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El tren que mai va arribar. Kl 1

Mont-roig, per Riudoms i Mont

Carles Marti Marti

Anunci de I'expropiacio dels terrenys per a la construccioé del ferrocarril al seu pas per Riudoms.
Font: Butlleti Oficial de la Provincia, 3 d'abril de 1888.

Nim. 739.
SECCION DE FOMENTO.—FERROCARRILES.
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~ ReLAci6N RECTIFICADA de los propielarios d quienes es preciso ocupar terrenos
\  para la consiruccion del ferrocarril de Madrid d¢ Roda en el término mu-
nicipal de Riudoms.
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Nombres de los propielarios.

Residencia.

Nombres de 108 colonos
0 arrendatarios.

Matias Vall Marsal........
Jaime Mariné Casanovas...
Pedro Mestre Quintana....
José M.2 Grau Vilanova....
Pablo Pujol Barenys......
José Mestre Naspré.......
José M.» Grau Vilanova....
Francisco Llauradd Serralet.
Antonio Nalvat Salvat ...
José Anglés Amords..,...
Ramén Huguet Cabré. . ...
Juan Pamias Ortoneda . ...
Antonio Aulesti..........
Marcelina Vall Huguet.. ..
José Barenys Barenys:, ...
Pedro Werrater Barenys... .
Pedro Mestre Anglés .. ...
Hijos de Isidro Liaurado...
Pedro Salval Vergés......
Antonio Aulesli. . ... cae

Las Borjas. .
Idem......

Réus.......
Maspujols. . .
Idem.......
Riudoms. . ..
Maspujols. . .
[dem. . ... o
lll(.’m- t e

No lo estd.

L
Tarragona... | Adm.or, F.© Sans Pamies.

Maspujols. . .
ldem.......

Idem.......
Maspujols...
ldem.......
Las Borjas. .
Maspujois. . .
Réus.. .. ...
ldem.......

No lo esla.

‘Lo que se bace piblico por medio de este periddico oficial en cumplimiento
de lo dispuesto en el art. 47 de la ley de 10 de Euero de 1879, para que las
- personas que se crean perjudicadas puedan dirigir sus reclamaciones al Alealde

" de Riudoms en el término de veinte dias; en la inteligencia de que sélo han de
" versar aquéllas sobre la necesidad de ocupar el terreno de que se trata, con

- arreglo 4 lo dispuesto en los articulos 17 de la ley de 10 de Enero de 1879
- ¥ 23 y 24 del Reglamento de 13 de Junio del mismo afio.
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gona 31 de Marzo de 1888.—El Gobernador, Vicente Ldpez Puig-

Tot just entrats a la primera
decada del segle XXl i després d"haver
trinxat el nostre territori amb auto-
pistes i carreteres de tota mena, ens
adonem que el transport privat no ha
resolt els problemes de mobilitat. D'un
temps enca sorgeix entre les autoritats
i la gent del Camp un clamor majorita-
ri en favor del transport public com la
panacea que ens ajudara a abandonar
la dependencia del transport particular.
Una subordinacio que, cada dia que
passa, els avatars dels caos circulato-
ris ens dificulten més la connexio entre
els diferents pobles i ciutats de I'area
urbana del Camp deTarragona.

Avui es parla del TramCamp,
el tramvia eléctric comarcal, com la
xarxa que millor pot ajudar a soluci-
onar el problema. Les autoritats del
Camp es manifesten en favor de la
urgéncia de la seva posada en mar-
xa. Es tracta de connectar en un arc
concentric les principals ciutats i po-
bles: Tarragona, Reus, Vila-seca, Salou
i també Valls i Cambrils, una xarxa
supramunicipal habitada per més de
tres-cents mil habitants.

Una de les solucions és la
proposta de “reutilitzacio” de la xarxa
existent de ferrocarrils, vella i obso-

leta, tancant-la en els seus extrems:



-acas del ferrocarril de Reus a

yri6 (5. XIX-XX)

Picamoixons, Vila-seca, Roda de Bara
i Sant Viceng de Calders. Completaria
aquesta nova xarxa |'aprofitament de
la via antiga del ferrocarril de la cos-
ta fins a Salou i Cambrils. El resultat
seria una nova linia rapida, moder-
na i eficag de transport que uniria les
diferents ciutats de la conurbacié del
Camp deTarragona.

L'actual ferrocarril que funcio-
na per rodalies del Camp, degut al seu
estat obsolet, les demores i uns hora-
ris inadequats, semblava un mitja des-
tinat a 'abandonament i I'oblit. Una
xarxa antiga i mancada d’inversions.
Un mitja de transport inservible al qual
ja li donavem els dies comptats. Ningu
volia apostar per la via ferria.

Tot va ser la posada en explo-
tacio del tren d'alta velocitat, a Espa-
nya, quan el debat entorn a les poten-
cialitats d’aquest mitja de transport es
van tornar a posar de manifest. Avui
el TAV entre Barcelona i Madrid gua-
nya la partida a I'avio per puntualitat,
comoditat i preu. Hi ha, doncs, tren
per anys.

Tanmateix, sembla que alguns
hagin redescobert els avantatges del
ferrocarril i ningu ja recorda que fa
més de cent cinquanta anys, el 1843,
es posa en circulacio la linia Barcelo-

na-Mataro, la primera d’Espanya. Una
xarxa que amb el pas dels anys es fara
més extensa i espessa fins arribar a
relligar tot el territori de I'Estat. Fins

al 1951, quan es va posar en marxa el
tren de Balaguer a la Pobla de Segur,
que es va tancar un cicle d’expansio.
Fins ara.

La historia del ferrocarril a Ca-
talunya va comptar amb el suport dels
diferents governs que es van encarre-
gar, juntament amb la iniciativa priva-
da, d'estendre els camins de ferro, de
punta a punta del pais, amb la finalitat
d’unir la costa amb l'interior i afavorir
el transit de mercaderies que facilités
el creixement econdmic del pais. Al
final de I'expansié de la xarxa, I'any
1951, Catalunya comptava amb 1.300
km de via de galga espanyola (1.668
mm d’amplada), a banda dels 450 km
de trens de via estreta. En total uns
dos mil quilometres construits dels
quals avui només se’'n mantenen ope-
ratius uns 1.500.

Industrialitzacié i progrés: |'exten-
si6 del ferrocarril a I'Estat espanyol
En el convuls i agitat context
politic de I'Espanya del segle XIX, la
implantacio de la xarxa férria anava
lligada a dos objectius basics: posar

“La historia del

ferrocarril a
Catalunya va comptar
amb el suport dels
diferents governs que
es van encarregar,
d’estendre els camins
de ferro, de punta a
punta del pais, amb
la finalitat d’unir la
costa amb ’interior

i afavorir el transit
de mercaderies que
facilités el creixement
economic del pais”
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les bases del modern estat burgeés i la
creacio d'un mercat Gnic que perme-
tés el lliure transit de mercaderies per
tot el territori espanyol. En el transcurs
de la historia del tren s’han succeit go-
verns i regims diferents: monarquies,
dictadures i republiques de tot color i
diferent pelatge, pero el ferrocarril ha
anat avancant a trompades, segons els
interessos politics del moment.

La primera llei favorable a |'ex-
pansio del ferrocarril es va aprovar en
ple Bienni Liberal, la Llei 3/6 de 1855,
que va fer possible I'onada inicial al
redds de la qual es van iniciar les linies
de: Barcelona - Lleida — Saragossa i la
deTarragona aValencia. Cap al nord, a
Girona (pel Vallés i el Maresme). La de
Granollers a Sant Joan de les Abades-
ses. En el nostre ambit comarcal les
linies interprovincials entre Reus, Tarra-
gona i Lleida.

En una segona etapa es va
aprovar el Pla General dels Ferrocar-
rils de 1867, ampliat el 1870 pel go-
vern Prim i posteriorment el Pla de
1877 que va restar invariable fins I'any
1912. Va ser la segona onada la que
va propiciar estendre les linies des de
Barcelona —per les costes de Garraf-
fins a Valls.

A la nostra comarca va fer
possible la construccié de la linia en-
tre Reus i Saragossa, per Méra d’Ebre,
que posteriorment finalitzaria a Ma-
drid, una de les obres ferroviaries
meés importants. Pel tragat d’aquesta
linia es va optar pel cami més recte
entre les dues ciutats, encara que ple
de grans dificultats orografiques. La
perforacio del tinel d’Argentera va ser
I'obstacle més important que va caldre
superar. Foradar els quatre quilome-
tres de tunel va suposar una obra de
gran envergadura inusual per I'época.

Capitals estrangers i locals
van acudir a financar les grans obres
gue suposaven travessar una orogra-
fia, com I'espanyola, plena de desni-
vells i dificultats de tota mena. Em-
preses com la Sociedad de Crédito
Mercantil Industrial dels Rothschild
de Franca van invertir a la xarxa MSA
(Madrid-Saragossa—Alacant), mentre
que el Crédito Mobiliario dels germans
Pereire ho van fer en la linia del Nord,
i la Cia. General de Crédito dels finan-
cers Pros i Guil-lou ho van fer a la linia
a Lleida per Reus iTarragona.

El desenvolupament de la xarxa

a Catalunya

Catalunya Exprés al seu pas pel
pont de la riera de Maspujols.
Foto: lan. Foto: lan. Foto: lan.

Caseta dels peons caminers en la divisoria dels terme de
Riudoms i Les Borges a |'alcada del barranc de les Canaletes.

Detall d’'un dels pilastres del
pont de la riera de Maspujols.
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En el procés de formacié de
la xarxa catalana hi van intervenir un
seguit de companyies que finalment
van acabar fusionant-se entre elles o
bé van desapareixer absorbides les
unes per les altres. Era un model basat
en concessions territorials guanya-
des pel favor politic i per la influéncia
sobre els successius governs afins als
promotors de les obres. Al final de tot
el procés, cap als anys 1890, les dues
grans companyies que quedaven, la
Norte de Espanaila MZA, es van apro-
piar de tota la xarxa ferroviaria de via
ampla de Catalunya.

El procés de fusio o d’absorcié
va comencar quan la Compania de los
Ferrocarriles de Tarragona a Barcelo-
nay Francia, és a dir, laTBF, la primera
gran empresa catalana, es va fusionar
amb Caminos de Hierro de Barcelona a
Francia I'any 1875. Més tard, la matei-
xaTBF ho va fer amb la també catalana
Compania del Ferrocarril de Tarragona
a Martorell y Barcelona, que correspon
a les siglesTMB i que tenia la conces-
si6 fins a la frontera francesa.

Per la seva part la MZA, I'altra gran
companyia, va absorbir el 1885 la
Compania de Ferrocarriles Directos a
Madrid, Zaragoza y Barcelona i, I'any

seglient, el 1887, va fusionar-se amb la
Compania del Ferrocarril de Valls a Vi-
lanova y Barcelona, de sigles VVB.
Finalment, el 1899 es van fusionar les
dues grans, la MZA i laTBF, en el marc
d'una operacié d’absorcio de la pri-
mera companyia espanyola, en contra
de la catalana. Per reduir I'impacte
negatiu, entre la poblacié a Catalunya
es va anomenar la Red Catalana MZA,
pero nomes provisionalment: I'experi-
encia va durar poc perque al cap d'un
temps, a comengaments de I'any 1936,
la filial catalana va quedar esborrada
del mapa.

Els personatges catalans impul-
sors del ferrocarril

Dins la petita historia del tren
a Catalunya cal fer esment a tres per-
sonatges que van resultar determi-
nants per la promoci6 i extensio dels
camins de ferro al nostre pais. Tots
tres van contribuir, cadascu dins la
seva professio, a fer possible el pro-
grés de les comunicacions catalanes.
Veiem-los:

Esteve Terrades i llla (Barce-
lona 15/09/1883 — Madrid 1950), pe-
dagog, cientific i doctor en Ciencies
Fisiques i Exactes. Va ser Director de

“A la nostra comareca,
el 1887 un grup
d’empresaris reusencs
va inaugurar la linia
entre Reus i Salou amb
un intent de tornar

a ressuscitar |’antic
port de Salou i aixi
evitar que Tarragona
es (quedés els impostos
de les exportacions que
generava la industria i
manufactura local”

El pont de la riera de Maspujols després de
les intenses pluges del 12 de mar¢ de 2011.
Foto: lan.

Tren de carrega al seu pas pel
terme municipal de Riudoms.

Tren creuant el pont de
la riera de Maspujols.
Foto: lan. Foto: lan.
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la Secci¢ dels Ferrocarrils Secunda-
ris de la Mancomunitat de Catalunya
I'any 1918, nomenat pel President
Prat de la Riba. Quan es va procla-
mar la Dictadura de Primo de Rive-
ra, va ser nomenat Director d’Obres,
carrec que va ocupar fins el 1925. La
tasca del doctor Terrades en el camp
dels nous projectes de vies ferries és
de cabdal importancia per compren-
dre el desenvolupament de les linies
secundaries al nostre pais. Prat de la
Riba li va encomanar el disseny de
les comunicacions ferries que relli-
guessin el Principat, unint muntanya
i plailacostaamb l'interior. Del doc-
torTerrades va ser I'autoria del plane-
jament dels trens de curt recorregut i
els de via estreta. De la seva capaci-
tat técnica en va dependre la correcta
realitzacid i execucio de les obres.

Eduard Maristany i Gibert
(1855-1941), enginyer i directiu de la
Companyia de ferrocarrils Tarragona
— Barcelona, empresa que va acabar
fusionant-se amb la MSA i de la qual
en va ser director general.

Maristany ha passat a la histo-
ria del ferrocarril catala com el técnic
meés prestigios que va idear i dirigir
una de les obres punteres de la tecno-
logia: el Tunel de I’Argentera, una obra
civil de 4 km de llargada i la construc-
ci6 del qual va comencar I'any 1883
i no es va acabar fins tres anys més
tard, el 1886. Lobra va mereixer grans
enaltiments i lloances a I'enginy de
Maristany donat el caracter dificultos
i en extrem complicat. El 1918 el rei
Alfons XllI el va investir amb el titol de
Marques de I’Argentera.

Claudi Planas i Font (Barcelo-
na 1869-1931), advocat i escriptor. Va
exercir carrecs de responsabilitat en la
Companyia de FerrocarrilsTBF i va ser
["anima de I'expansio del tren a Catalu-
nya. Posteriorment va ser nomenat Se-
cretari de I'’Ajuntament de Barcelona.

8 «lo fl()(‘»

Planas va ser també un bon escriptor,
patriota i politic. Va pertanyer a la Unio
Catalanista i va participar a les Assem-
blees de Manresa el 1892, a Reus el
1883 i a Balaguer el 1894. Com a es-
criptor va participar en el 1r Congrés
Internacional de la Llengua Catalana

el 1906. Va dirigir la primera compa-
nyia catalana, laTBF, i va ser un dels
principals impulsors de les connexions
ferroviaries entre les diferents xarxes
per impulsar la industrial nacional i
I'economia del pais.

La xarxa secundaria del ferrocarril
a Catalunya

La xarxa de trens “economics
o de via estreta” s’havia inaugurat per
trams entre el 1885 i el 1931. Es va fer
aixi empesa més per necessitats locals
estrictes que per criteris d'unitat i de
planificacio territorial. Lobjectiu de la
Mancomunitat va ser superar aquesta
deficiencia d’origen amb la construc-
cio d'una xarxa integrada que relligu-
és tots els trams construits. Des del
1919 es va encarregar d’expansionar-la
amb criteris de racionalitat encara que
per problemes economics, de feble o
escassa inversio privada i de pressi-
ons dels oligarques locals, va topar
amb moltes resisténcies a assolir un
desenvolupament harmonic per tot el
pais. Lobjectiu de Prat de la Riba era
complementar la xarxa basica catalana
amb trens de galga d'1,67 m, que era
I'ample espanyol, per fer-los compati-
bles i facilment intercanviables amb la
xarxa basica en circulacio.

El problema era que entre
1885 i 1930 les linies secundaries s'ha-
vien desenvolupat, quasi bé en exclu-
siva, en vies d'ample inferior a I'espa-
nyol i que conformaven la categoria de
“trens de via estreta” de només servei
local. Els de tipus subsidiari, com els
cremalleres de Montserrat i Nuria,
també es van construir amb el mateix

criteri. Al final, va resultar ser una xar-
xa que, amb la posterior construccio
dels trens a Sabadell i Terrassa, va ar-
ribar als 500 km de linia. Son exemple
de ferrocarrils de “via estreta” els de la
Conca del Llobregat a Manresa, Iguala-
da, Guardiola i Pobla de Lillet que cre-
uaven una regié de gran desenvolupa-
ment economic per les colonies textils
del seu recorregut. Com també ho eren
els “trenets” d’Olot a Sant Feliu i Pala-
maos, amb una galga inferior de 75 cm.
A la nostra comarca, el 1887 un grup
d’empresaris reusencs va inaugurar la
linia entre Reus i Salou amb un intent
de tornar a ressuscitar I'antic port de
Salou i aixi evitar que Tarragona es
quedés els impostos de les exportaci-
ons que generava la industria i manu-
factura local. Pero I'objectiu no es va
complir i el ferrocarril es va convertir
en un tren turistic que va tancar a la
segona meitat del passat segle.

La voluntat politica del presi-
dent Prat de la Riba era emular Cata-
lunya amb paisos europeus de sem-
blant extensid i es proposava estendre
la xarxa férria dels 1.500 km en actiu
(entre les diferents xarxes) als 3.200
km per assolir el mateix estandard eu-
ropeu. En morir Prat el 1917, el seu suc-
cessor, Puig i Cadafalch es va encarre-
gar de recuperar i donar embranzida
als projectes acumulats. Va ser ell qui
va nomenar Esteve Terrades i va acon-
seguir I"aprovacio del Pla de ferrocar-
rils secundaris del 1918.

Esteve Terrades, el flamant
nou director, va desenvolupar una in-
tensa tasca per convencer els diputats
catalans de la necessitat de formar
una xarxa que abastés la totalitat del
territori catala i que optés per la trac-
ci6 electrica com a forma d’aprofita-
ment d'una d’energia moderna, que en
aquells moments prometia una gran
expansio. Lobjectiu era poder remun-
tar desnivells d'entre el 3 i el 4% i aixi



abaratir els tragats, amb la mateixa
galga que s'utilitzava a la xarxa basica.
De la xarxa secundaria se’n van pro-
jectar 230 km segons el concurs apro-
vat el 1919. La Mancomunitat, admi-
nistracio publica actuant, es va posar
al capdavant de la seva gestid i es va
responsabilitzar de la seva execucio,

a diferéncia de la resta de |'Estat, on
aquest impuls del Govern havia fracas-
sat per deixar-lo en mans de la iniciati-
va privada afavorida per una legislacio
favorable als seus interessos.

Quan els treballs de la Seccid
Técnica van finalitzar es van convocar
els concursos per optar a les diferents
concessions segons les prioritats mar-
cades per la Mancomunitat. A partir de
I'aprovacio de cada pla es traspassava
la responsabilitat economica als mu-
nicipis, cambres de comerg i agents
economics interessats en |'obra. La
Mancomunitat els oferia un sistema de
subscripcio de cédules en el qual po-
dien participar institucions publiques
i empreses privades pel finangament
del ferrocarril local.

El doctorTerrades es traslla-
dava a les ciutats implicades en la
construccio dels trens i exposava les
condicions técniques i financeres a to-
tes les institucions implicades. Durant
I'any 1919, I'etapa de més expansio, va
fer conferéncies aTarragona, Manresa,

Projecte d'estacio ferroviaria a Riudoms.

Font: Cambra Oficial de Comerc i IndUstria de Reus, Memoria 1886-1986.

Tarrega, Lleida i Reus.

Les linies que va aprovar la
Mancomunitat van ser les seglients:
Reus-Mont-roig, de 15 km i amb un
pressupost estimat de 160.000 pesse-
tes per quilometre; Tarragona—Cerve-
ra—Ponts, de 125 km i 206.000 pessetes
per quilometre; Lleida—Franga, de 40
km i 191.000 pessetes per quilometre,
i Balaguer-Tarrega, de 50 km i 108.000
pessetes per quilometre.

Com es pot apreciar, les linies
escollides responien a uns criteris que
volien ser els més objectius possibles,
tant per la seva necessitat estratégica
com per la seva viabilitat economica.
Per un costat es ponderava el cost de
I'obra com a element decisori. En se-
gon lloc, la riquesa que generaria en els
territoris que travessava. |, finalment, la
facilitat de connexié amb la linia basica
com a element de relligament amb tot el
territori nacional catala.

Tanmateix, com totes les
iniciatives publiques catalanes, va
topar aviat amb una tramitacié lenta
i excessivament galdosa per part del
Ministeri de Foment, que va alentir
el procediment administratiu que de-
penia d’ell fins al punt d’encallar-lo.
Després, en la Dictadura de Primo de
Rivera, la Mancomunitat va ser dis-
solta pel dictador i el projecte va ser

reconduit a un programa “de interés
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Nim. 961,
Seccion de Fomento.—Ferrocarriles.

Publicada por edicto de 31 de Marzo
altimo, inscrto en €l Boletin oficial

. de 3 del actual la relacion rectificada

de los propictarios i quienes ¢s preciso
ocupar terrenos en el término munici-
pal de Riudoms con destino 4 la
construccion del ferrocarril de Madrid
i Roda, & fin de que en el plazo de
de veinte dias pudieran reclamar los
que se creyeran perjudicados, sin que
durante €l se haya presentado recla-
macion alguna, de conformidad con lo
dispuesto en el art. 18 de la ley de
10 de Enero de 1879, vengo en de-
clarar la necesidad de la ocupacidn
de los terrenos expresados en el citado
edicto.

Lo que se hace ptblico por medio
del presente para conocimicato de los
interesados y en cumplimiento de lo
dispuesto en el art. 25 del Reglamento
de 13 de Junio de 1879. Al propio
liempo se previene 4 aquellos que cum-
pliendo lo dispuesto cn el art. 20 de
fa citada ley, comparezcan cn el tér-
mino de ocho dias en la Alcaldia de
Rivdoms para hacer el nombramiento
de peritos que en unién con el de la
Compaiiia fijen los terrencs que hayan
de expropiarse y su valoracién; en
inteligencia de que si en el citado
plazo no hacen ¢l nombramiento 6 no
concurren en ¢l nombrado los requi-
sitos prevenidos en el art. 32 del
Reglamento, habrin de estar y pasar
por lo que haga el perito de la Com-
pabia, con arreglo al art. 21 de la
mencionada ley.

Tarragona 27 de Abril de 1888.—
El Gobernador interino, Ricardo Diaz.

Anunci de I'ocupacio de terrenys i nomenament de perits per a
valorar les finques afectades pel pas del ferrocarril per Riudoms.
Font: Butlleti Oficial de la Provincia, 28 d'abril de 1888.
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nacional i no solo localista’ Tot ple-
gat, aigua de castanyes!

El projecte del tren eléctric Reus-
Mont-roig per Riudoms

La necessitat d'un tren entre
les dues poblacions va ser reivindicada
per la Cambra de Comerg de Reus, una
entitat que en la seva dilatada vida -
més de cent cinquanta anys- ha vetllat
per la promocio de les infraestructu-
res viaries a les comarques de la seva
jurisdiccio amb I'objectiu de promocio-
nar la capitalitat mercantil de Reus. Per
aquest motiu, va ser la primera entitat
comarcal que va pugnar perqué el pro-
jecte fos realitat.

En la Junta Directiva del 6 de
juliol de 1904 va nomenar un repre-
sentant a la comissio que estudiava
I'expansio de les vies en I'ambit de la
Cambra. Va ser elegit el diputat Julia
Nogués, personatge que s'havia fet
mereixedor de la confianga de |'enti-
tat en la promocio dels interessos de
Reus i comarca. La missié que se li va
encomanar va ser la defensa de les
futures linies ferroviaries entre Reus-
Riudoms-Montbrié i Mont-roig i la de
Reus-Les Borges-Cornudella i Pobo-
leda. En el cas del projecte del tren
Reus-Mont-roig, la Cambra va al-legar
urgéencia davant dels organismes ofi-
cials, ja que des de I'any 1895 hi havia
la necessitat d'una via moderna que
constituis 'artéria vital pel transport de
les mercaderies agraries entre Reus,
el seu mercat natural, i Riudoms-Vi-
nyols-Montbri6—-Mont-roig, una zona
que, a criteri de 'entitat, era de les
més productives de la comarca.

El dia 26 de juliol de 1919 Es-
teve Terrades va pronunciar la confe-
rencia “La construccié del ferrocarril
economic de Reus a Mont-roig per
Riudoms i Montbrio’, acte que va tenir
lloc a la Cambra de Comerg de Reus.
D’aquest acte, que es recordava per la

gran expectacio que va motivar, se'n
va editar un llibret que resumeix les
dades més importants del projecte. En
la part introductoria, signada pels dipu-
tats provincials Ramon Vidiella iTomas
Llecha (de Riudoms), aixi com pels di-
putats de la Mancomunitat els senyors
Emili Brians¢ i Pau Gasull, s'hi justifica
la necessitat del nou tram ferroviari.

En el proleg, els quatre dipu-
tats, després d’agrair a la Mancomu-
nitat de recordar-se de les comarques
del Camp deTarragona, celebren que
“aprofitant-se d’una Llei de I'Estat
espanyol, per ferrocarrils secundaris,
encarrega a son Director de Comuni-
cacions, l'intel-ligent enginyer Esteve
Terrades els estudis amb tota I'am-
plitud necessaria de les vies de més
urgent construccio i la forma i manera
de poder-se més facilment realitzar...”
Més endavant, els diputats recorden
“la molta necessitat que té aquesta co-
marca i el molt desitjada que sempre
ha estat, la construccio d’'una sem-
blant via de comunicacio; també re-
cordem els molts projectes que s’han
intentat: més, tenint en compte que
la carretera fou comencada I'any 1869
i no va acabar-se fins I’'any 1890, ja
ningu tenia ja esperang¢a en que es po-
gués portar a cap la construccio d'un
ferrocarril...” Una obra, asseguraven
els prologuistes “que no es fara amb
el temps, sinoé que pot afirmar-se que
ja és un fet, si els pobles presten |'es-
for¢ (economic) necessari per a la ma-
teixa....” Segons ells “Als pobles creix
la confianga i I'entusiasme {(...) del que
pot ser una realitat immediata (...) i po-
der tenir una comunicacio entre Reus
i Mont-roig amb ferrocarril, ampliant-
lo en un dia no llunya a terres endins,
aTivissa i Gandesa...” Advertien a les
forces vives de la comarca que “si no
s’aprofiten les favorables circumstan-
cies que avui ens trobem {(...) ja no hi
serem a temps per comprendre la greu



responsabilitat que haurem contret
davant dels nostres fills i la patria”. Ho
signen a Reus el dia 9 d’agost de 1919,
quinze dies després de la reunio.

Com a fruit de la conferéncia, la Cam-
bra de Comerg va editar un pros-
pecte titulat El Ferrocarril Electric
Reus-Mont-roig, un llibret de quatre
planes dedicat a explicar els beneficis
d’aquesta iniciativa entre els ajunta-

“El dia 26 de juliol de
1919 Esteve Terrades
va pronunciar la
conferencia “La
construcei6 del
ferrocarril economic
de Reus a Mont-

roig per Riudoms i
Montbrio”, acte que va
tenir lloc a la Cambra
de Comer¢ de Reus”

ments i entitats publiques i privades
de la comarca i divulgar els grans
avantatges que reportaria a la riquesa
comarcal. Lescrit que va difondre la
Cambra reivindicava que la iniciativa
del ferrocarril havia estat promogu-
da pels pobles interessats i tenia per
objecte “una millora que ha d’ésser
transcendental per aquesta comarca”
La principal novetat del projecte era
I'empra per primer cop al pais la trac-
cio electrica i rebutjava el carbé com a
mitja energetic. Ho defensava argu-
mentant que l'electricitat permetia un
transit més intens, alhora que acosta-
va el tren a l'interior de les poblacions,
com si fos un tramvia urba. Als page-
sos i industrials els facilitava la carre-

ga i descarrega, aixi com la connexio

amb altres linies. El projecte presentat
al Ministeri de Foment i que havia de
servir de base a la subhasta constava
d’un comboi format per un cotxe auto-
motor que circularia com a llangadora,
eléctric i d'ampla galga ibérica. Per a
més endavant, no descartava |'exten-
si6 d'un ramal a Cambrils, una pobla-
cio6 que, asseguraven, “gaudia de gran
pujanga economica’

De les caracteristiques técni-
ques del tren ressaltaven la capacitat
de transport de fins a setanta passat-
gers i poder circular a una velocitat
mitjana de 40 km/hora i maxima fins
a 60 km/h amb una acceleracié d'1,6
km/h/s. La unitat rebria I'energia per
mitja del fil aeri d'una subcentral es-
tablerta a Reus que constaria de tres
grups de 250 kw alimentats per trans-
formadors. Els vagons de mercaderi-
es serien del mateix tipus que els de
la companyia MSA, amb la qual com-
partiria I'estacio d'enllag d’aquesta
entitat, a Reus.

L'estudi economic estava di-
rigit als possibles inversors publics
o privats. Feia esment als tres tipus
de carregues economiques que ha de
suportar el negoci ferroviari: les del
material, les financeres i les de per-
sonal. Segons l'analisi, les despeses
s’havien encarit Ultimament el doble
(i d"altres, el triple) com I"augment del
ciment, de la ceramica, el ferro, etc.
D’altra banda, la retribucio del capital
se seguia mantenint a I’entorn del 5%,
si bé I'estudi admetia que aquest redit
era insuficient i de dificil col-locacio
en els mercats del deute que exigia
més remuneracio. La llei estatal de
1912 garantia el 5% sobre el capital
que no excedis les 250.000 pessetes
per quilometre, per aixo un possible
augment no era negociable.

El resum de la conferencia de
I’enginyerTerrades, cap dels Ferrocar-
rils Secundaris de la Mancomunitat,
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va ser editat en format llibre. Es tracta
d’un resum ben detallat i que anava
dirigit a totes les entitats interessades
en el projecte, de les quals es buscava
la seva anuencia i recolzament. Cons-
ta d'una primera part expositiva on

es justifica la necessitat de I'expansio
dels “ferrocarrils economics de la xar-
xa secundaria als pobles del Camp de
Tarragona, com a element de relliga-
ment del triangle format per Tarragona,
Reus i Valls” Terrades els justifica per
la riquesa agricola del triangle i per ser
I’element mobil que ha d’acostar els
centres d'activitat als mercats agraris,
tant I'espanyol o domestic, com tam-
bé els de I'exterior a través del Port
deTarragona i donaria sortida a les
mercaderies procedents de les valls
del Pirineu i de la Conca del Segre.
Terrades somiava “en un dia no llunya,
I’'estesa d’una xarxa propia, electrifi-
cada, per on circulin trens de carrega i
descarrega i tramvies a la manera dels
existents entre Barcelona i Badalona,
amb tramvies sortint cada hora o cada
mitja si fos precis, de Mont-roig pas-
sant per Montbrid, Riudoms i arribant
a Reus parant al bell mig de la Plaga
Prim, seguint després per Constanti a
empalmar la nova linia de Tarragona a
Valls”| afegia “Pensem en les facili-
tats a I’Agricultura i el Comerg n’ha de
treure i convindriem que si la genera-
cio actual realitza aquesta obra tindra
dret al respecte i agraiment de les
generacions futures” Tot un prodigi
d’anticipacio i clarividencia.

La segona part de la conferén-
ciaTerrades la va dedicar a I'obtencio
del capital en “empreses carrilaires’ a
les finances necessaries per tirar en-
davant I'obra i a les dificultats que ell
preveia. Segons ell, en la llei de 1912
que regulava el mecanisme financer hi
havia una serie de riscos que va resu-
mir aixi:

1r. Cal preveure un desfa-
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sament entre el valor pressupostat i
el valor real final. LEstat, que és qui
dona la garantia, es limita a pagar el
que esta previst, ni una pesseta més.
De la diferencia se n"han de fer el car-
rec els promotors.

2n. La despesa d’explotacio
de la linia que assumeix |'Estat és la
que figura en el projecte economic. Si
per circumstancies economiques vari-
en a l'al¢ca els preus dels materials, les
reparacions ordinaries i la despesa de
personal, ha de ser la mateixa societat
promotora qui se n"ha de fer carrec.

3r. Una empresa ferroviaria
necessita el capital necessari per man-
tenir la linia i cal que vagi al mercat
per obtenir-lo. Els inversors estan dis-
posats a prestar-lo com a accionistes o
obligacionistes amb un interés acord
al risc que assumeixen, i, per aquest
motiu, demanen una retribucio més
elevada. SegonsTerrades, |'interées del
5% no era suficient.

Davant d’aquesta problemati-
ca, per altra banda comuna i general
a la de qualsevol empresa ferrovia-
ria que volgués explotar la concessio
d'un ferrocarril secundari, proposava
constituir una societat anonima de ca-
pital per accions, mixta, entre institu-
cions publiques, privades i particulars.
La societat estara “a les resultes dels
riscs d’explotacio i construccio tota
vegada que estaran a recollir els bene-
ficis que el nou medi de transport pro-
porciona com a tal, sigui per baixar
el preu de tona per quilometre, sigui
per donar abast, sigui, en fi, per aug-
ment de riquesa’ lgualment proposa-
va una emissio d’obligacions. recolza-
da pel patrimoni de I'obra construida i
amb la garantia de I'Estat. Es tractaria
“d’obligacions que poden col-locar-
se entre els banquers locals o de les
grans urbs, contant que aquestes les
repartiran entre els seus client amb el
descompte corresponent de l'opera-

cio” Terrades fixava l'interés a remune-
rar en un 7%, encara que admetia que
caldria no passar de pagar més del
6,5%. Animava els accionistes a inver-
tir en “una explotacio ben cuidada on
les accions permeten distribuir divi-
dends i la garantia pot tenir aleshores
una doble font. Per un costat la facili-
tat, baratura i rapidesa del transport i
la indirecte de l'interes liquid...”

A la tercera part del llibret,
Terrades aborda un aspecte de crucial
importancia per la consecucié amb exit
del projecte: el tema de I'ample de la
via. Coexistien en aquell moment qua-
tre tipus de via: la nacional espanyola
d'1,67 (utilitzada per les companyies
MZA i del Norte); la d’ample europeu
de 1,435; la d'1 m dels ferrocarrils eco-
nomics o de via estreta, i la dels petits
trens agricoles de galga de 0,60.
Despreés d'analitzar cadascuna de les
galgues, descarta les amplades dels
trens agricoles i economics perqué no
son compatibles amb les connexions
nacionals ni internacionals, i es veu
obligat a acceptar I'amplada espanyola
com |"Unica que li permet efectuar els
transports rapids i comodes amb les
companyies de les grans linies que tra-
vessen el pais. Segons el doctorTerra-
des, aquesta connectivitat és essencial
pel transit de les mercaderies. Final-
ment, descarta per impossible I'ampla-
da europea, concretament, per “cara i
isolada”, segons el seu raonament.

Terrades aposta fort per I'elec-
trificacio de la linia amb la construccio
d'una subestacio a Reus que funcio-
naria amb corrent continua de 3.000 o
1.200 volts o alterna de 12.000. Propo-
sa aprofitar I'estacio transformadora
de la Canadenca (futura FECSA). Entre
els avantatges del sistema eléectric de
traccio, ell hi veu la possibilitat de fer-
hi circular trens automotors, como-
des i nets que aprofitarien |'energia

In

“natural” a Catalunya. S'estén en un



estudi del cost de |'electricitat amb un
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sostre de rendibilitat assumible i a la (o & ~' o gl
vegada reconeix que és la més avan- ‘
tatjosa “per les dificultats derivades
de la “qliestio social” La feina (també)
poden fer-la dones, en certa part”Un

factor que per a ell és determinant en

EL FERROCARRIL DE

REUS A MONTROIG
pPER RIUDOMS
y MONTBRIO

I'estesa eléctrica és I'abséncia de ram-
pes o desnivells del terreny superior al
6% cosa que afavoreix la implantacio
eléctrica en aquesta linia i que repre-
senta un element de modernitat res-
pecte a altres trajectes.

Els Gltims capitols estan dedi-
cats a calcular el cost, aproximat, del
que costara el ferrocarril. Una linia de
15 km, amb rampes inferiors al 2%,
electrificada, amb estacions en qua-
tre poblacions i que haura de salvar

accidents del terreny amb ponts sobre
les deu rieres que haura de travessar =oc
fins al final de la linia. La seva consi-

Siaar
deracio, al final de I'estudi, es basava

en una linia de dificultat mitjana, el
PROCED]
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cost de la qual es pot estimar en uns
660.000 duros, o sigui, unes 3.300.000
pessetes i uns 20.000 euros.

El sistema per financar |'obra N
p ! TALLERS GRATICS MAVAS

quedava repartit de la forma segtent: CENTRL = Reus - 1919
un 33%, o sia, 220.000 duros (uns R— ‘
BIi

6.600 euros) per mitja d'una emis-
si6 d'accions o cédules, que s'hauri-
en de subscriure abans de comencar
.. : Informe técnic sobre el pas del ferrocarril pel terme de Riudoms publicat I'any 1919.
I’obra; una part de les expropiacions i Font: Cambra Oficial de Comerc i Indstria de Reus, Meméria 1886-1986.
de I'obra de fabrica es podia pagar per
mitja d'accions, mentre la resta seria
amb efectiu; i un 66% |I'emissio d'obli-
gacions, o sigui, 440.000 duros (uns
13.000 euros) que seria col-locada en-
tre la Banca local i la de Barcelona que
la Mancomunitat dirigiria. Linterés a
pagar no hauria de passar del 6,50%.
Quant a les perspectives fi-
nanceres de la seva explotacio, Terra-
des estimava un transit diari de merca-
deries d'unes 1.200 tones. El passatge
seria de I'ordre de 120 viatgers diaris
en un i altre sentit. Afegint-hi la carre-
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“Un nou concepte
de transport

de persones i
mercaderies

va arrambar el
ferrocarril i el va
deixar com un mitja
auxiliar davant

la modernitat i
rapidesa de les
comunicacions per
carretera”
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ga financera (obligacions) i la remune-
racio dels accionistes al 5% pel valor
nominal de cada titol, el resultat seria
un benefici del 2% que podria ingres-
sar-se al fons de reserva.

Terrades enfocava la forma
d'aplegar el capital numerari en acci-
ons i apel-lava a l'experiencia d’altres
paisos europeus. Es tractava d'abor-
dar la problematica que presenten
els municipis faltats de liquid i ell els
recomanava una operacio de credit:
un empreéstit amb la banca local, amb
garantia de les contribucions a imposar
pel millorament de la propietat rustica i
urbana degut al pas del ferrocarril, aixi
com taxes i preus publics de carrega,
descarrega i magatzematge de les mer-
caderies. A la llarga, segonsTerrades,
les accions comprades, un cop pagat el
crédit, suposarien un ingrés important i
recurrent per a la hisenda municipal.

La participacio en el projecte
de la Mancomunitat hauria de consistir
a encarregar-se de I'estudi del projecte,
aportar la fianca per la subhasta, res-
ponsabilitzar-se de la construccio i ges-
tionar-ne I'explotacio. El repartiment
del capital es faria en les proporcions
seglents: el 35% el subscriuria la Man-
comunitat, el 55% la ciutat de Reus i els
municipis beneficiats, i el 10% restant
aniria a carrec de particulars.

Les conclusions sén ben cla-
res: “les xifres a qué porta la traduccio
practica del desig experimentat a la co-
marca, tanquen en la rigidesa dels sim-
bols, tot I'esforg i sacrifici que és neces-
sari realitzar” Conclou remarcant “que
si es vol motivar I'esfor¢ que comporta
I'obra ferria, és necessari convéncer a
institucions, entitats i particulars que
és tracta d’augmentar, amb el pas del
tren, la riquesa agricola de la comarca.
Una riquesa que tant de bo es pogués
repetir com en les circumstancies ex-
cepcionals que es van viure durant la
1a Guerra Mundial entre els anys 1914-

19187 SegonsTerrades, els beneficis
que van suposar I'augment del comerg
i I'alga de preus de comerciar entre els
paisos en conflicte van ser totalment
satisfactoris”

Com a bon patriota catala, el
doctorTerrades va acabar el seu discurs
apel-lant a I'esperit de sacrifici, a la pre-
visio pel dema i a I'aveng, la modernitat
i entusiasme de la gent del Camp. Un
gran exemple de totes aquestes virtuts,
segons Terrades, va ser la construccio
del Panta de Riudecanyes, una obra
promoguda per la societat civil i exem-
ple de dinamisme en una comarca “cu-
rulla d’abundor i un dels paradisos (el
Camp deTarragona) llocs del mon, Con-
ca de suau pendent al mar, que besa les
esplanades dividides pel Cap Salou...”

Lactuacio6 de les autoritats de Riu-
doms en l'obra

L'actitud de les autoritats riudo-
menques va ser la d’ajudar a impulsar
el projecte i per tant de suport total per
les possibilitats que s’obrien a I'agri-
cultura local. Uns conreus que depeni-
en de les ancestrals mines i pous que
degut a la construccio del Panta de Riu-
decanyes i I'extensio dels recs havien
propiciat una agricultura extensa i rica
de regadiu amb una clara vocacio de
mercat, base de la riquesa local.

El diputat provincial Tomas
Llecha i Codina (1901-1930), politic local
conservador, un dels més importants
terratinents amb propietats a Riudoms i
Montbrié del Camp, va ser un dels qua-
tre politics que van signar el manifest
en favor del ferrocarril. Home de llar-
ga trajectoria politica, va ser Batlle de
Riudoms entre el 1904 i el 1905, Jutge
Municipal entre 1909 i 1910, i vocal de
la Junta Municipal del Cens Electoral
el 1931.

L'Alcalde de Riudoms va ser un
dels firmants entre una trentena llarga
d'ajuntaments, sindicats locals i institu-



cions territorials que al 1920 adrecant-
se al Consell de Ministres per mitja
d'un telegrama demanaven que el Mi-
nisteri de Foment aproves els pressu-
postos de les diputacions catalanes
que eren “la base de la realizacion por
aquella entidad de una obra (del ferro-
carril) que ha de ser objeto de la pros-
peridad de este pais”

Les raons del fracas: per qué no va
arribar mai aquest tren

El mateix any 1919 la Man-
comunitat va acordar dedicar onze
milions per subvencionar les obres
dels trens de les linies secundaries o
“economics” segons la terminologia
deTerrades, d'acord amb les prefe-
réncies establertes pel govern catala.

A la linia Reus-Mont-roig, de caracter
prioritari, se li va atorgar una subven-
cio de 800.000 pessetes (uns 4.800 eu-
ros), que constituia un 30% del cost de
|'obra.Tot semblava indicar que el pro-
jecte ja no tenia aturador, pero dissor-
tadament no va ser aixi.

Quatre anys més tard, el 1923,
es va produir el cop d’estat del Gene-
ral Primo de Rivera que provoca una
suspensio dels organs de la Mancomu-
nitat amb la imposicio d'un President
“fantasma” nomenat pel Dictador que
va paralitzar I'accié de govern i la Man-
comunitat va ser finalment dissolta.

El doctorTerrades, nomenat
posteriorment Director de les obres
del Metro de Barcelona, va acudir al
mateix Dictador per demanar-li que in-
tercedis en la continuitat del projecte
dels ferrocarrils secundaris, paralitza-
da després del canvi de govern. Aquest
se’l va treure del damunt donant-li una
carta de presentacio al comte de Gua-
dalhorce, Ministre de Foment del regim
militar. El General Primo de Rivera es
referia, en la carta, al pla deTerrades
com “un proyecto cautivador; cosa que
no deixava de ser una burla i una ofen-

sa pels interessos de Catalunya per part
d'un personatge anticatala.

La resposta del Ministeri va
arribar en forma de “reconsiderar” el
projecte catala sobre la base d’estendre
el pla a tota Espanya. Aixo si, amb la
deferéncia que “por ser una region ya
en desarrollo” seria el camp de proves i
del seu éxit en dependria I'extensio a la
resta d'Espanya. Una versio primigenia
del “café para todos” o, si ho preferim,
com la forma més eficag perque el pro-
jecte quedés ajornat per sempre meés.
Un exemple fefaent del centralisme
més pur i dur.

Posteriorment i en temps de
la Republica, la dinamica de les infra-
estructures espanyoles es va decantar
per la construccio i millora de camins
i carreteres que facilitarien a la vega-
da la fabricacio en serie a casa nostra
(Hispano Suiza) de vehicles automobils,
autobusos i camions. Un nou concepte
de transport de persones i mercaderies
va arrambar el ferrocarril i el va deixar
com un mitja auxiliar davant la moder-
nitat i rapidesa de les comunicacions
per carretera.

Al final de tot plegat, el que ens
suggereix aquesta historia és si calia
trinxar literalment el territori del Camp
deTarragona omplint-lo d’autopistes i
carreteres per arribar a la conclusio que
el mitja de transport del ferrocarril, si-
gui en alta o mitjana velocitat, es reco-
neix actualment com el mitja col-lectiu
més poc contaminant i eficient. Sembla
que quasi dos-cents anys després el
tren torni a renéixer com “l’au fénix” de
les seves cendres. Per aquest motiu la
viabilitat del tren de Reus, per Riudoms
i Montbrié a Mont-roig, encara avui té

plena vigencia.
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