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Mentre el nostre temps costard de definir-se histdricament puix que per
parlar-ne caldrd triar entre la era atdmica, la electrdnica o I'astrondutica no
es déna el mateix cas en parlar del segle passat.

El segle xix fou anomenat el del progrés, ja que en aquella centiiria
I’home avengd técnicament més que en els deu segles anteriors, i tot, en bona
part, gricies a un sol invent. Amb 'ajut de Ia miquina de vapor, la indds-
tria textil, la metalurgia, les explotacions minaires i les comunicacions, em-
prengueren una evolucié dinamica que les algd continuament fins que en
época ben propera i exhaurides les posibilitats del vapor, s’han passat al
bandol dels hidrocarburs o de Velectricitat,

Possiblement el ferrocarril és ’estampa més bella, romantica i represen-
tativa —tot a I’hora— d’aquest desenvolupament tecnologic. A poc que
profunditzem veurem que fou un element decisiu; sense ell, ni la inddstria,
ni el comerg, ni les comunicacions socials, haurien avengat gaire. Amb ca-
mins medievals i traccié animal hauria estat impossible la revoluci¢ industrial
vuitcentista, i d’aci que tot poble amb ansies de millora es propossés de
posseir un carril,

No tenir-lo presagiava una vertiginosa decadencia i en aquest cas es
trobaren Igualada i llur comarca. Quan s’inaugurd el primer tren a la Pe-
ninsula, Igualada era una de les primeres viles catalanes pel seu cens. Situada
ran la més important de les rutes que travessaven el Principat, 'antiquissim
cami ral d’Aragé, i amb una inddstria i comer¢ de ferm llinatge, va veure
com els rails es feien un element indispensable per a mantenir oberts els
mercats nacionals i competir dignament en els forastrers, on ja havia acon-
seguit renom.

La primera i Gnica oportunitat de que creués la comarca una linia im-
portant es va tenir quan es decidi la via de Lleida a Barcelona. Contra tota
1dgica geografica aquest tragat s’allunya cap a terres manresanes. Els iguala-
dins ho atribueixen a dos motius: d’una banda la cobejanga de Pempresa
constructora que rebia un ajut econdmic per cada quildmetre d’estesa, i de
‘Daltre la pressié dels manresans i la desidia dels organismes igualadins per
defensar els interessos locals. Potser va ésser aixi mateix, baldament ens sem-
bli un ressé del plet de les banderes, perd, hi han altres dues raons a tenir
Pressent: Per un costat la coincidencia entre Martorell i Barcelona amb la
linia del Tarragona-Barcelona-Franga, i per l'altre que els carrilaires compra-
ren la concessié Barcelona-Manresa a una empresa que pensaba arribar al
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Pirineu, i que davant 'oferta de traspds els hi facilith més de 60 quilome-
tres de linia amb els expedients, tramits d’expropiament, etc., tot resolt.

Per a mesurar la importancia d’aquesta segona qiiestié, cal situar-se din-
tre la complicada temitica jurfdica i administrativa de I'dpoca. Ens en parla
clar el fet de que si avui el cami de ferro igualadi abasta 39 quildometres
fins a Martorell, es deu a que Venginyer belga Kogan, que dirigf les obres,
s’emparava en una concessié de 10 anys enrera. De tenir les mans lliures
hauria estalviat moltes marrades i corbes de petit radi, perd aixd suposava
unes despeses, gestions i papereig, que possiblement haurien enterbolit de
nou el projecte.

La segona i darrera oportunitat de posseir un ferrocarril de via ample
la va tenir Igualada amb el projecte a Sant Sadurnf{ d’Anoia promocionat per
J. A. Bartroli. En aquest naufragi la responsabilitat cau plenament sobre
muscles igualadins. El capital local es mostra indecis i refusa del tot la inver-
sié quan el «crac» barceloni del 1865 posi barreres a tots els programes de
ferrocarrils secundaris.

Igualada no va fruir d'un tren fins el 1893. Feia 45 anys que els combois
escampaven fumaroles sobre el paisatge catald. En aquests 45 anys, I'Estat
havia atorgat set concessions per dotar de rails a I’Anoia, i en sabem de
quatre sugereéncies més que no assoliren ’aprobament oficial. Aixd suma onze
projectes, onze temptatives, onze frustracions. Si no hagués estat pels bel-
gues, Igualada s’hauria ofegat en si mateixa.

La inddstria comarcal no tenia altre endemid que fer la viu-viu i els
anoiencs, amb una agricultura primaria i les fabriques enfaixades, no tingue-
ren al seu davant altre cami que I'¢xode. El cas d’'Igualada és singular a la
histdria del pafs. En la primera meitat de segle augmentd vertiginosament
llur padré, arribant al 1857 amb 14.000 habitants. En aquest moment i amb
motiu de la pérdua del tren de Lleida, foren tantes les portes que es tanca-
ren —en tots els sentits— que a l'inaugurar-se el Central Catald tantost hi
romanien unes 10.000 persones. A la comarca, les guerres, el bandolerisme,
i per ultim la filoxera, obligaren a molts pagesos a deixar el camp. Igua-
lada, capital comarcal, no en pogué aturar ni un. En el periode esmentat Ca-
pellades va perdre uns 400 veins; La Pobla prop de 300; Castelloli més de
250; Carme més de 400, i un mintscul llogaret com Vilanoveta, gairebé
els 200. Bona part d’aquesta gent s’afinca als ravals barcelonins i als pobles
del Baix Llobregat. En els mateixos anys, Sabadell, Terrassa i Manresa, du-
plicaren el seu cens.

Es comprén. Una empresa industrial, la Fabril Igualadina, portava en
carros propis el fil des de I'estaci6 de Martorell a Igualada, i en retornava
els productes manufacturats. El transport conseguia unes mitjanes de 250 to-
nes anuals en el primer dels sentits, i resultava car, lent i fatigs. Les dili-
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géncies traginaven unes 400 tones I'any en petits farcells. El vi es portava
de Capellades a I'estacié de La Granada en «pipes», un carruatge suara des-
aparegut i que darrerament estava destinat a altres tasques menys nobles.
Una pipa s’omplia amb 500 litres de vi i exigia dues jornades de carreter i
un doble trasbals del liquid. La importacié del carbé i de les pells, també
imposaven un esfor¢ que podem qualificar d’heroic.

El que no fa de tan bon entendre, es que en una contrada tan dinidmica,
culta, amb un arrel fabril i mercantil de segles, no es conseguis en quaranta
anys obrir una Inia ni davant una agonia tan manifesta. ¢Que hauria estat
d’Igualada si els després tan incordiats belgues no haguessim estés la ma?
Aquest estat de coses no més es pot concebre per la desventurada politica de
campanar, que tan de mal ha fet, i per un accentuat individualisme, patent
en algun altre aspecte de la vida igualadina.

Deixem’ho cérrer. Som al 1893 i ja tenim tren. Un tren petit, es clar,
petd... amb quin entusiasme el va rebre el poble! Amb motiu de la inaugu-
racié I’Ateneu Igualadf de la Classe Obrera convocd un concurs literari que
ens parla d’aquell apassionament. Tantost transcribint els tftols i lemes amb
que es presentaren aquells treballs en tindrem prou. Titol: «A Igualada».
Lema: «Ja tens carril, progressa»; Titol: «Atrds creencias erréneas, la ci-
vilizacién os aplica la ley del deshaucio». Lema: «M4s de treinta afios de
espera, pero nunca es tarde cuando Uegan. Titol: «A Igualadas. Lema: «No
ho sents? Ja arriba!». Titol: «Influencia que ejerce la locomocién por ferro-
carril en el destino de los intereses materiales y morales de una comarca».
Lema: «Los fertocarriles son fuente inagotable de riqueza y prosperidad».
I segueixen viries desenes de treballs en el mateix to. Quantes coses no ens
diuen entre ratlles aquests andnims lletraferits del vuit-cents

D’arrencada tot va anar bé, com en els casaments. Passat el goig de la
festa es comengaren a veure els defectes. Era un ferrocarril econdmic i ho
demostra. Quatre locomotores s’encarregaven del trafec i no donaven 'abast.
No hi havien molls coberts per les mercaderies. Els trens de viatgers oferien
uns horaris molt irregulars puix que la sortida de Martorell estava supedita-
da a l’enllag amb el M.Z.A. El transbord amb el «tren gran» era feixuc, mo-
lest. A tombants de segle els belgues importaren altres dues locomotores,
perd no foren prou remei. Tot el pes de I'economia igualadina, ara en franca
recuperaci6, descansava sobre els rails i en uns anys el Carrilet es va veure
impotent davant tanta feina.

S'acusd als carrilaires d'explotar la linia amb el mateix sistema colonie-
lista emprat als paisos africans, i es tornd a parlar d’'un tren «nostres». Gran
millor que petit, perd en tot cas, cémode, rapid i proporcionat a les necessi-
tats locals. Tornaren a passar per la premsa els projectes anteriors i altres
de nous, la majoria amb un tragat absurd, irrealitzable. Realment la premsa
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igualadina ha estat sempre injusta, quan no incompetent, per tractar el pro-
blema ferroviari comarcal. Escorcollant per les planes publicades d’aleshores
engd, es troben comentaris d’una irresponsabilitat esgarrifosa.

Quan semblava que el Central Catald no donaria més de si, els mateixos
belgues trobaren el remei. El 1912 s’havia inaugurat una linia de Barcelona a
Martorell, primer fruit d’'una concessié que els portaria fins a Manresa, i
construida també amb I'ajut d’accionistes d’aquella nacionalitat. Llur estacié
terminal fou la que avui coneixem per Martorell-Entroncament. D’aquell
jorn que els viatgers a Barcelona podien optar per arribar a Barcelona en tren
gran o petit, perd sense lliurar-se del transbordament.

El Ferrocarril del Nordest d’Espanya s’aturd a Martorell per manca de
capital. El Ferrocarril Central Catald no podia renovar-se per la mateixa cau-
sa. Van fer taula rodona i acordaren que units podien arribar més lluny, En
una segona reunié convidaren també als administradors del Tranvia o Ferro-
carri] Econdmic de Manresa a Berga i Guardiola. Salvat el paréntesi de la
primera guerra mundial que obstruia les inversions belgues a I'estranger, es
fusionaren les tres empreses i aixi el 1919 neixia la Companyia General de
Ferrocarrils Catalans. En aquesta data els vagons ja anaven directament
d’Igualada fins a Magéria.

Fou una millora sensible. Els anoiencs ja tenien linia directa amb Bar-
celona, perd no tota la comarca en treia rendiment i els mateixos igualadins
tantost disposaven d'una sortida. El Pla de Ferrocarrils Secundaris i Estra-
tégics havia previst una xarxa a galga metrica per terres lleidatanes i amb
una sortida a la mar. Aquest darrer brancal tindria el recorregut Tarragona-
Santa Coloma de Queralt-Mollerusa. Hom pensa desseguida que perllongant
el carril anoienc podria entroncar-se amb aquella prop de Bellmunt, i a
I’ensems que el tren igualadi deixava d’ésser un cul de sac, I'Urgell i altres
rodals lleidatans restarien units amb Barcelona al través de la nostra co-
marca.

Nou frustament. L'Gnic tren de via estreta construit enlld de La Segarra
va estar el Mollerusa-Balaguer, de vida efimera. 1 tots els esforcos dels
Ferrocarrils Catalans tenien per fita enllestiment del brancal de Martorell-
Entroncament a Manresa, que uniria en un sol feix les tres vies que havien
constituit la nova entitat. La inversié pecunidria va estar a V'algada dels
seus propdsits. El pas del congost montserrat{ exigi nombroses obres de fa-
brica, especialment foradades i viaductes, d’una importancia fins aleshores
desconeguda en ferrocarrils secundaris. Tot el material mobil —locomotores,
cotxes i vagons— es reforgd amb noves aportacions. Les incipients explota-
cions minaires en terres del Cardener aconsellaren la construccié de la fillola
Manresa-Sdria, amb promesa d’estirar la via cap al Solsonés si les condicions
d’explotacié eren favorables.
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El 1924 es completava la xarxa. D’un principi que els igualadins tenien
la sospita que llur linia passaria a un segon terme. Amb aquest recel i essent
molts els defectes de la via, «L’Eco d’Igualada» va emprendre una campanya
per posar-los de relleu. Sén algunes de les millors planes que s’han escrit
per fer una critica sincera i constructiva del nostre tren.

De fet, el nou material es destina al sector manresd, perd si el brag
anojenc empra l'antic es per que al ser menys pesat, facilita la traccié en un
tragat tan dur, el més pends de tots. Perd no son abandonats. Cap a Igualada
pujen ja vagons de mercaderies de 20 tones, coberts, de quatre eixos, que
formen el cordé umbilical de la inddstria textil, dels adobs, del paper i del
ciment. Alguns d’aquets combois s’han de trossejar a Capellades i pujar-los
en dues o tres tramades fins a Piera, lo que demostra la importincia del
trafec.

El 1926 s’inauguren els trams La Bordeta-Plaga Espanya i La Bordeta-
Port. Dues millores que afecten directament als igualadins. El tren els
deixa a l'eixample barcelon{ —Magéria era un raval voltat d’horts, campa-
ments de gitanos i barraques d'immigrants— i les pells d’importacié son
carregades al peu del vaixell, ja que la via arriba a unes passes de la Porta
de la Pau i s’escampa per tots els molls occidentals del port. El mateix any
s’amplia a doble via el sector Barcelona-Sant Boi, i s’electrifica.

La relacié d’aquestes obtes ocupa quatre ratlles. La realitat dels fets és
considerable i valuosa. Ha estat un dispendi quantiés. Hom diria que em-
pesos per la necesitat de constituir un ferrocarril rendable hem estirat més
el brag que la manega. Afegim-hi que les mines del Cardener no extreuen
encara tot el mineral promés, i veurem el carril abocat a un deficit constant
i a la imposibilitat d’amortitzar en el plag previst aquelles inversions. La em-
presa demana ajut al capital catald, i aquestes succesives emissions d’obliga-
cions sén un remei per sortir del pas, perd també son un grill6 que els im-
pedird més endavant una sana politica d’administracié i rendabilitat.

Els primers anys trenta foren inestables per I'explotacié dels Ferrocarrils
Catalans. De fet, ho foren per tots els ferrocarrils del pafs, petits i grans,
Després vindria la sotregada del 1936, amb la destruccié dels viaductes so-
bre el Llobregat i els estralls d’un material que, en bona part, acusava el
pas dels anys. En el curs de la guerra el tren va estar inmovilitzat molts dies
per manca de carbé. Eren temps de pendria. El pafs se recuperd lentament
i també ho feren la comarca i el ferrocarril.

En els anys quaranta hi havien set circulacions diaries de viatgers —qua-
tre ascendents i tres de baixada— i quinze combois de mercaderies. S’asseja
a més un tren rapid entre Igualada i Barcelona, amb places limitades i dues
breus parades, i es parla per darrera vegada de perllongar els rails, ara fins
a Santa Coloma de Queralt. Fou el cant del cigne. Els carrilaires no tenien mit-

235



jans ni per renovar el material movil, ni el de traccié —les locomotores 200,
tipus 1-3-1 T, posades en servei en aquell temps foren importades de Bél-
gica mercés a l'escut d’una societat client del ferrocarril— i I'estalvi casold
no estava per aventures. Adhic el tren rapid, instaurat dues temporades, va
anat-s’en al cel per no arribar a constituir una millora substancial.

Segons confessié de la mateixa empresa, els problemes juridic-adminis-
tratius plantejats per les Obligacions emeses els anys vint, aconseguiren que
els Ferrocarrils Catalans tinguessin dificultats d’ordre econémic sense un
respir. Aleshores s’ajustd un tracte entre el tren i els obligacionistes, amb
l'arbitri del Ministeri d’Hisenda, per deslliurar-se d’aquella hipoteca. En
vint anys foren destinats més de 50 milions de pessetes a I’abonament de
cupons i amortitzaci6 d’obligacions. Aquest sanejament financier els avala-
tia davant el Ministeri d’Obsres Publiques per aconseguir un crédit i amb
aquesta base, renovar la via, electrificar-la on és més necessari, i adquirit
nou material,

El 1956 iniciava els seus treballs la locomotora «Alsthom» diesel-eléc-
trica, asignada amb el n.° 701. Era la primera d’'una serie —algunes foren
posades en via a Igualada— que en deu anys substituiria totalment el vapor
a la tracci6. En 1958 es posaren en servei els automotors «Ferostaal», des-
tinats a la linia igualadina; amb aixd, els anoiencs es convertiren en els
primers usuaris dels Ferrocartils Catalans que viatjaten en cotxes metaHics.
El 1961 s’inaugurava la electrificacié fins Palleja, que un temps després arri-
barfa a Martorell i Monistrol. Finalment, i mercés al Pla de Modernitzacié,
han estat posats en servei onze automotors «M.A.N.» que superen en segu-
ritat i regularitat als anteriors i que donen al rodal igualadi un transport c6-
mode i rapid, d’acord amb les seves necessitats.

Actualment el trifec de mercaderies és molt migrat, havent desaparegut
les facturacions a gran velocitat i essent poques les estacions que admeten
cirrega en petita velocitat i encara per vagé sencer. El tren podria dir la seva
si a area del Anoia en sortissin grans inddstries mancades de matéria pri-
ma, com ho demostra cada dia a Martorell amb el subministre de combusti-
bles i blat de moro.

A la ciutat d’Igualada el ferrocarril estd sotmés a procés. En néixer,
D’estacié i la via eren als ravals, prop dels limits municipals. Enguany, sense
variar d’emplagament, sense ésser culpables d’altre delicte que haver ajudat
a crear la gran ciutat actual, travessa els carrers principals i & objecte d’un
important problema urbanistic. Tan de bé que hom trobi la soHuci6 adient i
que ningt en surti perjudicat. A les grans urbs sén importantfssims els fer-
rocarrils metropolitans, i si Igualada vol lligar-se a I'drea de la gran Barce-
lona, el tren pot ésser encara un element decisiu. I no €s probable, ni ga:rebé
possible, que en tingui cap altre.
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Aquesta és, a glopades, la senzilla histdria d’un petit tren. Per cloure la
sfntesi voldriem fer un breu balang del que ha estat el ferrocarril per Igua-
lada i llur comarca. Amb els rails PAnoia s’uni a I'expandiment industrial
catald amb uns decennis de retard, perd, si no hagués estat per ell aquest
engrandiment s’hautia demorat 50 anys més, fins que el modern transport
per catretera, el camionatge, 'haurien fet possible. Aixd suposant que el
capital igualadf —recordem els God6, els Muntades, el Tous...—— no hagués
trepitjat els talons al veinat que fugia.

Cert que en més d’una ocasid es mostra curt per les necesitats naturals
del territori perd, per aquesta causa, és més de flei ferli reconeixement que
no pas acusar-lo. Aclarim-ho. A la Igualada decadent del 1893, un ferrocarril
econdmic era suficient per a sobreviure, perd al clos igualadf hi havien moltes
energies reprimides per I'aillament en que es trobaven i la inauguracié del
Central Catald fou —i en aixd no anaven mal encaminats aquells poetes vuit-
centistes— com trencar la faixa, el dogal que les oprimia. El «boom» iguala-
df abastd tals proporcions que desborda les possibilitats ferroviaries, i el
tren seguf a empentes el progrés industrial, al que contribuia de manera sin-
gular, sempre unes passes endarrera. Llur estructura li restava agilitat per
actualitzar-se continuament.

Per qué malgrat tots els seus defectes demostrd sempre una voluntat de
servei, avui podem afirmar d’una manera categorica, sense dubtes ni matisa-
cions, que el Carrilet constituf la s6lida base en que ara descansen la indds-
tria i el comers, el benestar, el progrés, igualadins. I entenem encara, que
el tren d’Igualada pot fer molt per la ciutat i comarca, per poc que la em-
presa i els usuaris s’ho proposin. En tot cas el monument al Carrilet, amb
una migquina de vapor, és d’una significacié ben merescuda.
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