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1.-L’invent del tren

•  Moure’s sense motor

•  Els primers motors i el naixement del tren


Carro	
  al	
  passeig	
  dels	
  Guíxols	
  
Col·∙lecció	
  Municipal	
  d’Imatges	
  (Autoria:	
  
Joan	
  Ferrer)	
  
Arxiu	
  Municipal	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  de	
  Guíxols	
  



Via	
  de	
  la	
  Plata,	
  s.	
  I	
  aC.	
  
Des	
  de	
  Mérida	
  fins	
  a	
  
Astorga	
  
Recuperat	
  des	
  de:	
  
hJp://
www.alberguedefuentedecantos.com/	
  
via-­‐de-­‐la-­‐plata-­‐2/	
  


Moure’s sense motor



      L’invent de la roda va permetre la construcció de carros. Els camins es van 

convertir en “carreteres”, però el transport era lent i incòmode; el transport 
fluvial i marítim era molt més eficaç per a les mercaderies.


Els romans van construir una extensa xarxa viària formada per 29 vies que 
cobrien 80.000 km per comunicar les diferents ciutats del seu imperi. Però 
durant segles a les carreteres no es va fer res més.


	
  



     Des del segle XII, l’aristocràcia i la reialesa disposaven de luxoses carrosses.

     Durant el segle XVII es va produir un gran concentració demogràfica a les 

principals ciutats europees. Es van començar serveis d’òmnibus ordinaris a les 
grans capitals d’Europa i també d’Amèrica. 


La paraula Omnibus en llatí clàssic significa “per a tots”. Es tractava de 
carruatges públics de gran capacitat per a transportar persones, generalment 
dins de les poblacions, per un preu mòdic. 


Primer	
  omnibus	
  londinenc	
  	
  
de	
  George	
  Shillibeer	
  1829	
  
Recuperat	
  des	
  de:	
  
hJps://en.wikipedia.org/wiki/
Horsebus#/	
  
media/File:Shillibeer
%27s_first_omnibus.png	
  



Galera	
  a	
  la	
  rambla	
  Vidal	
  a	
  finals	
  del	
  
segle	
  XIX	
  

Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda).	
  Arxiu	
  
Municipal	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  de	
  Guíxols	
  

	
  En el transport col·lectiu, al 
segle XIX, s’utilitzaven 
jardineres, galerins o faetons, 
que eren carruatges tancats 
on podien viatjar de manera 
relativament còmoda entre 14 
i 16 persones.




	
  Els primers motors i el naixement del tren





     Al segle XIX va culminar l’anomenada Revolució Industrial, que s’havia iniciat 
el segle XVIII a Anglaterra i que suposà l’inici del sistema capitalista. 


Una de les circumstàncies que hi van contribuir va ser l’aplicació del motor de 
vapor a les indústries i als transports, és a dir, primer als vaixells i després al 
tren. 


Motor	
  a	
  vapor	
  	
  	
  	
  	
  Recuperat	
  des	
  de:	
  	
  hJp://motoravap.blogspot.com.es/	
  
	
  

	
  
	
  




George Stephenson va fer realitat la línea de tren entre Stockton i Darlington, 
per al transport de carbó.


 
El 27 de setembre de 1825 es feia el viatge inaugural dels 13 km de línia duent 
450 passatgers a 24 km/h.


	
  	
  

Rèplica	
  de	
  la	
  locomotora	
  de	
  
Stephenson	
  durant	
  la	
  
commemoració	
  del	
  primer	
  
centenari	
  el	
  1925	
  
Recuperat	
  del	
  bloc	
  de	
  Gerald	
  Massey:	
  
hJp://gerald-­‐massey.org.uk/Railway/
c02_locomodve_(I).htm	
  

	
  



Rails	
  i	
  ferradures.	
  Extret	
  de:	
  	
  
hJp://railsiferradures.blogspot.com.es/2011/01/traccion-­‐

animal-­‐en-­‐las-­‐minas.html	
  

	
  


Des del segle XVI, a les mines, 
ja s’usaven vagonetes tirades 
per cavalls damunt rails que 
primer eren de fusta i, 
posteriorment, de ferro. 





La paraula tren ve del francès 
train (del verb traîner, que vol 
dir “arrossegar”). Les 
paraules entrenar, 
entrenament i entrenador 
també tenen la mateixa 
etimologia.





L’arribada del tren sacsejà el 
món del transport, tot posant a 
l’abast de les classes populars 
una mobilitat que fins aleshores 
només tenia la gent benestant. 


     El tren oferia un munt de 
possibilitats com disposar de 
productes i materials més 
fàcilment, també una major 
immediatesa de les notícies i la 
recepció del correu. 


     Durant la dècada dels 30, el tren 
es va estendre a Estats Units, 
França, Bèlgica, Alemanya i 
Itàlia. El 1851 arribà a Rússia.


	
  
	
  





     L’invent del tren

     Els primers motors i el naixement del tren





A l’Estat espanyol la primera línia que es va construir va ser la de Mataró a 
Barcelona el 1848 i, tres anys després, la de Madrid a Aranjuez. 





Al llarg de la segona meitat de segle es van anar construint les diferents línies 
de tren catalanes: 


Barcelona-Granollers (1854), que posteriorment arribaria a Girona (1862) i 
Portbou (1878)


Barcelona-Sabadell-Terrassa-Manresa (1856)


Barcelona-Martorell-Vilafranca-Tarragona (1865)


Barcelona-Lleida (1860), que després arribaria a Madrid (1865)




	
  
Estació	
  de	
  Girona,	
  Ferrocarril	
  Madrid-­‐Zaragoza-­‐Alicante	
  

Extret	
  de:	
  	
  hJp://www.pedresdegirona.com/tren_franca.htm	
  

	
  
	
  



      A finals del segle XIX, aquestes línies que havien estat promogudes per la 

burgesia catalana foren absorbides per dues companyies ferroviàries espanyoles: 
Compañía de los Caminos del Hierro del Norte de Espanya i la Compañía de 
Madrid-Zaragoza-Alicante




	
  
	
   	
   	
   A part, els trens de via estreta servien per completar la xarxa allà on no 

arribaven les grans companyies. A les comarques de Girona, per exemple, n’hi 
va haver quatre:


El 1887 fou inaugurat el ferrocarril (tramvia) de Palamós a Flaçà, que s’allargà 
fins a Girona l’any 1921. L’estació era al barri de Pedret.


El 1892 es va crear la línia Sant Feliu de Guíxols a Girona.


El 1895 es posà en marxa el tren d’Olot a Girona. 


El 1928 a l’estació de Pedret es creà la línia de trens de Girona a Banyoles.


	
  



Passatgers	
  del	
  tren	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  a	
  Girona,	
  1894-­‐1896	
  
AMSFG.Fons	
  Joan	
  Soler	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  

	
  

	
  




La irrupció del tren al 
paisatge provocà 
admiració i 
desconfiança alhora, 
pels possibles efectes 
de la velocitat en el cos 
humà. 


     El tren generà la 
servitud d’estar 
pendent d’uns horaris, 
els quals juntament 
amb la jornada laboral, 
van fer que la vida (en 
el món industrial i 
urbà) comencés a anar 
a toc de rellotge. 




Vista	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  entre	
  1895	
  i	
  1905)	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Municipal	
  d’Imatges	
  (Autoria:	
  Valenh	
  Fargnoli)	
  

	
  
2.- Sant Feliu de Guíxols al segle XIX: la ciutat que volia un tren



•  La carretera provincial de Girona a Palamós

•  1880: Màxima prosperitat del suro

•  El pas de vila a ciutat: urbanisme i serveis




Càrrega	
  i	
  descàrrega	
  al	
  racó	
  de	
  Llevant	
  de	
  la	
  platja,	
  
entre	
  1895	
  i	
  1911	
  

AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Municipal	
  d’Imatges	
  (Autoria	
  
desconeguda)	
  	
  

	
  	
  	
  	
  	
  	
  La carretera provincial de 
Sant Feliu a Girona





Tradicionalment Sant Feliu 
ha estat la sortida al mar de 
la ciutat de Girona, per tant 
la connexió entre les dues 
ciutats ha estat molt 
important. 





A l’època medieval, a partir 
de l’any 1322, es va 
construir un camí que es va 
mantenir sense millores 
durant més de 500 anys, ja 
que -de fet- els grans volums 
de mercaderies es 
transportaven per mar.




Tartana	
  del	
  transpordsta	
  Narcís	
  Ribot,	
  cap	
  al	
  1900	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Municipal	
  d’Imatges	
  (Autoria:	
  Ricard	
  Mur)	
  	
  

	
  	
  	
  	
    Al segle XVIII, a la 
Península Ibèrica, la 
dinastia borbònica amb 
Carles III l’Il·lustrat va 
promoure la creació de 6 
carreteres que unien 
Madrid amb la costa i la 
frontera. Aquesta 
iniciativa va quedar 
aturada a causa dels 
conflictes i les 
circumstàncies 
econòmiques.


      A mitjan segle XIX es va 
promoure la construcció de 
carreteres que enllacessin 
les principals poblacions. 




Actual	
  carrer	
  de	
  les	
  Eres,	
  que	
  
andgament	
  era	
  el	
  camí	
  de	
  Girona	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Muncipal	
  d’Imatges	
  (Autoria:	
  Jordi	
  
Gallego)	
  

	
  	
  	
  	
  	
  	
  Entre 1849 i 1865 es va construir la carretera provincial de Girona a Palamós, 
amb una amplada de 24 peus, per millorar el desplaçament de persones i 
mercaderies. 


      El 1864 només hi havia construïts 26,25 km. Aquesta via passava per Santa 
Cristina d’Aro on, entre 1858 i 1865, es va construir l’enllaç que connectava amb 
Sant Feliu de Guíxols (actual carretera de Girona).


      Fins aleshores, el camí de Girona passava pel carrer de les Eres; el carrer de 
Girona era el que solia utilitzar la gent per arribar fins al camí.




	
  
	
  El trajecte entre Girona i Sant Feliu de Guíxols en carro durava una mitjana de 
4 hores. Era car i calia aixecar-se d’hora, perquè la tartana sortia a les tres de 
la matinada i s’invertien de cinc a sis hores en cada viatge. Es compartia 
carruatge amb 15 o 16 persones, es transitava per una carretera inacabada, i 
no es tornava a casa fins a les dotze del vespre.


      Es trigava 3 hores per arribar a Palamós i 5 hores fins a la Bisbal. Per això, 
quan es va inaugurar el tren de Sant Feliu de Guíxols a Girona, el servei va ser 
molt ben rebut ja que el viatge “només” requeria dues hores. El tren per 
passatgers, anomenat d’alta velocitat, circulava a una mitjana de 20 km/h.


Carros	
  travessant	
  el	
  Ridaura	
  a	
  
principis	
  del	
  segle	
  XX	
  

AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Muncipal	
  d’Imatges	
  (Autoria	
  
desconeguda)	
  



	
  1880: màxima prosperitat del suro



     A Sant Feliu de Guíxols, des de finals 

del segle XVIII fins a mitjan segle 
XIX hi ha entre 40 i 50 fàbriques de 
suro amb uns 500 treballadors.


      Durant la segona meitat de segle 
comença a créixer aquesta indústria. 
La pèrdua del control sobre les 
colònies fa disminuir l’emigració cap 
a Amèrica i, per tant, aquí es disposa 
de més mà d’obra. 


      Hi ha estrangers que venen a 
establir les seves empreses a Sant 
Feliu de Guíxols, com H. A. Bender 
(1851) o Guillem Bucknall (1858). Es 
passa dels obradors a les fàbriques 
amb pati, on es podien realitzar tot 
el procés de fabricació dels taps.


	
  
	
  

Comptant	
  els	
  taps	
  a	
  la	
  fàbrica	
  Bender,	
  a	
  
principis	
  del	
  segle	
  XX	
  

AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Gerard	
  Bussot	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  



	
  Els últims decennis del segle 
XIX van ser de gran 
prosperitat, gràcies a 
l’expansió econòmica, sobretot 
pel creixement de la indústria 
del suro, i també pel comerç 
marítim i les drassanes. 


     El 1875, Alfons XII fou 
proclamat rei per les Corts 
Espanyoles, posant fi a les 
disputes entre isabelins i 
carlins. S’iniciava el període de 
la Restauració Borbònica. 


     A Catalunya, entre 1876 i 
1880 es produí un període 
d’expansió econòmica, 
especialment en el sector 
tèxtil i en aiguardents, 
anomenat la Febre d’or. 


	
  

Vaixells	
  fondejats	
  al	
  racó	
  de	
  Llevant	
  cap	
  al	
  1900	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  



	
  	
  
	
  L’expansió econòmica, implicà el 
creixement demogràfic i 
urbanístic. El comerç i fabricació 
de taps van desenvolupar-se 
sobretot a partir de 1880. En 
aquest moment van començar a 
generalitzar-se màquines. 


      L’ús de màquines va afavorir el 
predomini progressiu de les 
fàbriques grans i la incorporació 
de la dona al món del treball, ja que 
era una mà d’obra més barata. 


      De retruc, la massificació de la mà 
d’obra també va comportar la 
difusió de l’obrerisme llibertari 
(anarcosindicalisme) i 
l’associacionisme. 


Sala	
  de	
  la	
  fàbrica	
  Baunach	
  Glassner	
  i	
  Cia	
  a	
  finals	
  
del	
  segle	
  XIX.	
  

AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Municipal	
  d’Imatges	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  

	
  




El pas de vila a ciutat: 
urbanisme i serveis





El desenvolupament econòmic 
i, conseqüentment, demogràfic 
es traduí en el creixement 
urbanístic de la vila: expansió i 
ordenació del creixement, la 
dotació de serveis per al 
benestar.


     Es van crear barris i espais 
adients per a la classe 
benestant, imitant el que es 
feia en les ciutats amb les que 
es feia el comerç de taps. 


     També es van crear barris i 
espais per a la classe 
treballadora, per a les 
associacions, per a la cultura i 
per al lleure. 


Retrat	
  de	
  les	
  germanes	
  Llagustera,	
  al	
  darrer	
  terç	
  del	
  
segle	
  XIX	
  

AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  



	
  


A l’Eixample es van urbanitzar els 
camps entre el carrer del Mall i la 
riera de Sant Amanç (zona del 
Monestir).


Es va urbanitzar un nou barri a 
Tueda, entre la carretera de Palamós 
i la nova estació de tren. 


El 1897 es va enderrocar la muralla 
del Monestir, on després hi hauria la 
plaça del Monestir. 


El passeig i la rambla esdevingueren 
l’aparador de la burgesia, en 
contrast amb la zona nord de la 
ciutat (per damunt dels carrers 
Hospital i Rutlla), on hi havia les 
fàbriques i també els habitatges dels 
treballadors. 


Carretera	
  de	
  Girona	
  a	
  principis	
  de	
  segle	
  XX	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Municipal	
  d’Imatges	
  (Autoria:	
  Amadeu	
  

Mauri)	
  



	
  	
  
	
  Es van construir edificis públics com 
el Salvament de Nàufrags 
(1889-1890), l’Escorxador (1889), un 
alberg infantil amb 40 places (1899), 
l’Asil Surís per a ancians i orfes 
(1904). 


Al passeig i en algunes zones 
exclusives s’edificaren edificis per a 
les classes benestants. Els autors 
eren arquitectes com General Guitart, 
Manuel Almeda, Fèlix de Azúa, 
Ildefons Casamor i el mestre d’obres 
Pere Pasqual.


Caseta	
  i	
  bot	
  de	
  Salvament	
  cap	
  al	
  1900	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  



	
  Durant la segona meitat del 
segle, es construí el 
clavegueram. Als 80, 
coincidint amb l’esclat de la 
indústria del suro, arribaren 
nous serveis: llum de gas 
domèstic (1882), telègraf 
(1882), enllumenat públic de 
gas (1883), llum elèctric 
domèstic (1907), enllumenat 
públic elèctric (1908).


      Així, el 1902 Sant Feliu de 
Guíxols va rebre oficialment 
la denominació de ciutat per 
part de Maria Cristina, mare 
d’Alfons XIII.


	
  

Personal	
  de	
  la	
  fàbrica	
  de	
  gas,	
  1921	
  
AMSFG.	
  Fons	
  Carme	
  Palahí	
  (Autoria:	
  Josep	
  Manetes)	
  




Durant la segona meitat de segle, es 
construeix una nova escola pública i 
es funden moltes escoles privades, 
algunes d’elles laiques:




–  1865  fundació del Cor de Maria.

–  1879 establiment de les Carmelites.

–  1871-1872 construcció del col·legi Vidal 

mercès al llegat d’Antoni Vidal.

–  1885 es funda la primera escola laica, 

anomenada La Verdad.

–  1888 fundació de la Divina Pastora.

–  1889 es funda el Fomento de la 

Enseñanza Laica.

–  1891 creació Germans de les Escoles 

Cristianes.





Això es una mostra de l’increment 
de natalitat i de la ideologia del 
moment.


Nenes	
  alumnes	
  de	
  l’Escola	
  Pública	
  del	
  curs	
  
1887-­‐1888	
  

AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  



	
  
3 
Projecte i construcció del tren



Un port i un tren petit





     Sant Feliu de Guíxols està situada en un punt estratègic per al transport i les 
comunicacions. Al segle XIX, la indústria del suro necessitava una bona logística 
que donés resposta a les seves necessitats: els empresaris del suro van 
promoure la construcció de la línia de tren i del port.

	
  	
  
	
  	
  

Sant	
  Feliu	
  de	
  Guíxols	
  industrial.	
  Naus	
  
de	
   la	
   fàbrica	
   Batet	
   amb	
   el	
   port	
   i	
   la	
  
badia	
  al	
  fons,	
  cap	
  al	
  1900. 
AMSFG.	
   Col·∙lecció	
   Espuña	
   –	
   Ibáñez	
   (Autoria	
  
desconeguda)	
  



	
  
	
  Des de l’antiguitat el racó de 
Llevant feia de port natural. El 
1819 la vila ja havia demanat la 
construcció d’un port, però 
malgrat que el projecte es va 
aprovar, no va ser realitzat.


Les obres es van adjudicar el 1902 
i el 9 d’abril de 1904, el mateix rei 
Alfons XIII, va posar la primera 
pedra. La construcció del port va 
acabar el 1918, tot i que el 1920 
encara s’hi van fer algunes obres. 


L’any 1943 es va reforçar l’espigó 
i es van reparar els danys causats 
pels bombardejos de la Guerra 
Civil.	
  

	
  

Racó	
  de	
  Llevant	
  cap	
  al	
  1900	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  

Port	
  comercial	
  cap	
  al	
  1930	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria:	
  Ricard	
  Mur)	
  



	
  
	
  Sorgiren dues iniciatives per dur el 
tren a Sant Feliu de Guíxols; una era 
promoguda per Joan Goula i, l’altra, 
per Joan Casas i Enric Heriz.


El 1887 Casas i Heriz van publicar 
una memòria explicativa del seu 
projecte. Com que va tenir molt d’èxit 
i, van encarregar-ne la redacció a 
l’enginyer Carles Cardenal. 


Des de llavors, hi va haver 
competència entre els promotors dels 
dos projectes: tots van realitzar 
subscripcions populars.


 
La proposta amb més adhesions va 
ser la de Casas i Heriz, que va reunir 
un milió i mig de pessetes (el capital 
previst era de dos milions). El 4 de 
maig de 1888, el govern els atorgava 
la llicència.


	
  
	
  

AMSFG.	
  Fons	
  Companyia	
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  Construcció de la línea





El primer avantprojecte (de 
l’empresari Joan Casas i l’enginyer 
Enric Heriz) proposava que la línia 
comencés a la platja de Calassanç, 
connectant l’estació amb el racó de 
Llevant (que aleshores era on es feia 
la càrrega i descàrrega de mercaderies 
en els vaixells).  La línea anava fins a 
Cassà de la Selva i cap a Fornells de la 
Selva, on havia de connectar amb el 
tren a França.





Quan l’enginyer Carles Cardenal va fer 
un projecte més acurat, va proposar 
que el tren arribés fins a Girona, 
passant per Quart. Aquest projecte va 
ser el que es va aprovar el 1888.


Platja	
  de	
  Calassanç	
  cap	
  al	
  1900	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  

Moll	
  del	
  port	
  damunt	
  Calassanç,	
  1963	
  
AMSFG.	
  Fons	
  Ajuntament	
  (Autoria:	
  Paisajes	
  Españoles	
  
Fotogratas	
  Aéreas)	
  






Un port i un tren petit





Heriz va renunciar a formar part 
del Consell d’Administració, arran 
de la polèmica provocada per 
diversos articles publicats a El Bajo 
Ampurdán, 


La concessió (per 99 anys) fou 
autoritzada a Joan Casas el 21 de 
març de 1889.


Casas la va transferir a la Compañía 
Anónima del Ferrocarril de San 
Feliu de Guíxols a Gerona, 
constituïda el 15 d’abril de 1889. 
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Construcció de la línea





El pressupost inicial era de dos 
milions de pessetes, van aconseguir 
reunir un capital social de 1.536.100 
PTA per mitjà de 15.361 accions de 
100 PTA cadascuna. 


Es van editar en títols d’1, 5 i 25 
accions, així cadascú podia fer 
l’aportació segons les seves 
possibilitats: empresaris, hisendats, 
comerciants, tapers, professionals 
liberals, etc. 


Joan Casas va adquirir-ne més de 
10.000, contribuint al projecte amb 
1.000.0000 de pessetes. 


AMSFG.	
  Fons	
  Companyia	
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  Ferrocarril	
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  Finalment, la construcció de la línia havia costat 3.141.868 pessetes, el doble 
del capital social en el moment de la constitució de l’empresa.


Es va haver de fer una ampliació que va ser subscrita en pocs dies, per tant, es 
pot afirmar que aquesta empresa va ser possible principalment gràcies a la 
implicació de la iniciativa privada de la ciutat.


Via	
  del	
  tren	
  a	
  
l’actual	
  ronda	
  
Joan	
  Casas,	
  1960	
  
AMSFG.	
  Fons	
  Jordi	
  
Verrié	
  (Autoria:	
  Jordi	
  
Verrié)	
  






Les obres van durar 3 anys i es van inaugurar oficialment el mes de maig de 
1889 a la Costa de l’Alou. 


En alguns moments, van arribar a treballar en les obres 500 treballadors, 
organitzats en brigades dirigides per un capatàs. Hi havia paletes, manobres, 
picapedrers, miners, ferrers, carreters, etc. 


Construcció	
  del	
  pont	
  
sobre	
  el	
  Ridaura,	
  
1889-­‐1892	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  
(Autoria	
  desconeguda)	
  



	
  En la construcció del 
tren, els més ben 
pagats eren els 
carreters, que 
cobraven entre 6,50 i 
7 PTA; els picapedrers 
i els paletes, 4 PTA; els 
manobres entre 2,50 i 
2,75 PTA i “els 
vailets” entre 1 i 1,75 
PTA. 


Molts d’ells procedien 
de la província d’Osca 
i ja es van quedar. 
Sovint van seguir 
treballant per la 
mateixa companyia 
quan ja funcionava el 
tren. 
Construcció	
  de	
  l’estació	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  de	
  Guíxols,	
  

1891-­‐1892	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  






L’any 1891 arribaren les dues 
primeres locomotores, que van 
servir per moure terres i van 
ajudar l’obra.


El 6 d’agost de 1891 es va 
poder fer el trajecte fins a 
Santa Cristina (10 minuts a 30 
km/h), el setembre s’arribà a 
Llagostera i el novembre a 
Cassà de la Selva. 


Després d’un any d’obres, el 24 
de juny de 1892 el govern va 
autoritzar l’inici de 
l’explotació. 


Tres dies després es feia el 
primer viatge oficial a Girona: 
els membres del Consistori i 
altres personalitats van anar a 
rebre Joan Casas. 


Primer	
  viatge	
  oficial	
  a	
  Girona,	
  27	
  de	
  juny	
  de	
  
1892	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  






El dia 30 de juny de 1892 es 
va inaugurar la línia, que 
havia estat beneïda el dia 
abans. 


Entre els actes realitzats, el 
més destacable va ser 
l’Exposició de Belles Arts, 
amb unes 500 peces de 
pintura, dibuix, escultura, 
fotografia, suro i arqueologia. 


Estava situada als jardins de 
Victòria Ferrer i Antonia 
Vinyas, esposa de Joan 
Casas, connectats amb un 
pont de fusta. En aquest lloc 
posteriorment hi hauria les 
fàbriques Rosselló i “La 
Suberina”.


	
  

Inauguració	
  de	
  l’exposició	
  de	
  Belles	
  Arts,	
  3	
  de	
  juliol	
  
de	
  1892	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  



	
  
	
  El paisatge del tren





En el trajecte el tren feia 12 
parades, on hi havia estacions de 
diferents categories. 


Tots els edificis es caracteritzaven 
per l’estucat, l’obra vista a les 
obertures i cantonades, les teules 
planes (fabricades per Rois Frères 
de Marsella) i la cresteria que 
coronava les teulades.


Totes les estacions, al seu interior, 
tenien un espai per habitatge del 
cap d’estació o persona 
responsable i comptaven amb una 
petita estructura a part per als 
lavabos. 


	
  

Estació	
  de	
  Quart,	
  de	
  tercera	
  categoria	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  



	
  
	
  Aprofitant l’afluència de 
passatgers a les estacions i, 
a causa de l’ interès de la 
Companyia per donar un bon 
tracte als clients, hi va 
haver diferents propostes 
per a la venda de diaris i 
llamins a les estacions.


A la Font Picant hi havia un 
restaurant que existeix 
encara actualment, construït 
pel mestre d’obres Joan 
Bosch el 1895.


	
  
	
  	
   Restaurant	
  i	
  estació	
  de	
  la	
  Font	
  

Picant,	
  anys	
  60	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Municipal	
  d’Imatges	
  (Autoria	
  

desconeguda)	
  






L’estació més luxosa era la de 
Sant Feliu de Guíxols, a la qual 
s’accedia amb una elegant 
escala. 


Tenia 18 vies i 12 edificis. 
Comptava amb sales d’espera 
separades per als viatgers de 
primera i segona. 


Hi havia els tallers, un cobert 
per a mercaderies, un dipòsit 
d’aigua, una bàscula (de la Casa 
Pibernat de Barcelona) fins a 30 
t i la placa giratòria per canviar 
el sentit de les locomotores. 


Accés	
  i	
  edificis	
  de	
  l’estació	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  
de	
  Guíxols	
  

AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Municipal	
  d’Imatges	
  (Autoria	
  
desconeguda)	
  



Estació	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  de	
  Guíxols	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Municipal	
  d’Imatges	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  



	
  
	
  L’estació de Girona no es va enllestir mai del tot, primerament per motius 
econòmics i, després de la Guerra Civil, va quedar pendent perquè es valorava la 
possibilitat d’unificar-la amb l’estació del tren d’Olot, cosa que al final no es va 
arribar a fer. 


Les	
  tres	
  estacions	
  
que	
  hi	
  havia	
  a	
  
Girona,	
  la	
  del	
  
tren	
  d'Olot,	
  la	
  
línia	
  de	
  Barcelona	
  
i	
  el	
  tren	
  de	
  Sant	
  
Feliu	
  de	
  Guíxols	
  
(CRDI	
  -­‐	
  
Ajuntament	
  de	
  
Girona	
  
Extret	
  de:	
  
hJp://
www.pedresdegirona.co
m/tren_franca.htm	
  
	
  



	
  

Les estacions de segona eren les de Cassà de la Selva i Llagostera, amb edificis 
de tres volums, dels quals el central era de planta quadrada amb una coberta a 
quatre aigües.


A Llagostera, com a Sant Feliu, també hi havia un dipòsit d’aigua i l’aiguada per 
omplir el dipòsit de les locomotores. 


Estació	
  de	
  
Llagostera,	
  anys	
  50	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐
Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  



	
  
	
  Les estacions de tercera eren les de Quart, Santa Cristina d’Aro i Castell d’Aro, 
amb un edifici de planta rectangular, coberta a dues aigües i dues portes 
d’accés per façana. 


Pas	
  per	
  Santa	
  Crisdna	
  d’Aro	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Costal-­‐Soler	
  (Autoria	
  )	
  




Hi havia baixadors a la 
Creueta (avui desaparegut), a 
Llambilles i a Bell-lloc/Font 
Picant.


Eren semblants a les 
estacions de tercera, però més 
petites i amb una única 
entrada.  


	
  

Baixador	
  de	
  la	
  Creueta	
  cap	
  al	
  1900	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  




Al trajecte, hi havia una caseta al pas nivell de Penedes i tres baixadors 
sense cap estructura a Llebrers, Esclet i Sant Pol - S’Agaró. Als baixadors no 
hi havia cap estructura, només al de S’Agaró, a l’estiu, s’hi instal·lava 
temporalment una andana. 


Caseta	
  de	
  la	
  guardessa	
  del	
  pas	
  a	
  nivell	
  de	
  Penedes	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  



	
   A Sant Feliu de Guíxols, entre 1923 i 1924 es construí el ramal del port, per 
facilitar la connexió del tren amb el transport marítim. 


Allí hi havia el magatzem de la companyia, on a banda i banda de la via, l’espai 
es llogava als principals consignataris. 


Es van presentar projectes per construir apartadors per a diverses indústries 
com Castelló (1934), la Companyia General de Carbons (1935), Godó i Trias 
(1947) o la fàbrica de paper del Sr. Torres Domènech (1943).	
  	
  

Moll	
  i	
  magatzem	
  del	
  tren	
  
cap	
  al	
  1930	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Municipal	
  d’Imatges	
  
(Autoria:	
  Ricard	
  Mur)	
  



	
  Al llarg de la via es van 
construir molls i apartadors 
industrials: 


- 
A Llagostera, on hi havia 
nombroses indústries (farina i 
suro) el moll per a mercaderies 
fou ampliat i cobert el 1894.


-  A Cassà de la Selva l’any 1926 
es projectà l’apartador per a la 
fàbrica de suro Oliver i Cia.


-  A Quart, l’any 1923, per a la 
fàbrica de terrissa de Pere 
Ginesta.


-  A la Creueta, el 1907, per a 
una farinera i una rajoleria 
(can Masachs).
 Vagons	
  de	
  plataforma	
  i	
  de	
  vora	
  alta	
  al	
  port	
  

AMSFG.	
  Fons	
  Companyia	
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  a	
  Girona	
  
(Autoria	
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A banda de pontons, set passos inferiors, set passos superiors i 131 passos a 
nivell, va caldre construir cinc ponts perquè el tren travessés els rius i rieres: 
Onyar, Bugantó, Salenys, Verneda i Ridaura. 


Exceptuant el pont de Salenys, que era d’obra, la resta van ser projectats per 
l’enginyer Alexandre Wohlguemuth i construïts el 1891 amb bigues metàl·liques 
(en trams de 10 m).


Construcció	
  del	
  pont	
  de	
  
Salenys,	
  1890	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  
(Autoria	
  desconeguda)	
  



	
  
	
  Com eren els trens?





El tren de Sant Feliu de Guíxols era 
un tren petit o de via estreta, ja que 
la via tenia una amplada de 0,75 m. 
Es va considerar el més adequat 
perquè el traçat era molt sinuós. 


Molta gent l’anomena amb afecte el 
Carrilet.  El seu aspecte entranyable 
el convertí en un element popular i 
característic del nostre territori.


El tren disposava d’elements que es 
combinaven segons el tipus de servei 
que s’havia de fer (transport de 
persones o de mercaderies) i segons 
el volum que es preveia.
 Aiguada	
  a	
  l’estació	
  de	
  Llagostera,	
  1960	
  

AMSFG.	
  Fons	
  Jordi	
  Verrié	
  (Autoria:	
  Jordi	
  Verrié)	
  



	
  Tenia 4 màquines locomotores del 
model A6 que van ser adquirides el 
1891 i 1892 a la Lokomotivfabrik 
Krauss & Cia, de Munic (Alemanya). 
Als anys 1893 i 1905, en van comprar 
2 més. 


Tenien la numeració de l´1 al 6 i van 
estar en servei pràcticament fins que 
es va tancar el tren l’any 1969.


El 1924 en van comprar 2 més del 
mateix model però amb més potència, 
que van ser numerades amb l’11 i el 
12.


Van estar en servei fins l’any 1950, 
amb un parèntesi durant la Guerra 
Civil, que van ser incorporades al 
Tramvia del Baix Empordà. A mitjan 
anys 50 van ser llogades a la Fàbrica 
de Mieres SA d’Astúries, que les 
comprà el 1957. 
 Màquina	
  número	
  5	
  

AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  



	
  
	
  Buides pesaven més de 16 tones i, 
en servei, més de 21 t. Durant el 
trajecte consumien 350 k de carbó 
i, en èpoques de crisi com la 1a 
Guerra Mundial, havien funcionat 
amb llenya.


Inicialment les màquines duien un 
apagaguspires molt característic a 
les xemeneies, per minimitzar el 
risc d’incendis al pas de la màquina 
durant el trajecte. Eren de color 
negre amb un filet daurat.


El 1960 es va retirar la número 2 i, 
el 1965, la número 1. L’any 1962, 
quan l’Estat ja havia requisat la 
companyia i l’havia incorporada a 
Ferrocarriles Españoles de Vía 
Estrecha (FEVE), van ser pintades 
de color verd amb els filets 
vermells. 	
  	
  	
  	
  

Màquina	
  amb	
  apagaguspires	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  




A mitjan anys 60 es van incorporar 3 
locomotores més:


Una Diesel, la número 20, procedent de 
la línia Valdepeñas-Puertollano que no 
acabà de funcionar i fou utilitzada 
només per cobrir el tram entre el ramal 
del port i l’estació de Sant Feliu de 
Guíxols. 


     Dues procedents del Ferrocarril d’Onda 
al Grao de Castelló de la Plana, que 
duien els números 5 i 7. Aquestes 
màquines van mantenir els seus colors 
originaris, la número 5 era verda amb 
una franja groga i la número 7 era de 
color verd-blau amb filets vermells.


Interior	
  d’una	
  locomotora.	
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     La companyia va arribar a 

disposar de 120 vagons: 21 cotxes 
per al transport de viatgers i  99 
furgons i vagons per al transport 
de mercaderies.


Els cotxes, majoritàriament eren 
de segona, encara que també n’hi 
havia de primera. Als més antics 
l’accés es feia pels extrems, on hi 
havia dos petits balconets. Als 
anys 20 se’n van comprar sense 
balconets.	
  	
  

Cotxe	
  mixt	
  de	
  1a	
  i	
  2a,	
  posteriorment	
  
converdt	
  en	
  correu	
  i	
  segona	
  

AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  



	
  


El xassís dels cotxes era de 
ferro i els acabats de fusta: 
la caixa era de teca que és 
molt resistent, els muntants 
de roure americà i el sostre 
de melis i planxa de zinc.


      A l’interior, els seients es 
distribuïen a banda i banda 
del cotxe, amb els respatllers 
contra les parets. Així es 
guanyava espai al mig per 
poder-hi encabir gent dreta, 
ja que aquest tren, com 
s’explica al projecte inicial, 
havia de ser un transport 
popular. 


Interior	
  d’un	
  cotxe	
  de	
  passatgers,	
  1960	
  
AMSFG.	
  Fons	
  Jordi	
  Verrié	
  (Autoria:	
  Jordi	
  Verrié)	
  



	
  

A primera, els seients eren de cuir 
granat, amb persianes i cortines a 
les finestres i cendrers per als 
fumadors. A segona, els bancs eren 
de fusta pintada de color groc clar, 
amb el sostre blanc. 


La il·luminació era amb llums d’oli 
vegetal, el 1907 es canviaren per 
llums de gas acetilè i el 1958 
s’instal·là il·luminació elèctrica. 
Tots els vagons disposaven de 
calefacció. 


Inicialment eren de color de fusta, 
però el manteniment era car i als 
60 també van ser pintats de color 
verd, com les locomotores.


	
   Passatgers	
  pujant	
  al	
  tren,	
  1894-­‐1896	
  
AMSFG.	
  Fons	
  Joan	
  Soler	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  



	
  

Els vagons per a mercaderies podien ser tancats o oberts (furgons), aquests 
darrers podien ser de vores altes, mitjanes o de tipus plataforma, per al 
transport de diferents materials i productes. 


Podien tenir una llargada de 4,80 m amb una tara entre 2 i 3 tones o una 
llargada de 8,60 m amb una tara de 7 t. Des de 1891, la companyia disposava 
d’un vagó plataforma amb una grua giratòria que podia carregar 3.000 k. 


	
  
	
  

Furgó	
  per	
  a	
  equipatges,	
  podia	
  
dur	
  un	
  servei	
  o	
  una	
  gossera,	
  
1891	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  
desconeguda)	
  





4 
El tren en servei



Qui treballava a la companyia





El nombre de persones que van treballar a al companyia durant els 77 anys de 
la seva existència va anar variant, però sempre se situà al voltant de les 100 
persones. El màxim responsable del personal era l’enginyer en cap de 
l’explotació.


Treballadors	
  a	
  les	
  oficines	
  de	
  la	
  
companyia,	
  1930	
  

AMSFG.	
  Fons	
  Laureano	
  Roca	
  (Autoria	
  
desconeguda)	
  



	
  

La plantilla s’organitzava en quatre seccions:




–  Servei de Moviment: circulació del tren, a les estacions i a dalt del mateix tren. 

–  Servei de Via i Obres: manteniment i vigilància de la via i totes les instal·lacions.

–  Servei de Material i Tracció: manteniment de les locomotores als tallers de l’estació de Sant Feliu 

de Guíxols i auxili del tren en cas de descarrilament o accident. 

–  Oficines Centrals: administració del tren


Retrat	
  de	
  
treballadors	
  de	
  
l’estació	
  de	
  Sant	
  
Feliu	
  de	
  Guíxols,	
  
1928	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Municipal	
  
d’Imatges	
  	
  
(Autoria	
  desconeguda)	
  



	
  

      El Servei de Moviment era el 

personal de les estacions,  més o 
menys nombrós segons la 
categoria:


ü  A les de primera, hi havia 8 o 9 
treballadors, que als anys 50 van 
arribar a ser 14 o 15 (cap 
d’estació, dos factors de Gran i 
Petita Velocitat, auxiliars, 
guardaagulles, mossos i un 
vigilant).


ü  A les de segona hi havia 2 
treballadors (cap d’estació i 
mosso)


ü  A les de tercera, 1 treballador 
(cap d’estació)


ü  Als baixadors, que no es venien 
bitllets, 1 treballador 
(guardessa).


Cap	
  d’estació	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  de	
  Guíxols	
  
donant	
  la	
  sordda	
  del	
  darrer	
  viatge,	
  
1969	
  
AMSFG.	
  Fons	
  Jordi	
  Rabell	
  (Autoria:	
  Jordi	
  Rabell)	
  



	
  
	
  A dalt del tren, hi havia equips de 4 persones. El màxim responsable era el 
conductor, interventor, revisor o cap de tren. Anava darrere la màquina, i formava 
equip amb el guardafrens, que anava al final del tren, accionava el fre de mà del 
darrer furgó i era l’encarregat de fer les maniobres a les estacions, com enganxar 
i desenganxar vagons. 


A la màquina hi treballaven el maquinista i el fogoner, formaven equip i havien 
estat aprenents al Servei de Material i Tracció.


Maquinista,	
  fogoner	
  i	
  revisor	
  fent	
  la	
  
parada	
  a	
  l’estació	
  de	
  Santa	
  Crisdna,	
  
anys	
  60	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Municipal	
  d’Imatges	
  (Autoria	
  
desconeguda)	
  



	
  
	
  El Servei de Via i Obra estava format per entre 25 i 30 persones, segons l’època. El 
responsable era el cap o assentador de Via i Obres.


S’organitzava en brigades 5 brigades de 4 o 5 peons i un capatàs, que es distribuïen al 
llarg de la línia i feien el manteniment d’un tram de 8 km. Una es feia càrrec del port.


Si hi havia algun incident greu, abandonaven el seu tram i es concentraven per donar 
suport en les tasques de reparació.


També feia la vigilància dels sis passos a nivell de la línia, els quals es tancaven amb 
una cadena o amb una barrera, segons el trànsit de la carretera que es tallava. Eren 
vigilats per guardesses.


	
  

Brigades	
  actuant	
  en	
  un	
  descarrilament	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Municipal	
  d’Imatges	
  (Autoria	
  

desconeguda)	
  






El Servei de Material i Tracció 
estava format per entre 15 i 20 
persones a les ordres del cap del 
taller. Tenien cura dels tallers, de 
les cotxeres, del dipòsit de 
màquines, de l’aiguada i del 
magatzem de carbó. 


Constantment tenien una màquina, 
com a mínim, per revisar, ja que el 
servei s’organitzava de manera que 
les màquines s’anessin alternant 
per deixar-ne una als tallers. 


Quan es va tancar la línia el 1969 
feia més de quaranta anys que no 
s’havia invertit en la compra de 
material, per tant estava molt 
envellit i el seu manteniment no 
era gens fàcil
 Personal	
  de	
  tallers,	
  1959	
  

AMSFG.	
  Fons	
  de	
  la	
  Companyia	
  del	
  Tren	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  de	
  Guíxols	
  a	
  
Girona	
  (Autoria	
  Josep	
  Almar)	
  

	
  



	
  
	
  Molts treballadors van venir 
d’Osca (Estades o  Tamarite) i 
Saragossa ( Salillas) per fer les 
obres d’esplanació i construcció 
de la línia i es van quedar després 
al servei del tren. Hi havia 
famílies senceres que van 
treballar per a la companyia fins 
al seu tancament. 


La vida dels treballadors formà 
part de la companyia i del mateix 
tren. Després del tancament, 
malgrat la duresa de les 
condicions de treball, molts d’ells 
recordaven amb nostàlgia els anys 
de servei. 


	
  






El transport





El transport s’organitzava en petita velocitat, que era per a transport exclusiu de 
mercaderies, i gran velocitat, que era principalment per a transport de viatgers, 
però que també era per a transportar mercaderies en menor proporció.  Convé 
recordar que, en qualsevol dels casos, el tren anava a una mitjana de 20 km/h. 


Tren	
  mixt	
  amb	
  furgons	
  i	
  vagons	
  de	
  
mercaderies	
  i	
  cotxes	
  de	
  passatgers.	
  
AMSFG.	
  Col·∙leccó	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  
desconeguda)	
  






El 1892 circulaven vuit trens al dia 


     (4 d’ascendents i 4 de descendents), 
alguns eren exclusivament de 
passatgers i alguns de mercaderies. 


En la mesura que es va ampliar el 
servei, cada cop n’hi havia més de 
mixtos: als trens de passatgers se’ls 
enganxava algun furgó o vagó i als 
trens de mercaderies se’ls enganxava 
algun cotxe de passatgers. 


      El 1901, per exemple n’hi havia 10 de 
diaris (5 d’ascendents i 5 de 
descendents), dels quals 8 eren mixtos 
i dos duien el correu. L’any 1918, hi 
havia 12 trens (6 ascendents i 6 
descendents). 


Apartador	
  de	
  mercaderies	
  a	
  l’estació	
  de	
  
Llagostera,	
  1960	
  

AMSFG.	
  Fons	
  Jordi	
  Verrié	
  (Autoria:	
  Jordi	
  Verrié)	
  






Els trens circulaven de 
manera regular entre 
quarts de quatre de la 
matinada i les onze de la 
nit, a banda es podien 
organitzar trens per 
cobrir serveis 
extraordinaris, com fires 
i festes, o combois 
especials quan es 
tractava de mercaderies.


Baixador	
  de	
  la	
  Font	
  Picant	
  a	
  finals	
  del	
  segle	
  XIX	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  

	
  





      El transport de mercaderies





El tren havia estat promogut 
pels industrials del suro de Sant 
Feliu de Guíxols i del Baix 
Empordà, per tant, els primers 
temps, el suro era la matèria 
més transportada (un 40 %).


A banda del suro, els productes 
més habituals eren el carbó, les 
fustes, la sal, el vi, material 
d’obra, ferro vell, etc. 


Va ser especialment important el 
carbó, procedent d’Astúries, a 
més de l’oli i la farina.
 Estació	
  de	
  Llagostera,	
  1960	
  

AMSFG.	
  Fons	
  Jordi	
  Verrié	
  (Autoria:	
  Jordi	
  Verrié)	
  



	
  

Memòria	
  anual	
  amb	
  les	
  mercaderies	
  
transportades	
  	
  

AMSFG.	
  Fons	
  Companyia	
  del	
  Tren	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  de	
  Guíxols	
  a	
  
Girona	
  



	
  
	
  El transport de mercaderies va créixer progressivament, sobretot després de la 
Primera Guerra Mundial, i arribà als seus màxims després de la construcció del 
ramal del port, l’any 1924. 


La crisi del 29 suposà una davallada, que seguí després, durant la Guerra Civil. 

	
  	
  

	
  
	
  
	
  
	
  
	
  
	
  
	
  
	
  
	
  
	
  
	
   Font: Guadix, I.  S. F. G. El tren de San Feliu, a http://sfg.iguadix.es/node/26 






Durant la postguerra, fins els anys 50, el tren té un paper important en el 
transport de mercaderies.


El desplegament del transport per carretera, que resultava més barat, suposà l’inici 
del declivi. 


Els darrers 20 anys de l’existència de la companyia, el transport de mercaderies 
gairebé va ser inexistent. 


	
  	
  
	
  
	
  
	
  
	
  
	
  
	
  

Font: Guadix, I.  S. F. G. El tren de San Feliu, a http://sfg.iguadix.es/node/26 





      El transport de passatgers





Igual com succeí amb el transport de mercaderies, va créixer de manera constant, 
situant els màxims als anys 20 i, sobretot als anys quaranta. 


Als anys 50 inicià la davallada, perquè la mateixa companyia inicià el 1940 el 
transport per carretera en autobusos. Als anys 60 va caure en picat, coincidint 
amb l’adquisició per part de les famílies dels populars 600.


	
  

Font: Guadix, I.  S. F. G. El tren de San Feliu, a http://sfg.iguadix.es/node/26 



	
  
	
  Una bona part dels usuaris, doncs, eren els pagesos i pageses que utilitzaven 
aquest mitjà de transport per anar als mercats setmanals. 


	
  
	
  

Interior	
  de	
  l’estació	
  de	
  Llagostera,	
  
1960	
  

AMSFG.	
  Fons	
  Jordi	
  Verrié	
  (Autoria:	
  Jordi	
  Verrié)	
  



	
  
	
  El tren serví com a transport per a col·lectius importants en circumstàncies 
excepcionals i dramàtiques com la Guerra Civil i la postguerra. Durant el conflicte, 
el tren s’usà com a transport dels soldats cap al front. 


	
  

Soldats	
  republicans	
  dirigint-­‐se	
  al	
  front,	
  1936-­‐1938	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Salvador	
  Guebara	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  



	
  
	
  Un altre ús ben popular del tren 
fou el de transport per a aplecs 
i festes majors de totes les 
poblacions de la línia.


Com que hi havia una gran 
afluència de gent, la companyia 
programava trens 
extraordinaris i solien ser 
arrossegats per dues (i fins i 
tot tres!) màquines.


També es feien bitllets d’anada i 
tornada a preus reduïts. 


	
  

Servei	
  per	
  la	
  FM	
  de	
  Llagostera	
  de	
  1946.	
  	
  
AMSFG.	
  Fons	
  Companyia	
  del	
  Tren	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  de	
  Guíxols	
  a	
  

Girona	
  



	
  
	
  Aquest trenet també era molt utilitzat per les poblacions de l’interior per anar a 
la platja a l’estiu. Durant la temporada de banys calia reforçar el servei i també 
per la major afluència de passatgers durant els mesos de juliol a setembre, 
especialment l’agost. 


	
  

Baixador	
  de	
  S’Agaró	
  cap	
  
al	
  1960	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Municipal	
  
d’Imatges	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  

	
  



	
  
     Ús públic

    

     A part, els trens tenien una utilitat pública, ja que assumien els serveis de 

Correu i Telègraf de l’Estat sense rebre cap subvenció. 


El Tren de Sant Feliu, a més, tenia establerta la Cartera Militar i transportava 
classes i individues de tropa a la meitat del preu de la tarifa; i feia transport 
gratuït de presos i penats.


	
  
	
  

Passatge	
  del	
  tren,	
  amb	
  alguns	
  
soldats,	
  cap	
  al	
  1960.	
  
AMSFG.	
  Fons	
  Bartomeu	
  Auladell	
  (Autoria:	
  
Bartomeu	
  Auladell)	
  



	
  
	
  Un viatge en el tren





Per fer funcionar les 
màquines calia encendre les 
locomotores entre dues 
hores i dues hores i mitja 
abans del primer tren, que 
sortia a quarts de quatre del 
matí. Es preparava l’aigua i 
el carbó i es procurava que 
hi hagués pressió a la 
caldera. 


Quan arribaven el 
maquinista i el fogoner, la 
posaven a punt, engreixant-
la i netejant-la, tot esperant 
que arribessin la resta del 
personal per iniciar el 
servei. 


Preparant	
  la	
  màquina	
  a	
  l’estació	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  de	
  
Guíxols	
  

AMSFG.	
  Fons	
  Jordi	
  Rabell	
  (Autoria:	
  Jordi	
  Rabell)	
  



	
  
	
  Mentre, els guardavies resseguien a peu la via per comprovar que no hi hagués 
cap obstacle. Cada dia un peó de cada brigada entrava de nit, a les 4 o 5 de la 
matinada i abans de passar el primer tren feia un tros de via a peu, fins a la 
següent estació. Abans del primer tren tota la via quedava repassada per si hi 
hagués alguna cosa: animals, persones, rocs, terres esllavissades...


Girant	
  la	
  màquina	
  a	
  
l’estació	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  
de	
  Guíxols	
  cap	
  al	
  
1960	
  
AMSFG.	
  Fons	
  de	
  la	
  Companyia	
  
del	
  Tren	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  de	
  
Guíxols	
  a	
  Girona	
  (Autoria	
  
desconeguda)	
  



	
  

A l’estació, quan la màquina estava a 
punt, el guardafrens era l’encarregat 
d’enganxar els cotxes i vagons. 


Els factors ajudats pels mossos, 
facturaven les mercaderies, 
controlaven els carregaments, 
organitzaven els furgons. 


Quan tot estava al seu lloc i els 
passatgers ben acomodats, el cap 
d’estació confirmava que la via 
estava lliure i indicava la sortida del 
tren amb un xiulet. 


El guardaagulles feia els canvis 
d’agulles, organitzava i controlava la 
circulació del tren fins que sortia de 
l’estació.


	
  
Cap	
  d’estació	
  de	
  Llagostera	
  facturant	
  paquets	
  
AMSFG.	
  Fons	
  de	
  la	
  Companyia	
  del	
  Tren	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  de	
  Guíxols	
  a	
  

Girona	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  

	
  



	
  
	
  

	
  	
  

Guardafrens	
  preparant	
  
els	
  vagons	
  al	
  giratori	
  per	
  

enganxar-­‐los	
  a	
  la	
  
locomotora	
  

AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  
(Autoria	
  desconeguda)	
  



	
  

Quan el tren es posava en marxa, l’interventor (o revisor o cap de tren) 
començava a recórrer els cotxes per controlar els bitllets i vendre bitllets als 
qui no n’havien pogut comprar.


Guardaagulles	
  	
  
a	
  l’estació	
  de	
  
Sant	
  Feliu	
  de	
  

Guíxols,	
  
probablement	
  

durant	
  el	
  
darrer	
  viatge,	
  
el	
  10	
  d’abril	
  

de	
  1969	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  

Espuña-­‐Ibáñez	
  
(Autor:	
  desconegut)	
  



	
  

Durant el trajecte, 
mentre el passatge 
gaudia del paisatge o 
de les converses amb 
els companys de 
viatge, moltes 
persones vetllaven 
perquè tot anés bé. 


Quan un tren 
travessava un pas a 
nivell, creuant una 
carretera, les 
guardesses estaven 
pendents de tancar el 
pas per evitar els 
accidents. 
 Guardessa	
  tancant	
  la	
  barrera	
  del	
  pas	
  a	
  nivell	
  de	
  Santa	
  

Crisdna	
  
AMSFG.	
  Fons	
  de	
  la	
  Companyia	
  del	
  Tren	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  de	
  Guíxols	
  a	
  Girona	
  (Autoria	
  

desconeguda)	
  

	
  



Brigades	
  actuant	
  al	
  pas	
  a	
  nivell	
  de	
  la	
  Creueta	
  a	
  causa	
  d’un	
  accident	
  amb	
  un	
  
camió,	
  als	
  anys	
  60	
  

AMSFG.	
  Fons	
  de	
  la	
  Companyia	
  del	
  Tren	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  de	
  Guíxols	
  a	
  Girona	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  

	
  



	
  
	
  L’arribada i la sortida dels 
trens a cadascuna de les 
estacions també requeria 
un estricte protocol que era 
responsabilitat dels caps 
d’estació.


El cap de tren havia de 
controlar que les 
mercaderies arribessin al 
seu destí i també el 
lliurament de la 
documentació al cap 
d’estació.


Cap	
  d’estació	
  de	
  Llagostera,	
  servint	
  
les	
  barreres,	
  ja	
  que	
  era	
  una	
  estació	
  

de	
  segona.	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Municipal	
  d’Imatges	
  (Autoria	
  

desconeguda)	
  



	
  
	
  Quan una màquina 
arribava a Sant Feliu, 
que era fi de trajecte, 
era revisada i reparada 
pel Servei de Material i 
Tracció. De vegades, 
havia d’estar a punt en 
unes poques hores i no 
era fàcil perquè el 
material estava molt 
envellit.


Màquina	
  en	
  reparació	
  als	
  tallers	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  

	
  



Arribada	
  a	
  l’estació	
  de	
  Girona	
  als	
  anys	
  60	
  
AMSFG.	
  Fons	
  de	
  la	
  Companyia	
  del	
  Tren	
  de	
  

	
  Sant	
  Feliu	
  de	
  Guíxols	
  a	
  Girona	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  

	
  



5 
Decadència i clausura de la 
companyia


El problema del tren o la 
competència de la carretera





Al principi dels anys 20, l’enginyer 
alemany Robert Bosch va treballar 
en la millora de la bomba d’injecció 
del motor Diesel, cosa que va 
permetre la seva aplicació en 
mitjans de transport pesats com 
autobusos i camions.


A mitjan d’aquesta dècada es van 
crear un gran nombre de 
companyies de transport per 
carretera, com per exemple, TEISA 
(Transports Elèctrics Interurbans S 
A), SARFA (Ribot Font i Artigues 
SA) i La Hispano (Hispano 
Hilariense SA).	
  

Camió	
  pesant	
  la	
  càrrega	
  en	
  una	
  bàscula	
  
cap	
  al	
  1930	
  
AMSFG.	
  Fons	
  Família	
  Maura-­‐Cateura	
  (Autoria:	
  Sebasdà	
  
Cateura)	
  



	
  
	
  Davant la proliferació de 
serveis, la majoria clandestins, 
l’any 1924, el govern de l’Estat 
va intentar regular la situació. 
El  mes de juliol va emetre un 
reial decret sobre la concessió 
d’exclusives a les companyies 
que feien servei de transport 
mecànic per carretera. 


Es generà l’anomenat problema 
del tren. Els desavantatges del 
tren, en relació amb el 
transport per carretera, eren 
l’elevada despesa de 
manteniment i el poc marge en 
la decisió de les tarifes, 
controlades per l’Estat. 	
   Camió	
  amb	
  càrrega	
  al	
  costat	
  del	
  magatzem	
  de	
  

la	
  companyia	
  al	
  port,	
  1955	
  
AMSFG.	
  Fons	
  de	
  la	
  Companyia	
  del	
  Tren	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  de	
  Guíxols	
  a	
  
Girona	
  (Autoria	
  desconeguda)	
  

	
  






Marià Vinyas, president i gerent de la Companyia del Tren va fer nombrosos escrits 
demanant que només es donés l’exclusiva als serveis que complementessin els del 
ferrocarril, però no als que fossin competència directa, i també que hi hagués una 
equiparació en els tributs. 


El tramvia del Baix Empordà quedava acollit als avantatges del RD ja que la seva via 
circulava per la carretera. 


En canvi, el Tren de Sant Feliu circulava en una via paral·lela a la carretera de 
Girona, cosa que impedia que s’acollís al RD i deixava oberta la possibilitat que 
l’Estat concedís a una altra empresa l’exclusiva del transport per carretera entre 
Sant Feliu de Guíxols i Girona.


	
  

Tramvia	
  del	
  Baix	
  Empordà	
  al	
  seu	
  pas	
  
per	
  Corçà	
  
AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Espuña-­‐Ibáñez	
  (Autor:	
  desconegut)	
  

	
  



	
  	
  
     El principal competidor del Tren de Sant Feliu era Automóviles Ribot, Font i 

Artigas (SARFA), que tenia l’exclusiva del trajecte L’Escala-Palafrugell-Palamós-
SFG-Llagostera-Caldes de Malavella i coincidia amb el tren des de SFG fins a 
Llagostera, on portava passatgers. 


La Companyia del Tren va demanar la concessió d’un servei regular diari de 
passatgers per carretera entre Girona a Cassà de la Selva i viceversa passant per 
Quart i Llambilles.  Posteriorment sol·licitarà l’exclusiva del transport entre Sant 
Feliu de Guíxols i Girona, però l’Estat no concedirà la seva autorització fins l’any 
1940.


	
  

Inauguració	
  del	
  servei	
  
d’autobusos	
  a	
  Caldes	
  

d’Ardgas	
  i	
  Cia	
  al	
  Portalet,	
  23	
  
d’agost	
  de	
  1913	
  

AMSFG.	
  Col·∙lecció	
  Municipal	
  d’Imatges	
  
(Autoria:	
  Luciano	
  Roisin)	
  



	
  
     Els autobusos del tren: la línia de 

S’Agaró a Girona



El març de 1940 el Tren de Sant Feliu va 
demanar permís per a un servei tolerat 
d’autobusos Girona-Sant Feliu-S’Agaró. 
La concessió es va atorgar amb data de 
30 d’abril i va començar a funcionar des 
del dia 1 de juliol. 


La companyia del tren va arrendar 
aquest servei a Eugenio Domingo 
Figueras entre 1940 i 1943, i a 
Francisco Campoy Sánchez el 1944. 
Aquest havia de pagar el cànon de 
coincidència amb el tren.


	
   Plànol	
  del	
  servei	
  tolerat	
  d’autobusos.	
  En	
  vermell,	
  
la	
  primera	
  sol·∙licitud	
  presentada	
  (Girona-­‐Cassà	
  

de	
  la	
  Selva)	
  
AMSFG.	
  Fons	
  de	
  la	
  Companyia	
  del	
  Tren	
  de	
  Sant	
  Feliu	
  de	
  Guíxols	
  Girona	
  



	
  
      L’any 1943 el servei tolerat per 

carretera de la companyia de tren 
SFG comptava amb 8 treballadors: 2 
xofers, 2 cobradors, 1 mecànic, 2 
ajudants rentacotxes i 1oficinista.


      Els anys 40 van ser uns anys de 
moltes restriccions i dificultats per 
al subministrament de benzina i 
peces de recanvi. La Companyia va 
ser objecte d’una sanció perquè 
havien deixat els passatgers al 
cementiri en lloc de a Girona, perquè 
a l’autobús se li havia acabat la 
benzina.
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  SARFA suposà una competència 
molt directa de la Companyia del 
Tren i del seu servei de 
carretera, ja que l’Estat prorrogà 
la concessió a SARFA i prohibí a 
la Companyia del Tren que el seu 
servei de carretera recollís i 
deixés passatgers allí on 
coincidia amb SARFA. 


La companyia s’arribà a 
plantejar la compra de SARFA, 
però finalment només va poder 
mantenir el seu servei de 
transport per carretera, que 
funcionà fins els anys 80.
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A la competència del transport per 
carretera, que havia estat molt dura 
des dels anys 20, se li afegiren les 
dificultats que es vivien arreu del 
país a conseqüència de la Guerra 
Civil

El règim franquista concedia una 
importància estratègica al transport 
en ferrocarril, però l’excés 
d’intervencionisme no va facilitar la 
realització de les mesures 
necessàries perquè les companyies 
poguessin adequar-se als nous temps. 
Des de 1941 tot es decidia des de 
RENFE (vies d’ample ibèric) i EFE 
(ferrocarrils de via estreta).




 La connexió amb el tren d’Olot



Davant d’aquesta situació, l’any 
1945, la companyies dels trens de 
Sant Feliu a Girona i d’Olot a Girona 
van presentar un avantprojecte per 
enllaçar les dues línies en un 
recorregut de 92 km.

Es connectarien nombroses 
poblacions industrials com Anglès, 
Amer, les Planes, la Cellera, Sant 
Feliu de Pallerols, Cassà de la Selva, 
Llagostera, etc. 

A banda es connectava la Garrotxa i 
Olot amb el turisme de la Costa 
Brava.
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Des de llavors, fins pràcticament 
la clausura de la línia, no es 
deixaren de fer gestions per 
aconseguir l’aprovació del 
projecte. 

El compliment de la nova 
Reglamentació del Treball, en 
vigència des del gener de 1947, 
generà un dèficit que no es podia 
eixugar amb els ingressos 
ordinaris. Els impostos que el tren 
havia pagat a l’Estat l’any 1946 
eren de 103.502,34 de pessetes i, 
l’any 1947, havien passat a ser de 
412.251,21 pessetes. 

L’any 1950 la companyia rebia la 
primera subvenció de l’Estat per 
pal·liar el deute arrossegat durant 
anys. 
 Ambient	
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  ramal	
  del	
  port,	
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  L’any 1954 el director general de 
ferrocarrils visità la línia, i 
s’encarregà un estudi econòmic 
sobre l’enllaç de les dues 
companyies a l’enginyer de la 
companyia, Jaume Lladó. Es 
calculava que el cost serien 66 
milions de pessetes.


Els anys següents es va buscar 
finançament per mitjà de crèdits 
i de la venda de les locomotores 
11 i 12.


Es van arribar a adquirir rails 
per fer les modificacions de la 
via necessàries -des de Sant 
Esteve de Bas fins a Sant Feliu 
de Guíxols- per a la 
modernització del material.
 Buscant	
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  1968	
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El 1959 la Junta 
Extraordinària 
d’Accionistes va aprovar el 
Conveni d’explotació 
unificada per a les dues 
companyies. 


     El 1967 la Diputació 
Provincial també realitzà 
gestions a favor del 
projecte d’unificació, però 
la sort dels dos trens petits 
ja havia estat jugada, i tots 
dos van ser clausurats al 
cap de dos anys. 


Agulla	
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El comiat del tren





El 1963 l’Estat es quedà amb la 
línia perquè no era rentable.


Quan creà Ferrocarrils 
Espanyols de Via Estreta l’any 
1965, es van tancar moltes línies 
però el tren d’Olot i el de Sant 
Feliu de Guíxols encara es van 
mantenir en servei.


El 10 d’abril de 1969 l’Estat va 
tancar la línia per manca de 
rendibilitat


Durant la dècada dels 60, van 
deixar de funcionar més de 1.120 
km de via estreta a tot l’Estat. 


Per contra, el servei de carretera 
de la companyia va funcionar 
fins la dècada de 1980.
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L’Estat no va ajudar la 
companyia a neutralitzar la 
competència de la carretera.

La companyia no havia 
aconseguit guanys i no havia 
pogut renovar el parc mòbil.

L’Estat no li facilità la fusió amb 
el tren d’Olot, que era l’altra 
gran esperança per a la seva 
supervivència. 

Als anys 60, l’adquisició de 
cotxes per part de les famílies 
va fer disminuir el transport de 
viatgers.

La companyia es va mantenir a 
base de subvencions fins que fou 
clausurada.
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6 
Després del tren



La modernitat del segle XX. SARFA



     Actualment SARFA és una de les empreses de transport més emblemàtiques de 

les comarques de Girona i una de les més antigues de Catalunya. 


Des de l’any 2000 va formar part del grup SARBUS i l’any 2009 fou integrada a 
Moventia. 


Ofereix transport entre els diferents pobles i ciutats de la Costa Brava i l’Alt i el 
Baix Empordà, i d’aquests amb Barcelona. 


Des de l’any 2008 va assumir també el transport urbà de Sant Feliu, tot prenent 
el nom de Montdela
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La Via Verda





Amb el tancament de la companyia el 10 d’abril de 1969, es desmantellà la línia. Els 
ajuntaments van comprar les estacions i algunes màquines. 



Els cotxes i vagons, en la seva majoria foren desballestats massivament el 1969. Per 
separar la fusta del ferro, que es venia a pes, es cremaven les estructures. 


Els carrils i les estructures metàl·liques dels ponts es van vendre com a ferralla i 
l’itinerari, doncs, quedava interromput per rius i rieres. Van desaparèixer els edificis 
annexos a les estacions.
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A principis dels 70, quedava 
material abandonat a les 
estacions de Girona i Sant 
Feliu de Guíxols, oferint un 
espectacle de desolació. 


Hi va haver diferents 
propostes, algunes pretenien 
recuperar el tren. Però no 
s’han dut a terme i finalment, 
els diferents ajuntaments 
procuraren la restauració i 
manteniment dels edificis de 
les estacions, donant-los nous 
usos, des de punts 
d’informació, a sales 
d’exposició o museus, aules, 
etc...


Crema	
  de	
  cotxes	
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A la fi dels anys 80 RENFE va desafectar moltes de les finques expropiades 
durant la construcció de 8.000 km de via de línies de trens petits. 


Molts terrenys van quedar abandonats fins que el 1993 es va començar a 
projectar la seva recuperació com a vies verdes, un recurs per a la salut i el 
lleure. 


A l’Estat espanyol, més de 1.700 km d’antigues vies s’han reconvertit en senders 
i itineraris per al cicloturisme gràcies al programa Vies Verdes, de la Fundació 
dels Ferrocarrils Espanyols


Andc	
  solar	
  de	
  RENFE	
  amb	
  les	
  despulles	
  
del	
   tren	
   de	
   Sant	
   Feliu,	
   al	
   davant	
   de	
  
l’estació	
  de	
  Girona,	
  cap	
  als	
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  A les comarques de 
Girona hi ha tres vies 
verdes, gestionades pel 
Consorci de les Vies 
Verdes de Girona,  
connectades de 
manera que es pot 
anar des del Pirineu 
fins a la Mediterrània 
per un camí de terra 
compactada: la Ruta 
del ferro i del carbó, el 
Carrilet Olot-Girona i el 
Carrilet Sant Feliu de 
Guíxols a Girona. 


Extret	
  de:	
  
hJp://www.amasquefa.com/html/public/portal?

showContent=NOTICIES&content=21351	
  

	
  



	
  
	
  Un trajecte que té més de 
20.000 usuaris al mes i 
que, cada any acull la 
Trailwalk, organitzada per 
Intermon Oxfam, una cursa 
multitudinària per a la 
solidaritat. 


A Castell d’Aro, l’Associació 
d’Amics del Ferrocarril de 
Castell d’Aro hi ha instal·lat 
un tren que és una rèplica 
de l’antic tren i que és un 
gran atractiu per a turistes 
i visitants. 


L’estació de la Font Picant 
segueix funcionant com a 
restaurant.


Estació	
  de	
  Castell	
  d’Aro	
  a	
  l’actualitat	
  
Extret	
  de:	
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  Podem imaginar el 
futur... 


     Com Jules Verne va fer 
al segle XIX!




	
  
O com Georges Lucas va fer l’any 1977!







Igual com va passar amb Jules Verne, ara algunes coses ja són reals... Com el 
cotxe volador de Kitty Hawk Flyer (vol de prova de 2017) o el Jet Pack 
(jetman volant sobre Dubai el 2015).




      Aconseguirem un mitjà de transport eficaç, econòmic i que no contamini el 

planeta?
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