viatgers era

significatiu, però amb la popularització de l'automò
bil de la mà del «600» va significar ensorrament defi
nitiu del servei de viatgers. Tanmateix aquest servei
s'havia d'haver intentat conservar: un tren de vapor
amb un itinerari prou tractiu com aquest, unint Sant
Feliu i Girona tenia prous ingredients turístics i cultu
rals com perquè valgués la pena l'esforç de
preservar-lo. La situació política del moment i la poca
sensibilitat i imaginació dels dirigents de l'època
envers aquests temes van propiciar la desaparició
del Tren.
Enrera van quedar els viatges per anar als mercats,
les tumultuoses anades i tornades a les Festes Majors
i Fires de Girona i les refrescades a la platja. El grà
fic núm. 2 ens il·lustra la importància d'aquest dar
rer servei. No hem d'oblidar les berenades a la Font
Picant de les quals l'lgnació de Bias en recorda una

anècdota que il·lustra la importància que revestia el
servei «Sempre havia motivat un tràfic de certa

importància la «font» de la font Picant, i sense que
es poguessin conèixer les causes, a principis de 1955
va deixar de roiat, cosa que va causar a tothom
estranyesa, recança, desi/lusió, doncs si la font
deixava de raiar a quedava onu/Ioda, bona part de
les visites a aquells paratges deixaven de tenir sentit.
Per facilitar-ne la concurrència la Companyia del F.e.
tenia establert, des de feia molts anys uns bitllets
especials d'anada i retorn a un preu molt reduït, els
dies festius, i uns abonaments de 20 viatges d'anada
i retorn, a un preu semblant que podien utilitzar-se
durant tot l'any.
Amb els permisos corresponents dels propietaris i

A¡untament, la Brigada de Vies i Obres sota la ins

pecció i direcció del Sr. Jaume L/adó, va buscar
novament la deu d'aigua, que varen retrobar, però
va haver-se de desplaçar la font uns metres. Va
construir-s'hi nou desguàs; cap a la riera, uns murs

i bancs per adecentar tot aquell paratge».

Nombre de viatgers transportats.

2.· CLAIE
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Viatgers d'època per a un tren d'època.

Caldria fer una breu reflexió sobre el gràfic núm. 3
on s'aprecia el volum de viatgers per estacions.
N'hem de destacar l'elevat nombre tant de Llagos
tera com de Cassà que demostren la transcendèn
cia que va tenir el tren com a element definidor
d'aquesta línia de comunicació natural inevitable
que és Sant Feliu i Girona. Els ganxons volien el

Interior d'un vagó de viatgers a principis
de segle.

«seu» tren però tothom en va sortir beneficiat.
Finalment, deixarem que sigui la ploma d'un co

negut publicista cassanenc, la que ens illustri en

un escrit entre evocador i poètic el que veien i sen

tien els viatgers d'aquell malaguanyat carrilet: «EL
TREN PETIT. Veus aquí un tren petit i ioli». Quan
hom es troba absent del poble i és sensible a

Viatgers en vagons de seients laterals.

les coses íntimes, en té una mena d'enyorança.
De menuts, els familiars a algun amic ens acom

panyaven «a veure el tren», i, aquest costum atrac
tívol va fent camí en el decurs de la vida. En dies
normals no hi manquen uns nens duts per la mà, ni
el vel! amb el bastó. Quasi es fa inconcebible l'arri
bada del tren sense aquests visitants.



Va de Sant Feliu de Guíxols a Girona, però cada

poble se'l sent una mica seu. És comú dir-ne arreu

el «nostre» tren. Ha influït molt en el desenvolupa
ment de la indústria surera.

De lluny ens avisa amb un xiulet festiu; de vegades
una mica enrogallat, i d'altres de trompeta de fira.
Els que hi estan acostumats us diran exacte per
l'indret on passa.
Serpenteja joganer per entre canyers i margenades;
s 'entafora entre la boscúria, veient-ne a estones

només el fum destriat pel vent, de crinera avalo
toda ... Apareix mig de sorpresa, cansat i esbufe

gant davant dels ulls ifluminats de la mainada, com

figura miraculosa d'un conte d'Andersen.
L'estem mirant a través dels nens de dos a cinc anys.
La màquina és el què els atrau més: l'abrandament
de la fogaina, a l'aigua que regalima pels costats,
a el fum que en gai desmai amanyaga el sostre de
la renglera de vagons.
Si hom hi viatja, recull una quantitat extraordinària
de noves que van des de les més corrents a les més
inversemblants: de la secada i de la pluja; de les
puges i baixes del mercat local, nacional i estran

ger; de la guerra i de la pau; de la manera d'arre
glar el món; de modes, de cinemes i, naturalment,
de futbol. I així es repassa el panorama casolà i
internacional amb la mateixa facilitat-que es repassa
humorísticament i a cau d'orella, el bigotet a el nas

del veí. El vagó és, a l'ensems, una mena de sala
d'espera de casa el metge. I, a final de trajecte heu
saludat uns amics de diverses poblacions, heu escol
tat veritats i falòrnies; assumptes melodramàtics i

Moviment de viatgers a l'estació
de Sant Feliu.

2.500.000

-

2.000.000

1.500.000

1.000.000

5oo.QOO

mMPANIA� Dt W� ftRH�LAHHILK� Dt TARHAb�NA A BARLtWNA y fRANLIA
r DE SAN FELIU DE GU/I()LS Á GERONA

Estas Compañías tienen el honor de poner en conocimiento del PU B L I e o que las mismas han
acordado establecer, á partir de 1.0 c:!e Octubre próximo, un SER.vICIO COMBINADO A GRANDE y
PEQUEÑA VELOCIDAD, en la siguiente forma:

VIAJEROS-EOUIPAJES-PERROS
I.a� Esl:IC''¡ullt'� ,fe IlalTI·tmm�· Ut�!oôI):u'llH f:e u ll'nl� IlhUle�, l'I:.!'is:'t, l'ït(Ilt'r:ls�' .'c)I'lholl expr-.. dcr:tn hilletes t-U't'"US tlt� I .", �.H �. :).� ('I:I!-t'S �. r;1�llil':.r:·1II (tflllil':I;t.'S�' IICJ"'o!'\ �ljn'd::UJ(11I14! I :tnt 1:I!'o'

E!'\lat'ÎUllf'S fit· C:a�!'o:i fh� 1:1 Sl'''':I, 1.I:IA'n�ICI':I. C:lsliliu (It� ..\"0 � �:III t't'r .. tfc Guixnh.; �. f'�!i\I:IS á Sil ,'e1. In 40(, .�Iu:u'ÚII p:U':1 1:ls de lIa"('4'lulw, ISl:ult's, fl:16�:'t, IrigIlCI':IS �- C4!I'hc",<.
COIIW la C:HlIIJI:nïi:. ,It- S:III t�diu d,!! C;lIixols :t ';"1'011:1 sólo 'i"JW (,'!'oln 11"('itlflS "U Sil S"""Ît'io lIu':a1 hillt·.e.... II,� I, a

�' 2: d!l�t's, los ,0i:lit!J'IJ� que (tU dit'ho Sf!loYidu f'(llllhill�l.tH lemu'u hill"k tin
:').' .·laStl salisf:u'ún "1 pn'I"ÏH �" UC"ul':lr:olll el :lsi.·nlo f'OI'n'�luilulit'nh�":J1 JII'i� IIUI, Cil (.( I',�,·ol.,.idn dt� I:� f �UJlllwñia "t� T:II'I':tIlUlm�;i �B:.th'dnlm �.•·rnll��iui '�"' !'-:I.isf:I"ÚIl ,,1 ,,.'et"in �. tOt U1\:' 1'£1" :H�i(u'n t!t.'
i: ('laSt'. ('U d '·(·c:m ....·id .. de 1:. (:uutp:¡flÎ:1 de Sm. I;',·till dt� C;uixols Ú '(;"1'4111:1. o

....

I�os "ifws. 110 si"lItlu (I(� (lcdw, tfd,n:". .. Ic.U!:u' hil[(,ft�('uh'I'(), sea t'ual fuere su t'dad, pm' no h.'lIt'I' cslahlcddu� uU'dius hillcl ...'s l'ara uiiws .fe :;:i i :lflOS la (:flIIIJl:niÍ;1 t!t! S:m I'�dill de .;flh:01� a

e ;t'I'Hlla, eu MI St'I"'iC'Íu Im·:11.

FA,CTURACIONES Á GRAN' VELOCIDAD
Ut!�tlc ('lIal'lnicl'a tlt� I:ls 1':�ladotl(,s ,h� 1:. 4 :mu"af.ia lit! T:n',·a;.tUlI:I :". lS:u·.·.·lnll:l �"� .....,I·:IIU'ia �"SIIS ('omhihwlas, f'ml clc ...... 'inu.:i elmlclllicl':I tic' I:l!'ol dl� In C�ollll.:uií:1 lit! Sail Ii't!liu tie C�lIhHls :l .;""011:1.

v ,lt'solc tisl"s I""·" '''I"till"" !,,,d,·,ill nl"'fli,·,,� "·'""I"II"II's ,i It'·"" WlfH'if',,,1 f'lI I"s f·""f·",'los ti" 1,'C:U";O:oi, CO:UESrrllltt:S. 111�'L\Ut.O �. "
. .\I.CIH":S, �IUESTIlAllIOS, C;.\'AIlClS,

( .\IIIWA,IES, 1'IIA,'SI'UIITES 1""'''t:mIE� �. CI;,\NTOS I.XIJA� &-:l, K1II'U:O lIt; lN '·AGÙN C;U;'IPI,ETCl � itllmC:.\NC:i.\S.

FACTUflACIONES Á' PEQUEIA VELOCIDAD
.

UHs,lc "n:II�Jui'�r':"l_ de lus 1·�o,;'ad�.JII"r' .. \.� Ja C�n�ltll:!'-li:¡ d� "f:u'.·agoIHt.:i U;U'(�,'IOII:lo�" ."":lllc'ia y-<SlIs t�nlllhilm.d:ls, t'Oli d.'slilm :'•• 'mllflui,'n. de lus dt� Iu eornp:uii:1 de Smi l¡Odiu d(� C�lIhfils :'t C�\'.
rona, v flcSllc csl"s l'a,·" "flué:!::s, !,mh·,"', f·XIIC.li,'sc ,i I" f,ut'lia ,·clo('ida¡l Ir'IIISI,orlt·s ('ollsliluido. ;'c l'IIEII(;'\'c:i.\S n..; THII,\s e :L . .\�ES,

LiJllil:iIHlu�c:í tisle "':i'it'u el S('f"'¡t'În Int':•• :i I •. 'o, cslablccidn 1)01' I:. C�()mfmflia de San ."clill de Ciuixol!'ol :i C;.�roll:l. no S� :uhniliniu Im.'a su .ralls(lcrlc t'U el servicio comhi,i:Hlo ú p, v. auh"'iur'
IIIt'UIt· i'lflif·:lflfl, IflS C;,\!\,\ltns �. C\llIIL ..\J":s.

'..Ja f:dla dt, ('lIlac't: '"U t;t'I'Olla, plillto t�1I tOl (1m' eUIlJiu'::II" [:IS (�tHUlm'-.í:ls dt� T:U·f·:.gmm :i II:u'.'clon:& " Ir"'�IIU'in " de S:m .....�Iin tic f;lIÎ:\uls ú C�cron;l, tic Ins "'CUCs de ,0i:tjCJ'HS tltll' dic'has C:mllpnfliaioi'¡('flCIl c°!'olI:lhh'c'i,lns,. ,It! Ins 'I'IC IUltliPI':m cslahl(�"cr' ('U :uldullh', t�U:1flClo st'a uu¡'h:II'a pm' (':lUSUS :Ijcn;¡s:i 1:ls Co�nlmñi:ls, no obligaJ':i :i cl'ilns fi I:. ,'xJ\(!tlidùn de "'CIICS t'SIH'('i:lh'so IIi :III'HI:'0 tit, ill
clt'flillil:U'iùu atg-lIna,

t:n t,I M'!"'h'Îu ('lIIuhin:uln ('lit' St' alunldu .,0 .. el IU'f'Stmle A,Ois()� S�! h:u'ù :11)1i(�a('i()1l de Ius Turifus que Ins C:omlt:lñins lefl�"an Cil "igm', (,;.I«'II1:&lulo Ius 1II'(�('ins destlc it IlUsln 1:1 "t'Slu'c·tiya t:sl:u·iillt
tit· (;('1' .... 1:1 pPI'h'uc·,'il'lIh� :01 las COUlp:llii:ts IInmbr:ttlu�, �. :uh'lu:is 1:1 'I':U'ira tic IrullshOl'tln, flue s.� ha est:tblcddo IUII'U c1lmso t' 1I':lsl:uln de nlla:i ulru d.� Ins .�sl:I('ioncs dt! C;CI'OIl:l, cl., las ('spt',lidu-
HI'� 1U''''.a� :"t ;,t"":IIItIt· �o P(otIOt�iïa "I'lcuoicl:sd,

'

l¡¡;¡;-ll;l,n"!I � (.· .. :ïÎ¡,� lJt,r,.,.lolltl, iii tit· ,""I,IiI·",I,,·t· ,It· I H!tS.

Cartell informatiu anunciant enllaços de
serveis a finals del segle passat.

Gràfic núm. 2: Nombre total de viatgers per mesos.

Gener Febrer Març Abril Maig Juny Jutiol Agost Setembre Octbre Novbre Desbre

Gràfic núm. 3: Nombre total de viatgers per estacions. 43
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COMPAÑiA DEL FERROCARRIL

SU FELIU DE GUlXQLS A GERUNA

ItÏlerarill de 1113 mOBS destle el día 30
de linio de 1892

�¿,,..¿. ¿ .",,<w<Á� k''!;(

Nú.l:n.. 1.

Primer horari imprès.

FIESTA MAYOR DE S. "FELIU DE GUIXOLS

San Felin de Gui.'Xol . 20 de Julio de 1894.
B! b¡aDI.... .rare cia BlIpIoIaoIOD.

TRENES DESCENDEtMS i
.t ::r��!sae i !

ESTACIONES

N.�2 N.e,c N.:e N.•

8! .:'!.=:. I i
n :. � :.: ",=-,,:�;;:..+il·�=:"';":'I-"-:-="":::'+- l__ I_;;;_I._

GII'DU. • • (!We) 5.27 8_.4.9 1_1.::Kl r._", I .":"! O'�'" .,C!'elle� (ap�ùeN). . I oN oN

QKaft. • r>.-u 9.03 n.sr 5 . .J8 i O'BO! 0'00 t.e

Lb.w.l¡mu(aJlW6ro). -

-1- I 1'00
i

O'GI) 9.8

Cusi de la Stln. . 6.1î, 9.1H 12.20 6.00' 1 '00

11.15
18.1

LltGG3iera. 6.3\ 9-"1 12.51 (;.26 2'60 l'55 25.7

Bell-l1oeb·P�flt-Pi(l&ll1 1.19, - I 5'35 2'85 OO. ï

&111. CriSii.... 7.01

I'
10.06

1.2!lIG.51!
¡¡'OO ::;'15 sa.o

hstillo de.b�. 'LOO 10.1:1 1.49 6.ü8 i 6'40'130"0 36.1

s.r.liude Gni.lllb{Llt. 7.� IO.2� 2.00 'i.09 4'00 2'40 39.1
I

PRECIOS
d,pusjtdetde
(,;":."15:1.
i lu Hluinn

�itllt.

N""t N.·3 )/.'5 N.� 7

ESTACIONES

J j � �]
il ��

L

S.reliQd�Guh;ole(Sa.. 5.01 7.45 l,:liô 5.30

OAlllllode Aro. 5.13 �.¡t2 l.4S� r) . .u;

SulaOrisñu. 5.20 8.12 l.M 5 ,>-'1

B,II�II�h·Foa!·PitlDt - 1:>.21 _

LlagosillrL 5.-18 8.56 2.:.1:1 6.27

Ouai h la. S�lu. 6.05 9.2-1 2.40 6.4$

Llambillat{,p,ad�l'(I). -

�'"12�'Qa,rt •• 6.:22 i.OS

OTne1a{apndero).

_M. (LI�gl). il.a'l IO.OS �.IO 7.24

.1.' ! 2,'

1!!!::.!!:.""'.OU.I¡li ....

Il';ol) Q':!9 1¡.0

0'70 0'.(1) 6.1

0'00 0';;5 8.5

1'40 O'8ò 1:U.

2'10 l'2à 20.8

5':.>0 2'80 29.3

3'2<\ }'!ro ar.e

3'00 2'10 :14.2

,'.o 2'40 30.1

f
OBSERVACIONES

Compañia dol Porrocarril do San Poliu do Guíxols á Gorona
.A.Vl:SÒ .AL P"Ó'EI:I: . .:J:C::O

FIESTAS MAYORES DE

Llagostera y Cassá de la Selva

COIIPAÑIA DEL FERROCARRIL

ITINERARIO DE LOS TRENES

DRSDE EL 1." DE ENERO DE 1901

N"ú.m. :1.2

PRECIO 5 CÉNTIMOS

Cua.d.ro de zn..a.rch.a. de lOB tr&;nee
Tr"n".� ascendentes

ESTACIONES •

, � il
I... -i·----�--�--��---��--�i�--�--------I---I------� ___

U'l'AOJOm:S

neron (SJ!�l .. ¡.W jl,t:, 12.:¡:-, 1:,.12 11.:Jl S. reu« (;II¡"I"<I�(III!) � .. j(l n.tn 12.:", u.s, Ii.:':;

Ct\�lcll d' ¡\f/) 1;.:,1 I�,��I H.,III 11'4.10

S:ml:l.Cr!lrtln:l ....... :,,111 ;.Hl !'.L:�; 11.'_1 Ik.17

Gr<1ubl!1a {e¡:�!tr�) ......

1'1.\ I,lnml,mas (e��Q),.. fl,41. • IIf.liJ 11.j\! Pl!nt.-l"'ll.'lInt(!?-l��J ¡¡.¡¡PI ;.1):1 1:1.0:1 1;,.11:1 1I1."tl

lá.1 CRuI{ ,le la Sel .. " ...... R.¡1(l il.�;, 1:1.)2 1:,.i,1 I>I.:� 18.4 L1ag�terll i.:)jl I:I.:JIJ 1".:)1/ IN.:,:!

Llago¡¡terll a.1I1 10.\.113.31 liJ.10 18.00 2.",.¡ CI5��¡JtI4SCI\'� ..... !j.r,;; ¡.r,7 1:1",0 1r;.:�1 111,1"

2!1.:} Pont·l·lctl.nHt¡<u�m) ..
fI ... 1 lO.:1F< I:J,M 111.:19 tu.ta :�.,. l.Iumhlll!l� ía�oJ"!ll. • ILlr.l •

á1.N �nt�Crlitlua... . S.:.I 141.1:, !.-!.IJI li1.¡¡¡ "'.tll :J:I.n QHMt" .'. 1;.1;; I't.li 11.111 W.lu hI.a:,
'

CutoJl d' Aru H::" IQ.ra \1.11 W,r�1 HI.:&l :�l.l Creuhtll1 ía>!so!m) ..•

:111.1 g.l'cllul1nl'JI:(I\a-(j!tp) !1.ll l1.u:; I".� 11.()I1 \!I,ll) :10,1 (,erOli:. Ihe�l 11.:11 >I.:�l IL�l 111."/11 1;,.:01

Cartells informatius d'horaris especials per
anar a les Festes Maiors.



COMPAÑIA DEL FERROCARRIL
DE

SAN FELIU DE GUIXOLS
A GERONA

ITINERARIOS y Servicio de los
r

trenes
. desde el dia l.o:'de-·Enero de 1901

.

TRENES ASCENDENTES
NÚD1.:I. NÚD1. :3 NÚD1.6 NÚD1. "7 Núzn. e

DISTANCIAS
CaRREla MXX:TO MXX:"ro MXX:TO Mixto discrecionalr,-[I'I1t. Estaciones y Meaderosong mldiu LLiGADA SALIDA LLEGADA SALIDA LLEGADA SALIDA LLEGADA SAW LLBGADA SWIlA

Kllcmetros II., Ms. H,. . Ms. H., Mi'I. 118. MR, H', Mg, Ils, M" Hs . !Is. H,. Ms. H', Ms. H¡:¡. �rs.

4.9
San Feliu de Guixols. 4.40 6.40 12.Só 14.35 17.55

4.9
2.4

Castell d' Aro 4.53 4.54 6.53 6.54 12:48 12.49 14.48 14.49 18.08 18.10
7.3

2.5
Santa Cristina 5.00 5.01 7.00 7.01 12.55 12.66 14.55 14.66 18.16 18.17

9.8
8.6

Font-Pioant (Apeadero). 5.07 5.08 7.07 7.08 13.02 13.03 15.02 15.03 18.23 18.24
18.4

7.3 Llagostera 5.32 5.35 7.32 7.36 13.27 13.30..6 15.27 16.30 18.48 18.53"10
25.7

5.0
Caseá de la Selva. 5.52 5.55 7.53 7.67 ..2 13.47 13.50 15.47 ie.so« 19.10 .19.16

80.7 LlambWas (Apeadero) 6.06 6.07 .. .. 14.01 14.02 .. .. .. ..

2.8
88.0

8.1 Quart 6.14 6.15 8.16 8.17 14.09 14.10 16.09 16.10 19.34 19.35
86.1 La Creuheta (Apeadero) .. .. .. .. .. .. .. .. .. ..

39.1
8.0

Gerona. 8.31 8.88 14.26 16.26 19.51

TRENES DESCENDENTES
DISTANCIAS

Núxn. li! NÚD1.40 NÚD1. a NÚD1. IB Núzn. :1.0

MXXTO CaRREla Mixto discrecional Mr.XTO MXX"ro
Al \1'1'" Estaciones y Meaderosorigen mediu LLHOADA SALIDA LLiGADA SALIDA LLBGADÀ SALIDA LLEGADA SALIDA LLiGADA SALIDA

I\llùlwltrh� 11;.1, li., II,. �Is, II" li,. lis. li,. 11¡o1, .\1" l'l,. M�, II,. li" lIi'1. li,. 1,1" M�. li;. Ms.

8.0
Gerona. 7.19 9.15 12.36 15.12 17.50

8.0 La Creuheta (Apeadero) .. .. .. .. .. " .. .. .. ..

3.1I 6.1
2.8

Quart 7.35 7.36 9.81 9.32 12.60 12.51 15.28 15.29 18.06 18.07
8.4 Llambillas (Apeadero) .. .. 9.40 9.41 .. .. .. u 18.16 18.18 I

5.0
13.4

7.3
Caseá de la Selva . 7.66 8.00 .. :1 9.52 9.55 13.10 13.12 15.49 16.64"; 18.27 18.30

,20.7 8.8 Llagostera 8.17 8.21 10.12 10.16 13.29 13.34":' 16.11 16.16 18.47 18.50 ..'1

29.3
2.5

Font-Pioant (Apeadero). 8.43 8.44 10.37 10.38 13.56 13.57 16.38 16.39 19.12 19.13
31.8

2.4
Santa Cristina 8.50 8.51 10.44 10.45 14.03 14.04 16.45 16.46 19.19 19.20

34.2
4.9

Castell d' Aro 8.57 8.58 10.51 10.52 14.10 14.11 16.52 16.53 19.26 19.27
'89.1 San Feliu de Guixols. 9.11 11.Q.15 �.

14.24 '17.06 19.40

OBSERVACIONES
l.' JAr! relctlt� l!{' 11Ii! •.!i!.tlll'lutlt'lol ¡.u, reelntu 1101' 1,1 !lWI'idlutllI (I.' (:1"�'JI\\'il'h till!'

I'êtl'fllID I:! milltltOit t'i'1iI}f!f'tn do hl horn ,In �lll Fpllu cio Gulxol..:,
2,' II't.lt!flii IOR trfll\(l¡l InIH"lhlhWIf'IlIt) ftr!IIIUt'li \'In.l.lrtl ... ¡le l.' v 2: dU.'!!I' t'ntt�' ¡(ldRI'<

IU¡I 1�i<tll('lfllll'it y AIII'III!t'\'I)1I df' lu !.fIlNI,
'

H,' Lli;! ¡'KtllclhlU'';'; th, Sun �'f!1I11 tit, U"I�ol;o1, ('u¡.Iicll ti' AI�I! 1.IIII,,'lj¡<!"I'1l Y l'U':'¡f!.'xpl.
111'11 hlll"I." Y fnçHlrnlll'llulllnJI..'ÎI dil't.'('ltlllll'II!ll pMn IlIlt 1\1'111\('11)11"10 Il., 11111'1','1(11111. 1lIf1110�,
1,'111""11, Fhilll'ru.-l" Ci'rl_¡('r,',

-l,' 1,:1 te-u ,,'1\111, I l'UhWJl t'C'1I el 11'1'11 111\111, :!:I 11(, In ¡,fll"U .1 .. �llLch'hlll Y.UI'Uiln'l.Il v
II .\li¡'filll¡,-Ul'tl ('¡I¡nlllull-'IUIl IH"If'I'Ilt'1I11' .1.' pUI'I·nult 11,,".lII fi ih'I�'l\n II lu;ol H,I;-.. '"
1«111' ¡IMII UIII�'"llllltl 11 In .. 1I,(¡¡j,

'

,�,,' El '''''II 111\111. � 11111\11 1.1 .. \-h�II'I'Iu,¡ 'IIII' l't,U ,1I1'1'1'!'h\u ,I :-:, "',�lIl1 II" I :UiXfll .. 11",1.1,1111
d ("'t'lllUl "III'IIIlI'¡\l'IOllu�ln 11"11 1111111, ;,t:! rln... 111'111"'111'111"01 ,Ii' 1'1)1'1.111111 1'1111 "I 1t"'11 IIll'
1111'1'11 �I I'�pn',... ,11I"'\'I,,'lrllllllllll" 1l1'llIi II Oi'I'I.nll II hi" �I,:!II,

i:,' 1'.\ II�'II Il. :I " ..mhltm '�III "t ¡I'>'II II, :!:! di' ln l.illI'lI lit' ,\llldl'ltl Il il.UI'III.t"'IJI v II

,\II"illll.', H,�I j'¡¡IIIIIIIIU lillI' Ih'llll Il U"I'OIlIlIII1\" S, I�. ,\' lilLI" pum ""I't'll¡UIII lu .. 1'\:�I;'í,
¡,i ¡",I 11�'11 1\," I IIUlltI "u (Il'rollil I'I� \'1t\11'1�'" 11l'1I1"""'lIll'" Ili'l 1t11'w'J"llud'l I¡�'II u,' :!�,
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Compañía �el Ferrocarril �e S, Feliu ue Guixols á Gerona
Al objeto de facilitar la asistencia á la fiesta mayor

de Llagostera,' esta Compañía pondrá en circulación los si

guientes trenes extraordinarioe durante los dias 26 y 27

del actual:
De San Feliu para Llagostera á las 18 (6 tarde)

» Llagostera para San Feliu á las 20'10 (8'10 noche)
» para Gerona á las; 19'30 (7'30 tarde)

San Feliu de Guixols 24 de Mayo de 1901.

El Ingeniero Jefe de J a Explotación.

COMPflÑlfI [)EL FERROCflRRIL
de

SBN �ELIU DE 6UIXOL5 á 6ERONB
.A..viso al. pú..bl.ico

En beneficio de los señores viajeros que concurran á la próxima

es��:pa;í��;es!�::l!vu�ta��lo� bi.-
lletes de ida y vuelta con destino á dicho punto expendidos du

ran te los dias J.,)_¿ r U. "",_;;�ú.._ __ - .. - .. _ .. _- sean

valederas para el regreso hasta�� h,#U'M& ,4œc4,-z/Á<,/
San Feliu de Guixols/-de;/u.a.�de 1.t?

eompañía del Perrocarril de San Pelin de Gníxols a Gerona

Para facilitar la afluencia de bañistas a SAN FELIU

Y su retorno, esta Compañia pone en vigor DIARIAMENTE,
a partir del próximo Domingo dia 19 hasta el Domingo
dia 6 de Septiembre Inclusive, los siguientes billetes de
IDA y VUELTA a precios reducidos en 2." clase,

GERONA· S. FELIU Ida y vuelta. Ptas. 3'75

QU AR'l' id. id. � 3'25

.:tJ.AMBILLAS id. id.
OASSA id.
LLA GOSTERA id.

id.
id.

3'00
� 2'50

2'OQ

S'AGARó.Valederos para el .A peadero de SAN POL·

SOn I"e.liu de. Guíxols, 15 de Julio de. 1931.
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eompaDfa del ferrocarril de SaR feliu de 6ulxols a 6eroRa

Se pone en conocimiento del público que a partir
del próximo sábado dia 18 esta Compatira establece un

billete de ida í vuelta LLAGOSTERA A GERONA, 2:

clase, al precio de Ptas. 2'00, valedero unicamente los

Sábados y dias festivos.
San feliu de Gulxols, 15 de Julio de 1931.

Servei amb bones condicions econòmiques
per anar al mercat de Girona.

COI"\PflÑlfI DEL FERROCflRRIL

de 5HN fELIU DE GUIXOL5 li GERONH
.A.viso a1 pú.b1ico

Bata C.amcsu1a a jJartir ds.l d.omL'lgo.d1a 19 del cor r
í

e t.e mes,oat,;¡blooo

un b1.ilo_te 88¡A!cial de ido. li vuelta,e& OlUB"_ LLAGO:·T.i.!._ ..

� 8 FONT... !l.Cktrr

el Pl"eol0 reduc1.do de PTAS. 0''16, vulodero 801:1':ll'Jllte 'p�\:r!.l Lc s dlas festivos.

LoP een_o�ee ¡ID8�.:jorOft que �tl1iz!llîdo d1or.o b1U.,to no tongnn cab Ida

en ,�lgu.'"l tren o hny:lD de 11" dt} j)14.�o telodr�n é1>1reoho a r-e c I l!lctón elguna.

San Feliu de Guíxole-c.de, .Junio de 1912

ra--Companyia incentivava els viatges a la Font Picant.

acudits més a menys enginyosos. En fi, un bon
bagatge que us ha ajudat a passar l'estona.
Si hom roman silenciós i contempla el paisatge, és
la cosa més variada i emotiva: des del desnivell
rogenc que menen al venerable i maiestuos Mont
iuïc, a les carenes setpentekmts, a les planúries de
bellesa de tons que amaren els sentits, fins el bres
sol de la mar blava que besa l'incomparable i plà
cid ventall de la platia de S'Agaró.
El tren petit ens ia veure i sentir coses grans. Cada
una de llurs finestretes és un veritable quadre que
el millor artista podria envetar.
La mirada s'espargeix arreu; adés es para contem

plant els reflexes irisats de l'Onyar quals aigües
emmirallen les plantes i celatge; adés vers el tou mun

tanyenc de les Gavarres, a seguint per l'altre indret,
la gran plana limitada ailiuny de lluny per la bain-
bolina carena de les Guilleries.

.

BR!lYI5TES � 12 bis. I �
-

GirODR . s. 6.45 h. IS.23 b. 21.50 b. Sant Feliu • .s. 11).45 b.

Quart. IS.40 » 22.03. Castell d'Aro 10,57 »

C..... 7.15 • IS.55 • 22.20 » Sta. Cristins 20.02 »

Llegoatere, !::!!...:. .!:!:.!!...: 22.S6 • Llagoatera, 20.S6.

Santa OristinA. 14.<10 • 2S.00»

\
C.ssà • 20.;¡¡S »

Castell d'Aro . 7.55. H.·lii • 2S.1ii Quart. 21.1S •

L'arribada del tren sempre creava
&nt Felin. • A. 8.10 » 15.00 » 28.110 • HitOQI\ . A. 2l.110»

expectació.

fompanvia del ferrocarril de SanI feliu de Guíxols a Girona

TEMPORADA DE BANYS

de Diumenge 1." juliol a Diumenge 16 setembre inclusius

Seran diaris, el treu 11(' urt �1� SHut Feliu a les 19.00 h. i nrriba a

GironA ft les 20.35 b., i el treu que surt de GiroDa ft les 21.00 b. i Rrriba ft Saut FeJin ft les

22.25 b.

Adem .. els DIUMENGES i OIES DE FESTA següe.tI!: 29 juliol i S, 12, IS,

19 i 26 d'agost eirculërau aquests altres trens:

Toto el. trens. excepte el d. BANYISTES (o.budo limitada), tindran

parade discrecional en els BAIXADORS de la Línea, si en ells hi br. peaaatgers, i per ft

baixar-hi a'heurà d'avisar al Conduotor Il l'�8t8oió anterior. El de BA NY.STES pltrfm\
en el Baixador de &nL Pel- S' Agaró.

A ft d. f•• llitar 1',Onència als BA NYS de Sant Pello i S'''gl.6. e'eatablei

xe. per. dita temporada i DIARIAMENT una ABONAMENTS POPU
LA R S, 2.. Clase. per 10 viatgea d'auada i retorn [satedee el retorn també pol' ft els dea dies

següents) pognent ésser utilitzats per diferentes persones i en tots els loreos que hi tinguin

piuada. dea de lea Estacious eegüente 1\ Sant Feliu, a18 prens totals de

Girona- Sant Feliu.

Quart - id.
Oassa > id.

Llagostera id,

Ptes.32,50
30.00

23.00

18.00
Per ft inatruocions, "ls Caps d'Estaoió

(.llIny tió 19:14)

Anunci de serveis especials per anar

a la platia.

El xiulet característic anunciava l'arribada
a l'estació.

Les escoles sovint utilitzaven el fren per fer
excursions a les rodalies.

La quitxalla d'aleshores ara recorda amb

nostàlgia els viatges a la ploïia.



E/ tren petit, en e/ seu recorregut uneix amb abraç
germanívol, /0 Se/va i /'Empordà.
Avui és /0 Festa tvïoior d'un dels pobles per on passa
e/ tren petit. Té l'aparença d'arribar més cansat que
a/tres dies. Duu molts més vagons que e/s de cos

tum, que van atapeïts i amb e/s estreps arraïmats de
gent iove.
A/es puiades /0 fogaina s'abranda; e/ fum s'enfila
a raig fet; les rodes urpegen /0 via, i, amb una estri
cada heroica guanya /0 corba. Panteia com un

asmat, però encara /i queden forces per engegar
un seguit de xiu/ets que ratI/en l'espai.
Curul/ de passatgers arriba a l'estació. La moiorio
són joves. nois i noies amb vestits de paisatge pri
maverenc, l, amb una rial/a a/s l/avis que esc/ata com

una flor.
Són centenars i centenars de persones que baixen,
par/en i girava/ten bigarradament com formigues a

l'entorn del cau, per emprendre seguidament un sol
comí que e/s mena a /0 població en /0 Festa aco/
lidere.
AI/eugerit, torna a emprendre /0 marxa, entaforant
se novament d'ací d'al/à, com gegantina cuca zig
zoqueiont entre els sembrats.
No hi han mancat e/s visitants acostumats: e/ nen

aixeca e/s bracos en/aire, i e/ vel/ una mica e/ bastó
amb Ur] espetatiçodor- A reveure, tren petitJ. M.
TOLOSA i SURROCA «<Ancora», núm. 595 de
3-9-1959).

Viatgers en vagons de seients centrals.

A l'estiu, per anar a la platja, el nombre
de viatgers augmentava considerablement.

ACCIDENTS-INCIDENTS

Des de que el tren de Sant Feliu va començar a cir
cular el [unv de 1892 i fins que el van retirar l'abril
de 1969, va disposar de força temps per experimen
tar tota mena d'aventures. Algunes de bones, d'altres
no pas tant, han quedat en el record del personal
que hi treballà, en el d'alguns viatgers, i en perso
nes que per un motiu o altre es relacionaren amb
el tren. Són moltes les anècdotes recollides, però ens

limitarem a explicar aquelles que deixaren més
empremta per la magnitud que tingueren en la seve

època, i d'altres que, encara que menys rellevants
no deixen de ser curioses.
Un fet sovint esmentat ha estat l'excepcional nevada
de l'hivern del 1947 que bloquejo la línia durant una

setmana. En alguns trams la via va quedar coberta
per dos metres i mig de neu. Per tant, els esforços
per restablir el servei foren importants, i les pèrdues
econòmiques també segons l'informe que elaborà
Jaume lledó, aleshores enginyer en cap de l'explo
tació. La nevada es caracteritzà de bon comença
ment per la seva intensitat, fins al punt que un tren
de mercaderies que havia d'arribar a Sant Feliu a

les nou de la nit, quedà aturat per la neu a l'estació
de la Font Picant, i el d'un quart d'onze a pocs qui
lòmetres de distància. Els sis viatgers d'aquest dar
rer tren i els vuit membres del personal d'ambdós
trens es van veure obligats a refugiar-se durant tres
dies a l'edifici del restaurant de la Font Picant, no obs
tant, gràcies al rnenjor que els proporcionà la famí
lia de la guardessa, algun veí, i principalment el que
portava un estraperlista -recordem que això pas
sava en plena postguerra-aconseguiren mantenir
se sans i estalvis fins que una colla de [oves ferro
viaris els auxilià.

Nevada de l'any 7947. La línia restà
bloquejada durant una setmana.

Estació de L/agostera. Nevada de 7947.

\ ,
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Vagó de primera classe cobert de neu

arran de la nevada de 7947.

Nevada de l'any 7947.

.
-
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Nevada de l'any 7947.

Però no foren només les inclemències del mal temps
que impediren la bona marxa del tren. Les conse

qüències de diversos fets que han torjct la nostra his
tòria també hi han estat presents. Així doncs, el
1909, arran de la inestabilitat política que traves
sava el país, es registraren alguns sabotatges a les
vies i moltes destrosses a les instaHacions telefòni
ques i telegràfiques. Finalment es paralitzà el servei
entre el 28 de [uliol i el 3 d'agost. AI final de la guerra
civil, les tropes republicanes deixaren en la línia el
senyal de la seva retirada amb l'explosió del pont
que travessa la riera Varneda. La nit del 10 de ¡uny
de 1940 un atemptat a la via del pont de la riera
Banyaloca ocasionà la seporccié d'un carril. Afor
tunadament no passà cap accident perquè el guar
davies avisà oportunament. L'inici de la dictadura
franquista comportà que les primeres sospites es diri
gissin a persones contràries al «movimiento nacio
nal» i vers els funcionaris del ferrocarril depurats així
com als seus familiars. A tots ells se'ls obrí una inves

tigació exhaustiva. La guerra també privà el submi
nistrament de carbó. Aquest es substituí per llenya
durant una bona temporada, però no proporcionava
la suficient energia per solventar els trams més difí
cils, i a la puiodo de n'Alou, quan s'escoltaven els
grans bufecs del tren, la gent baixava i pujovo tran
quil·lament dels vagons fins que la locomotora tor
nava a recuperar, a poc a poc, les seves forces.

_-

�I
Nevada de 7947. En alguns trams la vio
va quedar coberta per dos metres i mig de neu .

Descarrilament de la locomotora. Vers els
anys cinquanta. 47
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De l'extensa recopilació d'accidents, cal destacar
ne algun de força espectacular, com el que succeí

a l'estació de la Creueta quan el tren aixefà com

pletament un camió que no s'aturà en el pas a nivell.
Els descarrilaments també sovintejaren, principalment
en les darreres èpoques en què el material estava

molt desgastat, no obstant mai van provocar pèrdues
humanes, encara que dissortadament si que n'hi ha

gué per altres motius -suicidis, atropellaments ... -.

Des dels anys quaranta fins el 1969, es comptabilit
zaren, com a mínim, catorze víctimes mortals.

Descarriloment d'un vagó. En els darrers
anys els descarrilaments eren molt
frequents pel desgast del material.

Descarrilament de vagons. Vers els anys
cinquanta.

Descarrilament de la locomotora. Anys
cinquanta.

Accident en el pas a nivell de l'estació de
la Creueta. Anys seixanta.

Accíêfent a Llagostera, en descarrilà la
locomotora i diversos vagons.

Descarrilament de la locomotora.

Però tot no ha estat tràgic en la llarga vida del tren

de Sant Feliu. Ens consten mitjançant material foto
gràfic i amb la memòria col·lectiva els bons moments

que aquest proporcionà. Gairebé tothom que vis

qué una època o altre del tren gaudí de les popu
lars berenades que s'organitzaven a la Font Picant,
les quals des que va començar a funcionar el tren
foren una de les principals distraccions en els dies
festius. Per aprofitar l'afluència de gent que ocasio

nava aquell paratge, ja el 1895 s'aixecà un restau
rant al costat de l'estació. D'altres també intentaren

fer negoci a la Font Picant, encara que fos des de
l'andana, venent l'aigua picant recollida en ampo
lletes per apagar la sed dels viatgers o bé per curar

qualsevol mal. Sembla ser que durant força temps
se li atribuïren facultats medicinals a l'aigua de la
Font Picant, dons a les dues de la tarda solien arribar
hi trens amb mares que acompanyaven els seus nens

malalts que, aconsellats per els metges, anaven a

pendre-hi l'aigua.
La concurrència de gent en aquest punt fou tant nom

brosa que impulsà a la companyia a crear un bitllet
especial d'anada i tornada que fins i tot resultava
més econòmic que pas agafar-ne un que només hi
anava. Foren molts els trens que s'organitzaren

Dinar a l'estació de la Font Picant. Finals
del segle XIX.

Berenar a la Font Picant. Finals del segle XIX.

per anar a la Font Picant: a les cinc del matí per als
cacadors, d'altres per l'aplec de la sardana, ... En

deíinitlvo, el tren fou també un element articulador
de moltes manifestacions d'esbarjo i lleure del pas
sat, i no només en gaudiren la gent dels pobles que
acollien el trajecte de Sant Feliu a Giono, sinó que,

per exemple, hi hagué un gos sense amo que dedi
cava el seu temps a viatjar per tota la línia, pujant
i baixant allà on més li convenia. Era conegut per
tothom com el gos ferroviari. En realitat no foren gaire
ortodoxes les normes que regiren el funcionament
del tren: a la barana de l'escala que dóna accés

a l'estació de Sant Feliu, abans de sortir el tren, un

ferroviari sempre vigilava f9[ça estona per si algú
arribava tard, no fos cas que perdés el tren (!). I un

dia al matí, al sortir el tren en direcció a Girona, a

l'arribar al baixador de S'Agaró, el maquinista i el

fogoner s'adonaren que no portaven cap vagó. Tots
dos moixos tornaren a l'estació de Sant Feliu fent
marxa enrera lentament mentre escoltaven les bro
mes dels passatgers que s'havien quedat allí. De fet,
tots aquests entrebancs els hi foren sempre consen

tits al personal del tren, perquè per la majoria de

viatgers de St. Feliu, al capdavall, «el tren petit» era

el seu tren.

Exterior del Restaurant de la Font Picant.
Finals del segle XIX.



Interior del Restaurant de la Font Picant.
Finals del segle XIX.

Estació de la Font Picant. Finals del segle XIX.

Exterior del Restaurant de la Font Picant.
Finals del segle XIX.

L'any 7956, amb motiu del rodatge de la
pel·lícula "El iordinero espoño!", a Sant
Feliu de Guíxols, l'actor Dirk Bogarde visità
les instal-lacions del tren de Sant Feliu.

Exterior del Restaurant de la Font Picant.
Finals del segle XIX.

Inauguració del Restaurant de la Font Picant. 7895. 49
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LA CRISI

Una proposta de solució: l'enlloc;
arnb el tren d'Olot

Les primeres temptatives per a la unió del Ferrocarril
de Sant Feliu de Guíxols a Girona amb el d'Olot a

Girona es produïren [o l'any 1945, quan les dues
companyies presentaren conluntornent un avantpro
[ecte de l'enllaç redactat entre altres per l'enginyer
guixolenc Jaume Lladó i Vidal. L'any següent, 1946,
[o s'havia elaborot un pla força ambiciós i s 'havia
solllcitot a l'Estat l'estudi definitiu de lovcntprojecte
de l'enllaç a Girona. Els dèficits continuats dels anys
quaranta feien veure com a única sortida el protee
tat enllaç per poder sortir de l'anguniosa situació i

per aconseguir millors perspectives.
El 1949 la Llei per a la millora dels Ferrocarrils de
via estreta significà una base des d'on assolir la tan

desitjcdo modernització. La Companyia féu arribar
al Ministeri un detallat Estudi econòmic de l'explo
tació i un projecte per a millorar-la; s'insistia en l'en
llaç amb el ferrocarril d'Olot-Girona i en la unifica
ció dels amples de via de les dues companyies.
L'informe contemplava tres períodes:

- 1 r Les obres per convertir el pos de la vio en túnel
per sota de la carretero de Franca i d'altres vies de
la RENFE a Girona, com per exemple la totalitat del
carrer Emili Grahit, fins arribar als terrenys de l'esta
ció d'Olot; d'aquesta manera quedarien lliures els
terrenys de l'estació de Girona i es podrien vendre
per tal d'utilitzar el seu import en bona part de les
obres de l'enlloc.
- 2n El segon co�sistia en el canvi de l'ample de via,
pel qual era necessari modificar algunes corbes de
la línia, reforçar l'estructuro d'alguns ponts i substi
tuir tot el carril per una altre amb més pes; les loco
motores i vagons no servirien; s'haguessin venut i

s'hagués adoptat material rodant tenint en compte
el [o existent del ferrocarril d'Olot i les necessitats.
- 3r El tercer punt, més llunyà, era l'electrificació i la pro
longació de la línia des de Castell d'Aro fins a Pala
mós (10 km) amb el qual quedarien units els dos ports
més importants amb la capital i la comarca d'Olot.
Amb aquesta projectcdo modernització i amb la uni

ficació, si fins ara la duració normal del trojecte entre

Sant Feliu i Girona era d'l,35 a l,50 hores, llavors
el recorregut s'hagués cobert amb 45 minuts. Així,
hagués esdevingut una línia còmoda i ràpida. Però
la Llei en qüestió no fou aplicada íntegrament i els
tràmits s'anaren allargant. Tot i això, com un primer
pas cap a la uniticoció i explotació dels dos ferro
carrils un conseller del Ferrocarril d'Olot passà a for
mar part del Consell d'Administració de la
Companyia de Sant Feliu, i també el president de
la Companyia del Ferrocarril Sant Feliu-Girona ho
féu amb el d'Olot-Girona.

'

La situació de la Companyia cada cop era més difí
cil; un exemple que ho palesa és la Memòria de
l'any 1951 en la qual s'insisteix sobre el perill de no

facilitar l'Estat la proposta d'enllaç, [o que llavors
l'empresa es veuria abocada a la finalització del
contracte de concessió.

SABADO 23 DE JUNIO DE 1956

N�OTAS DE L··A REGION
tA VANGUARDIA

.b GerODa
EL FERROCARRIL OLOT-SAN FELIU

DE GUIXOLS
(Crónica postal de nuestro córresponsal.) - De pronto. como era de pre

Yer, ha irrumpido nuevamente al planó de ia actualldad el proyecto de unión

'por ferrocarril de nuestra costa y de nuestra montaña, mediante llevar ade
lante la ha tiempo acariciada fusi6n de los dos Caminos de hierro existentes.
Olot a Gerona y Gerona a San' .Felíu de Guíxols, con las obligadas premisas
de Unificación del ancho de ambas vias a un metro - pues el del segundo es

tan sólc de setenta y cinco centímetros-e, mantenimiento de una única estación
en Gerona 'II construcción de tin túnel que discurra por debajo íos terrenos

y vías de la estaelón de la R.E.N.F,E .• (le Ia carretera' general de 'Madrid a La

Junquera - con 10 qpe desaparecerá el paso a nivel existente en Ja actualidad
en là callé de Barcelona - y de la callé ge 'Emilio Grahit en toda su extensión.

Turisticamefite se le 'conceden a la reforma amplías posibilidades, alcances

altamente prometedores. Singularmente para dar a conocer Olpt, «capital» de
la montaña - sperta», Ia Ilamarnos nosotros -¡ con todos los írresístibles en

cantos y atractivos palsaiísticos :

de aquella privilegiada región. a la extraordí
naria cantidad de extranjeros que pululan por la Costa Brava; y corno otra

consecuencia. se augura el resurgímiento l económico de ambas Iíneas, que su

man
'

en total 92 kilómetros. y que aparte sus cabeceras (Gerona, Olot, San

Feliu de GUíxols). atraviesan en su recorrido poblacíones fabril, industrial y

agrfcolamente tan importantes como Llagostera, Cassá de Ia Selva, Anglès,
Las Planas. San' Feliu de Pallaròls, Amer ...

El acuerdo firmado por' ambas compañías, de explotación en común, lo ha

admitido como bastante el Estado para la concesión de 105 créditos indispén

sabler.' que. al parecer, acordará eon destino. � .la financiación de .as refp�mas.,
y obras proyectadas. Por de momento la DIVISIón de Ferrocarriles ha emitido

informe favorable en la cuestión.

Con tales créditos. que se estiman en setenta y cinco millones de pesetas.
se adquirirán conjuntamente por las dos compafiiasv dos Iocomotoras Diesel de

500 CV. 11 cuatro coches automotores, más dos Diesel pequeñas, una para rr,a

niobras en la estación y puerto de San Feliu de Guíxols ,y otra pata maniobras

y' composición de trenes en là estación de Gerona.
.

Se cambiarán los railes desde el túnel existente en «con de Bas» (San
. Esteban de Bas) hasta San Feliu de Guíxóls, tendiéndolos del tipo de 35 kilo

gramos por metro lineal; se modernizar'án en su totalidad los sistemas de seña

Ies y las instalaciones telefónicas y, se adquirirán vagones cubas para transporte

de carburantes Iíquidòs para tiso del material de tracción del ferrocarril y para

el servicio público.
.t,a empresa. que tiene en explotación las minas de Osor ha prometido al

ferrocarril, una vez transíormado. la aportaeión de cerca de cuarenta mil to

neladas anuales de sulfato bárico.
Para el túnel de enlace en Gerona, el Estado pide, además de la aportación

'económica 'de las dos compañías. la de las corporaciones provincial y municipal.

què es de suponer no la rega tearán dada la trascendencia de los proyèctos ela-

borados y aprobados. ,

Existe el propósito, una vez cambiados los .raHes y adquírrdasTas modernas

locornótoras, establecer rápidos «TAF» de tres unidades para viajeros. que a

velocidades de 75 kilómetros-hora. invertirán dos horas escasas entre Olot y

San Feliu de Guixo!s., Actualmente se emp.ea este tiempo en cubrir los cin

cuenta y cinco kilómetros, que separan. OIat de Gerona.

¡Ojalá sea verdad tanta belleza. o lo que 'es .�o mismo. que los proyectos se

vean. prontamente. convertidos ert tangible rea.idadl - AntonIO MONER. '

Una de les darreres imatges del tren.

CAMARA DE COMERCIO E INDUSTRIA

DE GERONA

El 7966, una empresa
francesa contractada pel
Ministeri realitzà el darrer
estudi, també favorable a la
renovació del tren.

CONDICIONES TÉCNICAS y ECONÓMICAS
para la

RENOVACiÓN DEL EQUIPO

y de las

MODALIDADES DE EXPLOTACiÓN DE LAS víAS FERREAS

de

SAN FELIU DE GUIXOLS A GERONA

GERONA A OLOT

INFORME

por

SOFRERAIL
PARIS - FRANCIA

També el diari La Vanguardia es féu ressò
de la possibilitat d'enllaçar directament les
indústries mineres de la Garrotxa amb la
sortida al mar,

JUNIO DE '966



ESTUDIO

correspondiente a la necesaria subsistencia, conveniente

modernización y oportuno enlace de los ferrocarriles de

vía estrecha Olot-Gerona y Gerona-S. Feliu de Guíxols.

Ponemos punto final; solo deseamos que las decisiones que
Algunas consideraciones sobre la situación

actual y futura de los ferrocarriles de vía

estrecha Olot a Gerona - San Feliu de
Guixols a Gerona, y sobre las ventajas que

reportaría a nuestra Provincia y. de modo
particular. a las Comarcas por éllos
servidas, su enlace y modernización.

Gerona, Octubre, 1963

proximamente habrán de ser tomadas en r�lación con nuestros tán �ti--

les, necesarios y tambien estimados ferrocarril�s, sean las más COITVÁ

nientes para el futuro de nuestra incomparable provincia de Gerona y -

en definitiva de nuestra Patria.

Gerona, a 14 de Octubre de 1.963.

/-P-
/�.':-/

Ingeniero Dir¿ci;.o�l Ingeniero' Jefe de

F.C. de Qlo� Explotación del F.C.de San
Gerona. Feliu de Guii:ols a Gerona.

Estudi encarregat per la Cambro de Comerç de Girona
plantejant el 7964 un cop més la modernització del ferrocarril.

,

¡,

- ...

(t

""--- :.::;

Plànol del projecte
d'enllaç deis dos
ferrocarrils amb la
ciutat de Girona,
7963.

Arran de la visita el 1954 a tota la línia del director
general de Ferrocarrils, l'any següent s'encarregà a

l'enginyer Jaume Lladó i Vidal un «Estudio econó
mico sobre el enlace y unificación de las dos com

pañías». Després d'analitzar el servei de trens, el
material, el personal, el volum de viatgers i de mer

caderies, ... arribava a la conclusió que el cost de
l'enllaç i de la seva modernització pujava a 66
milions de pessetes.
El 1956 s'havien establert unes bases per a l'explo
tació conjunta dels dos ferrocarrils. Les dues empre
ses veien amb claredat el seu futur comú, ja que el
1957, en vendre unes locomotores, una part de
l'import de la venda es va destinar a la compra de
rails de diferent mida (eren ja de metre lineal en

comptes de 75 cm), pensant ja en el projectat en

lloc amb el ferrocarril d'Olot i avantcant-se al canvi
devio perquè pogués suportar peso; i velocitats més

grans. Igualment en un article a La Vanguardia
(23-VI-1956) es parla de la probable concessió dels
crèdits indispensables per a la modernització, con

cretament uns 75 milions de pessetes amb els quals

El lliurament del ferrocarril a l'Estat no

implicà la paralització dels intents per a la
unificació amb el F.e. d'Olot. El 1963 la
Cambra de Comerç de Girona encarregà
un estudi a l'enginyer-director Martí Piera,
pel qual quedava demostrada la viabilitat

de la seva modernització.

s'adquiririen dues locomotores Diesel de 500 CV i

quatre cotxes automotors, es canviarien els rails des
de Sant Esteve d'En Bas fins a Sant Feliu i es moder
nitzarien les senyalitzacions.
Del 1958 al 1963 continuaren les gestions per acon

seguir l'enllaç. La Junta extraordinària d'accionistes
del 1959 aprovà un «Convenio de Explotación Uni
ficado» per a les dues companyies. El Comitè de
Direcció estava ja format per tres membres de cada
companyia de ferrocarril. El 1962 el Consejo Eco
nómico Social Sindical Provincial també es declarà
a favor del projectat enllaç i de la modernització
d'ambdós ferrocarrils. Però totes aquestes iniciatives

quedaren aplaçades per part del Ministeri, com

queda reflectit a la Memòria de 1959.
L'any 196710 Diputació Provincial també efectuà ges
tions per demanar la continuïtat de les dues línies de
ferrocarril, la d'Olot i la de Sant Feliu. Però no es pren
gué cap decisió favorable i es consideraren insuficients
els arguments per a la modernització d'ambdós ferro
carrils. El de Sant Feliu era clausurat l'abril de 1969, i
el d'Oiat el juliol d'aquell mateix any. 51
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El tancament Un altre problema s'hi sumava: la despesa del
carbó. Fins 1930, amb carbó apropiat per a les loco
motores es gastava la meitat de quilos per tren que
el 1945, quan únicament existia el carbó nacional.
A més s'hi havia d'afegir les despeses del seu preu
(10 vegades superior al de 1930) i pel seu transport
des de Barcelona, ja que RENFE el subministrava des
del port d'aquesta ciutat.
A partir de 1947 els dèficits s'anaren repetint i cada
cop es veié més necessari fer realitat el projecte de
l'enllaç amb el tren d'Olot. Aquest any es concedí
el servei per carretera entre Girona i Sant Feliu a la
Companyia del Ferrocarril. Tot i que no representà
una competència per a l'empresa, sí que ho sign i-

ficà per al transport ferroviari, ja que a partir de lla
vors augmentà el transport per carretera prodigio
sament, per una raó molt senzilla: sense la
modernització del tren, per carretera el viatge era

molt més ràpid.
L'any 1950 el Ferrocarril rebé la primera subvenció
de l'Estat. Com dèiem, des de l'any 1947 es

començà a notar la forta davallada: canvià el signe
i el volum de mercaderies transportades i el de viat

gers començà a baixar. De 498.616 viatgers l'any
1948, es passà a 354.1261'any anterior al seu tan

cament; per l'altra banda, a partir de l'any 1945
s'inicià la davallada de les mercaderies passant de
41.945 Tn transportades a 9.651 Tn l'any 1962. A

A la postguerra la reparació dels materials i recan

vis era molt problemàtica. El trànsit era intens i pro
gressivament creixent, però les despeses també
anaven augmentant inquietantment. El nombre de
viatgers i el de mercaderies s'engrandia però n'hi
havia prou per a cobrir el dèficit. Ja en la Memòria
de 1941 es declara que a causa de les reparacions
que no es poden fer per manca de recanvis, l'estat
del material es va deteriorant per l'esforç.
El 1944 el tràfic de mercaderies procedents del port
augmentà i es notava la necessitat de renovar la via
i el material tant mòbil com fix.

8

Mapa adjuntat
al Qüestionari
de l'any 1953
remès al
Ministeri, segons
el qualla zona

d'influència
directa del
ferrocarril, en

combinar-se amb
el d'OIat,
s'estenia de la
comarca d'OIat
i Anglès fins al
port de Sant
Feliu.

partir de 1941, quan en no poder pagar reglamen
tàriament l'amortització de les obligacions pendents
s'arribà a un acord amb els tenedors pel qual els
excedents de l'explotació es dedicaven a l'amortit
zació de les obligacions, i fins 1946 l'explotació
gaudí d'un superàvit. Però a partir de 1947 s'inicià
un dèficit que anà creixent any rere any (de
42.653,06 pta l'any 1947 passà a 3.111.372,17 pta
l'any 1962). Una constant d'aquests anys és junta
ment amb les xifres alarmants, l'insistent demanda
a l'Estat per acollir-se a la Llei de 1949 per a mil
lora dels ferrocarrils de via estreta.

El 1954 vingué a Sent Feliu el director general de
Ferrocarrils juntament amb alts càrrecs del Ministeri

per comprovar personalment la conveniència de la
modernització. En aquests moments, el dèficit conti
nuava en augment i la subvenció de l'Estat no arri
bava el 60% del total del dèficit. Dos anys més tard,
el 1956, es vengueren dues locomotores (les núm.
11 i 12) a la «Fàbrica de Mieres, S.A.» i una part
de l'import es destinà a l'amortització de les obli
gacions. També es comprà una part de carril de via

ampla i es feren algunes modernitzacions: es

coHocaren barreres giratòries en el pas de nivell de
la carretera de S'Agaró a Castell d'Aro, i també bcr-:
reres accionades a distància a la carretera de Tossa
de Mar a Llagostera. Igualment s'instaHà llum elèc
trica, per bateries, substituint la d'acetilè, en els
vagons i locomotores.
Malgrat aquestes millores i una voluntat de moder
nització mostrada per exemple en el conveni d'explo
tació unificada amb el tren d'Olot signat el 1959,
l'ajuda estatal es limità a cobrir una part del dèficit
sense apostar per un canvi que posés al dia els fer
rocarrils. Als anys seixanta disminuí la circulació a

només tres trens en cada sentit. També, atrets pels
sous molt més alts d'altres feines relaciones amb el
turisme, la plantilla disminuí a 125 treballadors durant

aquest any.

La major part del material mòbil ve
desaparèixer. Excepte un, tots els vagons i
cotxes foren desballestats el 1970.



AI principi EFE (després FEVE) aportà material com

carril de segona mà procedent de la RENFE i també
cotxes i locomotores d'altres línies, algunes construï
des el 1890. No es volia afrontar la modernització
per part de l'Estat i s'intentà solventar temporalment
els problemes de maquinària i d'ampliació d'efec
tius aportant d'altres parts del país aquestes màqui
nes velles i desgastades. L'Estat només hi aportà
materials vells, aprofitats de ferrocarrils clausurats,
i no es preocupà de la modernització que calia.
L'any 1963, un cop lliurat el ferrocarril a l'explotació
de l'Estat, EFE, la Cambra de Comerc de Girona
encarregà un altre estudi a l'enginyer Martí Piera i
Escofet. L'informe apostava per la continuïtat de
l'explotació i demostrava amb abundància de dades
que el benefici anual podia arribar a uns 3 milions
de pessetes.
Novament a primers de 1963 es demanà un altre
estudi amb dades per a la modernització del ferro
carril i per a la classificació de l'explotació. Es recol
liren dades i arribà un enginyer del Ministeri d'Obres
Públiques a fer el seu informe, que fou desfavora
ble, en trobar que no es podria liquidar l'amortitza
ció de l'emprèstit en el temps preferible (10 anys),
sinó en el doble.
També per part del Ministeri, a causa d'alguns infor
mes desfavorables que posseïa, s'encarregà l'any

Després del tancament no hi hagué cap
tipus de política oficial per intentar
conservar tot aquell patrimoni industrial.
Imatges patètiques de l'estació de Girona,
e17969.

Imatges del "Feliuet" l'any 7 963, a l'abaixador de S'Agaró.

'«ADÉU, TREN"
sino eKistiose un luttJro.que, III Igual que las
modas,seclcrrnencÎl'C1Jlo?

Juan Aimar me h.e dejado unas cuartillas con

la copla de uoo! pàrl'llfos' de extenso artIculo.
escrito ¡lOr Jaime Llod6 Vidal. creo quo p�ra la

rovlslo.FerrocurrilesyTranvlas.,queselnl
ef8n8si,.Todavf¡llllgùnvlejocludndanodeSan
Feliu de Guixols recordarà el pregón que en

un demlngo de 1882lan.zó por las callés de le

vUlaunllnclanopregonero.Enélseonunclaba
cómo uno trascendente novedad haber.!Yl esla
blecldo un servicio diario COil una te-tena. que
saldrln de San Feliu de Gulxol" II las a 11(1 la

madrugada para Gerona, recorriendo los 3., kms.
de carretera y estaría devuelta en la villa a

la$docedolanoche,conlocual$"podrlaos·
tar dueeote el dia en Gereoa sin !llner que per'
necter en dtcha cfudad •.

SegûncuenlaeISr.Llad6.satardabnsels
hor8ll en llegar a Gcrnn3. contando!ll obligad!>
refrfgorl!> on LlagOSlera, y cambio da 'Ire eo

lTo9pendJente. MaS,luego ...
a los gritesde·IPa.

soalprogreso.l,vlnoelferrocBrrl!ycollsllluyó
fuenledatlqueza,deprosperJdad,delibertad.

Perobueno,alcasoestáen que eltrenno

avuluclonócuandopc;diahabe,roheclloenma'

Escr¡boporobedienc;a:peraoMlmllnle,nome
sl�nto con fuerzas para decirle ad�6& cOn lal'9"s
palrpfadas. con aenflmental�smos. al amigo con

el eunl e$luve viviendo m,s cato-ce prlmern!l
a�os de trabalo. le sigo amando lo suUclente

para que ahora, decretado su ceee, ma parOlea

que-rne roban al amIgo, que se me lo llevan a

enterrar euendo sillO oon�endclo do quo $U en·

fermedad era cumbie,

IQué re-ct ¿Por qu6 tienen quo ocurrir estes

cos¡¡sen lav¡da1¿Porqué esta 81nraz6n de
uNIS cous, razonados sólo desde Ull pume ec

visin actual, como sI no hubIese habido un en

les, una mOlivael6n Iuene y venturosa y como

Horn no aeal» de fer.sc a la idea dc qu.c cI nostre trencl sc'rn en va i per �emprt. Ho�
no ac:::r.ba de podct'creure que, durant aque'St plet tan Usrg enlorn dr la �va SUpe,fVI'
vència,no$'bagiPf=tatniunasolaocas.iópropiciapcrasal."ar.lo.q�an.,je,'�"tat.
era hor:a de $;llvn·lo, Cal rrconi:i:llltr que htm deiut que d tren en,'eJt� ma.»!> I que

J'èpocal'haaç¡¡batdcscnltnciar.
Ai;ù¡ però no vol pas dir que creiem q� els frens, en genetal. hstin ,quedat amU;OlIots

pels al!rU medís de loeornoció i transport. ,Els trens són mês úlils a",lll que deu. an}'S en·

darrera. però això sl, agafant camins dc méç d'una Irentcna dt qUllòmctres, , ben �n·

11açal$lUI1bl<:!lrestanlSviesexisknts,
Ull .ren enlie SanI F�!iu i Oirona, ja pràcticament sense usuaris ,no t" raó pràclica de

lIUbsistir,

L'enUaç amb la Unia d'Olol i un t'ama1, pouer, dt: L�ostera a Caldes. rC3Jitul$ �r�.
YiaJ'ne;ot i ja moll$ d'anys al»ns, hauria assegurat, avuI, les més prometedores j}OSSlbl'
litatadcmodc:Jnit%t.eió.

EltTeoovat:téUCf",obrintp:nalptogrés.Simorperlamateixarnó,pcrquèploIllT.lo?
L D'A,

SI!MANARIO DE LA COSTA 8�AVA
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yor o menor escala, $1 bIen meloró y ampli'"
su mluerial con vtstas al puerlo. Mas, luego,
v)nleronyolnsoñosdil!cllesp:!ralod!>sll)$
ferrocarrllos: la eompetencla dellransporlt! per
carretera. el 'pUerto a p.uert�. slmplillcando y
reduciendo el nllmcrode cargas ydoscarga!.ol
de mannHS, reclamaciones, ele. y, finalmente,
III competencia del cocho de lurlsmo y del De

tOCOt de !lneo, con hermlos más cómodos por
ID menor duración de tiempo' ¡nvertld� ('l'i ol
recorrido de los 3S �ms .. o sea, el pregón de
re tartana. IUOIiO el anuncio del tren, y ,jespU'l�
el boclnezo de los caballos metidos en ull me

lordecxploslón.
Sin embargo, sI el tron de San Feliu de Gui'

xcrs a Gerona, en su día, contorme al Estudio
de Enlace con Olot, hubIese sido modernizado
yan lugar delnvetllrdos hotas pam llegar a

Gernna, hubiese Invortldo sólo dos cuartos de
hora, et tren. serlo un medio de comunicación

cencllcntesasldutlsycu31ltlososporqueentro
aporcary dasaparcar, ya se¡nviertenmb.Ten.
driamos ahem un Trenvia al estilo Iren de CO"

cordas,O metro,

En estos momentos, mantener al lerrocartll
tal y como està, es una eSlupider, es un ees

p!lfcrroqueelEsladonopuedel1acer,slbion
lo ha hecho durante a�os, DlIronle tanlOS a�os,
que lo que se ha gastado en mantener lo 11Ide
bldo, hubiese I¡.astlldo par" reallrar"quel hor·
meso proyecto que un dio se llevam a Madlld
el lllgenierode la JunIa de Enlaces Ferrovi"..
rios O, Pascuallo<cnro Ochantio. poco después
Oirector Genaml de Ferrocarriles, y que no se

ha hocho realldad pese a todas las prcmeecs,
pese a todœ; Ins !rabajos, diligencias, CO{)!as y
más coplas, gestiones y mós ge�tlones neve
d .. s a cabo por el Consojo de Admlnistrnción
del Ferroc .. n¡) de S, Feliu de Guixols. por el
de Olot,por ambos conjuntamentc, ni pese II Ins
acuellios entre las dos líneas para lncllitar la
obtenclónde la ayuda del Estado. Desde el

onot946enqueseinlcjarOlllasgesllo'"espar:¡
el Enillce.el papeleonnhep&rado.loe>:plol""
cl6n ho camjnado por una pendiente cada �el

m�s pronunciada ... Igualo parecldCl, COI' lo que
dUr8nteaiNJslepasóalaRenle,YOlrnslerro
carriles, sino ... que ... ellos han tenidosuerte,
ynueslrolren,no,

lOué ha pasado? IAIl, amigos! CU:SIllas cosos

quISiéremos saber y poder decir paro no e"ar.

.Pord!pronto,elhechoeslncuestiCfl3ble:Pc
se 3 ros mUiones gastedns, pese al ¡nlormo
deunestécn¡coslr3ncesesseiialandorentable
la modernización. pese al sentir y al deseo de

teoot Ull tren moderno, lodo queda redUCido a

un plumazo para echo fermcartlles, y entre és·
105 el nuestro. Primero, ceso de servicio, lue

go ¿levantamiento de �Ja? ¿vanta de terrenos?

¿Y o los accionlslOIl. qu� les locará1 A estos

seiioresquetlcnenunospaPl!lesllenosdellu·
madsd, que durante IU$fros, cada vez que dan

con ellos no uben qu� hacer, si guardnrlos o

vernleriosporpapelvlelO,¿velliadquflj>areco

��g�eeo V�"oeded��� ��e t¡�� �:q��:ró!nc:�n��n-;
to de su tamll18, les toque algo en jllsla parti·

=:�ó��od� ��op�e�:��$ q��O sf�n d:�a d�n�:';
los II!rn!nos de la CompB,;im en Geron;:¡ y Olras

e'tmcionas?
Et tren dej� de corter, pero eren, que aún h�·

blaremos de lien durante largo t'cmpo,

E. FIGUERAS RIBAS

DARRER VIATQE
;��:::-,;;::::.�.::

�
.. 'I'pedIr el -tren pelit. que en aquests mo-

.

ments ja rorme pert de te hlstòrle de.te pro-

vincia, Són les 19 hores d�1 dia 10 d'abrH

de 1969, DIntre de deu�minuts es donarll

l'última sortlda a aquestslmpàlJc .cerrnet-

quedurantenyslany.shaenltaçatlcsdues
capllsls, ta de te provfncia I te do ra Costa

Brava, La gent que l'envolta es pre�o d'una
.I

certa excltecld: van d'un costat e l'altre per

res escenes del dcccmentet que ens recer- s'escolen, A Llsgostera de nou es repeter.
dara aquests moments melangiosos i que )Cen les demcstreclcns d'entusteeme 8qui

després de sis anys d'espera hen arribat reelçades per una música de sardanes que
com arriben tetes los coses d'aquest món, uns altaveus disposats dalt dels arbres de

Eisquejesomdaltdeltrendesprésd'hover l'estació s'encarreguen de fer sentir, merl.

ogafat el que era per II nosaltres l'ùltlm bit- tre uns joves etxequen unes pancartes on

Uet despatxat, parlem cresce qun cert ner- pot Ileglr·s'hi -vtece el carrilet. I .En peu
vioslsl'I16,la gent va assentada on pot, dins repcat-. la marxa es totnà a reprendre
els cotxes. a les branes I ets que més,drets després d'una altra tanda de fotografies Ja

Il agafar les ultimes fotograffes, les darre.

cant del cigne.del treo cetn I delxe esca

par l'aire de la vàlvula amb una espècie de

recança, de m.lenconia i jo a l'acabar el

recorregut un lIargúissim)Ciuletqueesdei·
xa senlir atreu del poble ossenyala la eeva

morI, Espontànlilmant I agafant a tothom

per sorpresa surt d'.entreel public err-jove
que llença al vent aquestes tristes però ve

rnabtes paraules: -ësccueu gen! de Sant

Feliu I recordeuqueaquestaésunanova

R. G.

BUSCANT' CAMINS
Nal un rill. ds pares dedic.:mt.se re

I�lii¡(ntrmnt a educarlo, és com ,i dei

xusin I'csclatdelaseva (lor, igualcem
elb eS va d"dullanl ñns a denporèilter
y;stOSDmtnt, menlre es va cceverelm en

vid.:ldclseu prop; fruit.

Potser és més ficil no creure en Déu.
p:rdre la fe,que lenir.ne molta, m bo,
el'gnn,el perfecled""luCSl món també
... difleil d'aconseguir, En tot ai/<ò cs

veu fa pròpia ddici�ncia i peresa tk pen·
sam.::nl, que també (:5 una bona prova
per veure, qual' cs debilitil lafc,que pot
existir com una gran veritat, PtT tent,
t"ni. una fe irrnmpible es pot dil'lIer:).
/lOlcslatiu d'uoa forta "ersonalit�t,

Les'Crltiques obliguen i ajuden il per
Ieccícear.

Déu no hauria de ser el' el no�tre en.

tenimenl com un Ësscr que ara ès i arn

no,;s, !.i!Jóque tora la rtprcsentllliió
ptrdurabk dc la 'NaturalC5;J. en' cenveo

ci ccntinuament

a les cretetcrmes. HI trobem moltes ceres per arribar al see cum unar: Sant Feliu de La buidor que pot sentir l'home ara.

cenequdes de ganl que vol acompanyar el Gulxo!s on 6e l'espere amb Impaciència. El rcmplena�a una gron CSpc:DllÇ3 abans,
«en en el seu darrer trontoll, una serene maqulntata llença a J'aire l'úlrlm crit, -er
de veuete expltquen que hi varen fer et v-et

gedenuvls,d'a1tresquere_cordenelstemps
d'estudiants, també un senyor que ha Vin·

gut expressament d'Anglaterra, ens conta

que ell és maquinista enctcnet en un patil
tren que hl ha al pais de Gales,

Amb equëste emccte en l'amblent, el tren

lIençaelseuxlulettant:araclet[sllcico
menea a enfilar els 40 quilòmetres que el

separen de t'arrIbada. Tothom el saluda aixe

cant el braç i fent amb ta mà l'adéu p�r
sempre. En artlbar a t'encreuament amb te

'carretera general que a partJr d'aquests mo

ments es Uiurarà d'aquest simpàtic estorb

que eren les barreres, els cotl<es toquen el

seuclrocon,llagentestilabocadaalseter·
tasses j finestres de les cases, Tothom vol

leractedepresènciaencaraqueslgulSi.
lenclosa en aquests,Inst8nts, Al seu pas per

laCrehuetareplesprimeresmostresd'afec.
tepopularperòotlàonessobrepasaa l'ima

ginable és a Cassà de la Selva or¡ la multi·

tuds·acumulaalsdoScost8tsdertren,men.
tre aquest reposta l'aigua necessària per 8

fer el tmsmés cansat, el que II ve depu·
jada fins al pia de laFont Plcant.Bal)Ceo
els maquinIstes, el .jefe_ der tran I totes

les personalitats que també I/ratgen amb ell

idenousónels.flllshs.quefuoclonenper
a deixar gravat els moments hlstòrlc;s que

Quenoupermeliquel'aclapara�nl
del t�P5 ens porti com damunt de ca

vall desbocal. Sul¡iè'Cl�m·lo, i ordenada,
ment hi haurà ItmJl5 per lOt.

L'ALIANÇA
vrcume de l'època que vrvtm-. Moltesvegades I de molles maneres Déu

ha parlat als homes. En la Sagrada Escrlp.
turahi trobemconsignades les paraules que
elSenyorenshaanatdlent,elmlssalgeamb
què ens invIta a una vida de comunIó amb
Ell.

la Invitació de Déu no és quelcom ¡ndc
finit i general: és una crida molt concreta
a una intima ralaciÓ que pot resurnir·se amb
el mal d'Aliança: Déu vol eslabllr una aUan
ça afllbel aeu poble, que comporta, de part
de Déu, una promesa de protec:ció garan
tida, 1 de part dels homes, unesexlgèncles
ètiqueslrellgloses,

Els origens històrics d'aquesta Allsnça
entreDéuielshomescofncldebenambl'inl.
ci de la història dlsraal, el poble de Déu.
Abraham, para dill poble escoUlt, fou cridst
per Déu I amb ell conclogué 18 primera
aliança, Quan MOlsès féu sortir el poblees·
collit de la terra d'Egipte, el peu del Sinai,
lou renovada oquesta allançs, que unia amb
IIIgsms molt concrets Déu.! aquen grup
d'homes, fant,no un pablo I?rivileglot, la
predlcacI6dalsProfetes,aIUargdalahis·
lÒriad'lsuel, recordave constantmentla ne·

cessltat de no oblidarel conlraclo fet amb

•

Déu.

FInalment, Jesucrist, renovà I consum::'

deflnitlvament'aquesta aliança amb el mrs

teri de la seva mort I resurrec:cló: El que
era privilegi d'un poble concret, és ofert
ara a'tots els homcs. Tots el$qul ac:ceptin
de viure do fe I d'amor eslan Inclosos en

aquestaaliançanovaieterna.)asnuncrada
p8Isproietes.Jer,3I,31·34.

-----

El 7969, a través del
setmanari local, molts
guixolencs s'acomiadaren
del seu tren petit.

Després en suenercsa aciliud la gent es

va retirant cap a casa amb el cor entrlslft,

desprésd'asslstlralparadoxalmentmesglo.
rlós ¡ més trist viatge del nostre tren: .el

carrilet de Sant Fellu_, En pau reposi,
Ara, pessada aquesta Irisla jornada dc

manem només que no se ['oblJdi. que s�'l
recordi amb 8fecte i que altò que mós es·

perem de les persones competerlls és un

lloc on pugui reposar almenys vnp màquina
envoltada dels records més afectuosos de

lasevavideperquèlesgenetaclonsderdc
màpuguinrecor'darl'ahirquBneltrencons·
truil ellB90 lela els40 qu¡lòmetres de re·

corregut en dues hores, el matei)( temps

en que demà, als avions supersònics faran

la traveSsIa Nova·York·Barcelona,

ALFONS HEREU
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1966 un altre estudi a l'empresa francesa Sofrerail,
que ja havia treballat en altres ocasions per a l'Estat.

Després de parlar amb les autoritats locals, compro
var els estudis anteriors i les estadístiques, elaborà
un informe. Aquest concloïa que amb la modernit
zació s'aconseguiria un equilibri i s'arribaria a un

benefici net, tot i que s'especificava que la rendabi
litat diferencial per a la col-lectivitat amb la moder
nització suposava només un 7% més per sobre de
l'altra solució: el tancament.

Malgrat aquests estudis, el Ministeri es decidí per
la seva clausura. La línia Palamós-Girona ja havia
estat tancada el 1956 i només es decidí per moder
nitzar la línia Barcelona-Port-Bou (el 1962 s'electri
fica el tram Maçanet-Girona i el 1963 el recorregut
entre Girona-Port-Bou), abandonant la resta i poten
ciant indirectament el transport per carretera.

Ell0 d'abril de 1969, a pesar de les protestes tant

a nivell particular com a nivell oficial i d'autoritats,
s'hagué de complir l'ordre dictada el 17 de marc.

El darrer tren, que sortí de Girona a les 17.16 h con
duït per l'enginyer-director Martí Piera, anà passant
per tots els pobles acompanyat d'aplaudiments de

El darrer viatge del tren de Sant Feliu. A

dalt, al seu pas per Santa Cristina d'Aro,
la gent als vagons dient adéu amb els
mocadors; a l'esquerra, a Llagostera, on

l'esperava multitud de persones.

54

multitud de persones que l'esperaven a cada esta

ció. Arribà a Sant Feliu a les 21.45 h i es guardà un

minut de silenci per aquell tren que ara moria i que
havia nascut de la iniciativa d'aquests pobles. Amb
el darrer xiulet es tancà un capítol de setanta-set anys
del Feliuet.

Les infrastructures del traçat han sofert un destí divers.
Els carrils i les estructures metòjliques dels ponts es

van vendre al cap de poc temps del tancament per

ferralla, i el traçat va quedar tallat en gairebé tots

els passosde rieres i torrents. Les estacions s'han sal
vat totes i la seva continuïtat com a edifici emble

màtic és assegurada. La possibilitat dels ajuntaments
d'adquirir els terrenys i els edificis a FEVE ha permès
algunes actuacions públiques positives en aquests
elements. Malgrat tot, algunes edificacions annexes

a les estacions s'han perdut per sempre.
El destí del traçat ha estat molt diferent al que mol
tes iniciatives proposaven. D'entre les propostes de

reutilització, destaquem la de construir un Tren Ver

tebrat, de Girona a Sant Feliu (en una primera fase,
i fins a Olot i Ripoll posteriorment) a iniciativa de

l'enginyer del Talgo, el Sr. Goicoechea. Pretenia uti

litzar el mateix traçat del Tren Petit i l'any 70 va pre
sentar el projecte a la Diputació de Girona per
obtenir el suport oficial de la seva idea. La Diputa
ció va solliciter un estudi de viabilitat a una empresa

d'enginyeria i aquesta proposava una línia més

llarga, de Celrà a Sant Feliu, amb un ramal a l'aero"

port i el desviament a Palamós des de Castell d'Aro.

L'últim dia per al "Feiiuet" d'aquests
treballadors de l'estació de Llagostera.
D'esquerra a dreta, Ricard Galvez

(fogoner), J. Valf./loseras (cap d'estació),
Martí Piera (enginyer-director), ?

,

Madrenas (maquinista) i Fermí Mayal
(revisor).

Estacions històriques i estacions

proposades pel Tren Vertebrat.

MAPIFICACIO DE LA TIPOLOGIA FUNCIONAL D'ESTACIONS

PROJECTES DE REUTILITZACIO I
ESTAT ACTUAL DE LES INFRAS
TRUCTURES I DEL TRAÇAT
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A partir de I'll d'abril de 1969, el Tren de Sant Feliu
ja no va xiular més. AI darrera quedava un material
mòbil amb nulles perspectives de futur i unes infras
tructures i un traçat susceptibles d'utilitzar-se per a

algun altre servei.

El material mòbil, màquines i vagons, va tenir un destí
divers: algunes màquines es van reutilitzar, altres van

ser adquirides per institucions a particulars i ara es

troben exposades en determinats indrets urbans com

un element escultòric més, però sovint en estat lamen
table. Els vagons es van desballestar pràcticament
tots. No hi hagué (ni hi ha) cap iniciativa seriosa per

organitzar un museu on recollir i exposar dignament
tant aquest material com el que existia en les
estacions.

.�-



La iniciativa no va reeixir, com tampoc ho ha fet una

proposta d'un antic ferroviari olotí que més recent

ment ha ofert la possibilitat de construir un Tren

Monobiga que enllaci Olot amb Sant Feliu. La subs
titució dels històrics trens de vapor per uns trens elèc
trics, còmodes i ràpids que podien competir fàcilment
amb el transport motoritzat ha estat per ara un pro

jecte fallit. Tot i tenir el traçat i haver fet càlculs de
rendibilitat amb resultats positius, la inversió és molt
elevada i ningú no se n'ha volgut fer càrrec.

Projecte complet d'una estació prototipus
(es tracta de l'estació proposada per a La
Cellera de Ter) per al Tren Vertebrat
elaborat per Josep Parcerisa i publicat en

elllibre Les traces dels carrilets gironins:
Propostes d'aprofitament editat per la
Delegació a Girona del Col·legi Oficial
d'Arquitectes, el ¡ 982.

S
Planta soterrani. ami) I¡¡ fcnamcntacu d\.' II.''' 11Ih:"-lflI
quilla del Ir¡;11 í deb pilar v de l'andana. PIiIl1(;. dL' p;ukHlt!
per les cdiücacions prujccuulc v.

9
Plant a baixa. El sora de l'andana convcrut \:11 Ctrf",".
I :c'icala d'accés a l'undana í ci petit parc a nord de re,(.1
ció. Les vivcndcs a sud en planta baixa amb jard. I.n l','

ses del Pi¡:-scig: l'organització dctv �ICC�"'m. î l'u ... "l'm'pn
val del pati d'illa.

lO
Secció per les cases típu:-, a ..ud. Eltcrrapté dl: l'cvpl.ma.,
ció (.'S móllllé tal com existeix avui.
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Soterranis i fonaments.
El projecte inc/au l'actuació
en les vivendes properes.

Planta baixa, tant de l'estructura de
la via com de les cases properes i

els vials que travessen la via. 55
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Emplaçament de la nova estació del Tren
Vertebrat a Santa Cristina d'Aro.
L'andana, se situa per sobre de l'actual
carretera a Platia d'Aro, la qual es preveia
que Fos un passeig.
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ESTAT ACTUAL DE LES
INFRASTRUCTURES I DEL TRAÇAT

El traçat s'ha mantingut sense massa variacions i això
a permès altres propostes de reutilització. Les més
serioses van ser les publicades pel Colleqi Oficial
d'Arquitectes de Catalunya l'any 1982. Es tractava
d'un recull dels treballs elaborats per alumnes
d'arquitectura que plantejava una sèrie d'actuacions
en els tracats dels carrilets de Sant Feliu i d'Olot.
Considera�en el tracat com un vial de connexió inter
comarcal al voltan't del qual s'hi podien lnstcllor

L'Estació de Sant Feliu, actualment escola pública.
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El traçat a prop de
l'ermita del Remei de
Castell d'Ara, com a vial
d'esoano.

Estació de
Llagostera, Museu

Etnològic Municipal.

La canonada al seu pas per la Costa d'Alou.

diversos equipaments. Entre els equipaments preveien
instaHacions esportives, escolars i fins i tot cementi
ris. Es tractava d'instaHacions compartides sobre dos
o més pobles i situades en punts equidistants, afa
vorint d'aquesta manera la implantació d'uns serveis

que sovint s'han de supramunicipalitzar.
D'altra banda, es plantejaven actuacions en els ter

renys de la línia dins l'entramat urbà dels municipis
aprofitant al màxim els terrenys abandonats i pre
servant les edificacions vinculades al ferrocarril. Fins
i tot en un capítol, es dissenyaven les futures esto-'
cions per a l'hipotètic tren vertebrat.

Actualment molts d'aquests projectes són ja difícil
ment realitzables. La canonada que ha de portar
l'aigua del Ter al sector centre de la Costa Brava ha
estat soterrada en l'antic tracat del tren. És un fet
positiu però ocasiona una servitud segons la qual
la major part del traçat (de Sant Feliu a Quart) queda
hipotecat per altres octuccions. De fet alguns ajun
taments havien iniciat la venda del traçat als colin-

Interior de l'estació de Cassà, ara sala
d'exposicions i conferències.

Pont del Bugantó

dants i per tant les actuacions que plantejaven la

utilització de tota la línia en el seu conjunt difícilment
es podien dur a terme.

Tanmateix, però, la instaHació de la canonada no

ha de suposar cap impediment per utilitzar el traçat
com un vial alternatiu i d'esbarjo, sempre i quan els
municipis implicats ho propiciïn i pressionin perquè
les empreses que estan soterrant la canonada deixin
el traçat planer i lliure d'obstacles i permetin collocor
una infrastructura mínima per passar en els passos
elevats dels torrents i rieres.
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