Fou I'enginyer director dels trens d'Olot i de Sant Feliu de Guixols

Marti Piera i Escofet: "Portem un
retard a Espanya, per culpa, sobretot,
de la manca de I'ample internacional”

Joan G. Bausa
PERIODISTA

Marti Piera Escofet és un apassionat dels trens. "Quan tenia cinc anys, ja te-
nia trens de corda”, i ara té una complexa instal.lacid ferroviaria a casa seva
que ocupa més de 100 m? i que s'ha anat fent de mica en mica amb les se-
ves propies mans, tornejant les peces a escala i muntant-les ell mateix.
Acaba de fer 82 anys i en fa més de cinquanta que comparteix la historia de
la Bisbal d'Emporda, ciutat de la qual fou alcalde entre 1947 i 1960. Encara
que va haver d'ocupar aquest carrec per imposicio, va ser "el millor alcalde”,
segons el parer de molts veins que recorden temps singularment dificils.
Enginyer industrial primer, i després llicenciat en farmacia per circumstan-
cies familiars, que ell qualifica com a "raé d'estat", no va deixar mai d'exer-
cir la seva professid inicial. La seva vocacio el va dur, pero, a dirigir els ferro-
carrils d'Olot i els de Sant Feliu de Guixols quan la situacié era molt precaria
i, malgrat els seus esforgos per salvar i modernitzar les linies, avalats pels
seus estudis que en demostraven la rendibilitat, I'acord del Consell de Mi-
nistres de I'any 1969 va sentenciar a mort els ferrocarrils de via estreta i en
Marti Piera va conduir tots dos trens en |'iltim viatge.

Esta convengut que aquesta desfeta no hauria pas passat amb I'actual vo-
luntat politica del govern de la Generalitat i troba "evident que portem un re-
tard a Espanya, per culpa, sobretot, de la manca de |'ample internacional”.
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Marti Piera va néixer a Barcelona
el trenta-u de gener de |'any 1908
i la seva afeccié als trens va fer
que decidis estudiar la carrera
d'enginyer industrial que acaba el
1932, quan tenia vint-i-quatre
anys i iniciava la seva activitat
professional. "Llavors, vaig anar
a una empresa de fabricacio de
sucre i em van destinar a Sevilla,
i després a la Baneza (Ledn), on
I'any trenta-dos, encara hi havia
cinema mut i no hi havia aigua
corrent, ... una pena".

- Gairebé com parlar del segle
passat...

Si, bé, era una poblacio com la
Bishal, cap de partit també, hi




La Bisbal d'Emporda. Al peu de casa de'n Marti Pliera, que es troba damunt de les
voltes, hi passava el ferrocarril Flassa-Palamés.

havia bastant moviment; pero és
clar, era un altre mon.

Alla, hi va estar fins I'any 1937.
Acabada la guerra es va incorpo-
rar a la Maguinista Terrestre y
Maritima, on va ser I'enginyer en
cap de la forja i I'ajudant del cap
de tallers a Sant Andreu.

Farmacéutic per "rad
d'estat"”, alcalde per
imposicio i ferroviari per
vocacio

L'any 1941 es va morir el que ha-
via de ser el meu sogre que era
farmacéutic i havia installat una
farmacia aqui a la Bisbal I'any
1908, que tenia molt de prestigi.
Com que es va presentar el pro-
blema que calia vendre-se-la per-
qué no hi havia ningi per durla,
em vaig posar a estudiar farma-
cia i vaig acabar |'any 1948.

Si vol vosté, va ser una "rad
d'estat". Vaig haver de plegar de
La Maquinista perqué no podia

pas fer totes dues coses alhora,

encara que vaig treballar com a’

enginyer, de manera particular,
per a la Companyia d'Aigiies de
Palamés, també de la Bishal, i
més indistries. A més, quan es-
tava a punt d'acabar la carrera
de farmacia, el Governador em va
nomenar Alcalde. Jo li vaig dir
que no podia acceptarho, perd
em va dir que ho havia de ser o
em ficaria a la preso.

Va ser alcalde tretze anys, des
de I'any 1947 fins el 1960. Re-
corda que "en aquells anys era
molt dificil la gliestio de la immi-
gracio: Venia gent del sud d'Es-
panya que no tenia res, quasi ni
vestits, i se'ls havia d'ajudar. En
fi, ara molta gent diu que he es-
tat el millor alcalde de la pobla-
cio. Es una satisfaccio.

- | després d'aquestes dedica-
cions, diguem-ne fortuites, va diri-
gir el tren de Sant Feliu de Gui-
xols, a més del tren d'Olot. Per
qué tots dos alhora?
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Es que totes dues companyies
treballaven conjuntament. El Di-
rector del tren d'Olot era en
Montserrat Fenet, que era també
el Director del tren Montserrat, i
el que va projectar el ferrocarril
de Niria. Aquest senyor, del dis-
gust que va passar per I'accident
que hi va haver al tren de Mont-
serrat I'any 54, es va posar ma-
lalt i es va morir al cap de poc
temps. Llavors la companyia va
demanar a I'enginyer del tren de
Sant Feliu, que era en Jaume Lla-
do, si volia ser alhora I'assessor
técnic o director del tren d'Olot.
1, és clar, en Jaume ho va fer fins
que es va morir el 1960.

Llavors, em va venir a veure
un enginyer jove que era I'Eliseu
Juvert, un xicot de Girona, que
després d'acabar la carrera va
ser director d'aquests trens du-
rant un any. Em va dir: "Mira,
m'han dit que t'ho digui a tu, a
veure si...". Es clar, jo era molt
més gran que ell, i li vaig dir:



La maquina 22 del tren d'Olot a I'estacio de Martorell dels FGC en el seu viatge inaugural del 1988, després d'haver estat reconstruida
gracies a |'ajut conjunt de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, I'alcaldia d'Olot i I'Assoclacl6 d'Amics del Ferrocarril, de Barcelona.
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- Creu vosté que amb I'actual volun-
tat politica de la Generalitat, s'hau-
ria pogut canviar la histéria d'a-
quests ferrocarrils?

Si, segurament. Ja ho vaig dir al
President Pujol quan van estrenar
els trens actuals. Quan es va esta
blir el régim autonomic, cada comu-
nitat autonoma va quedar autoritza-
da a fer-se carrec del servei propi de
la comunitat, no el que comunica
amb les altres. Per aixo, la Generali-
tat es va poder fer carrec dels Ferro-
carrils Catalans i dels Ferrocarrils de
Sarria. Ha estat una gran tasca. El
Director és un enginyer de gran ca-
tegoria, | ha fet una tasca extraor-
dinaria, amb un personal fantastic.
Avui dia els Ferrocarrils de Sarria
sdn moit moderns i els Catalans
també. Els Catalans han fet uns ta-
llers nous a Martorell que no n'hi ha
cap a la RENFE que estigui tan bé.
Estan renovant el material i Ia via,
segurament amb dificultats econd-

Que n'era de bonic el tren d'Olot, senyor President

miques degudes a la falta de fi-
nangcament de |'administracio au-
tondmica.

- Que li va dir vosté al President?

Doncs bé, el dia de la inauguracié
vam tornar a Sarria en un dels trens
nous, un d'especial. El President
anava a la cabina del conductor i jo
estava amb uns altres senyors. Jo
era a I'andana de I'estacio de Sarria
quan el President va sortir del tren.
El Director dels FGC em va presentar
com a antic Director del Ferrocarril
d'Olot | de Sant Feliu de Guixols. El
President em va dir: "Oh, era molt in-
teressant el ferrocarril d'Olot. Tenia
un trajecte!. Jo li vaig respondre: "Si
senyor President, era un tren molt
bonic i una linia molt bonica. Desgra-
ciadament, una de dues coses, 0
vosté ha vingut massa tard o nosal-
tres vam plegar massa aviat, perqué
sl vosté hi hagués estat, el tren d'0-
lot encara hi seria".

"Home, primer digues-me perqueé
te'n vas". | em va respondre:
"Senzillament, perqué ja veig que
al final voldran treure aquests
trens i jo séc molt jove. Si jo
tingués una altra cosa com tu no
marxaria, pero...". "Trobo que fas
bé -li vaig contestar-. Digues-los
que si, que m'agradara molt". Jo
coneixia molt bé, sobretot, la co-
marca d'Olot i Ii tinc un afecte
especial, i als trens no cal dir-ho.
| em van nomenar Director del
tren d'Olot i del de Sant Feliu.

Els trens amb déficit i
sense subvencions
traspassats a FEVE

Llavors en vaig ser el Director
fins que I'any 1969... Bé, I'any
1963, el govern va suprimir les
subvencions a aquests trens pe-
tits, i si les companyies no po-
dien continuar, haurien d'abando-
nar.

- Va ser el ministre Silva Mufioz
qui ho va decretar. Quin va ser el
rerefons d'aquesta malaurada si-
tuacig?

Li ho explicaré. L'any 1948 el
Govern va establir una "Ley de
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Ayuda y Mejora a los Ferrocarr i-
les de Via Estrecha". Molts d'a-
quests ferrocarrils de via estreta,
com a conseqiiéncia de la guerra
i també del pas del temps, ha-
vien quedat en molt males condi-
cions, a més, les companyies no
tenien diners per arreglar-los. A
part d'aixo, el nivell de vida va
comencar a pujar.. Hi va haver
companyies que es van dir: "Si
ens autoritzen a vendre el tren i
posar autobusos, farem el gran
negoci amb els terrenys". Con-
cretament a Girona, els terrenys
de I'estacio del tren d'Olot i del
de Sant Feliu valien, aleshores,
20 o 30 milions de pessetes. Si
les companyies s'ho haguessin
pogut vendre, naturalment hauria
anat molt bé. Peré no els ho dei-
xaven fer, perqué, una vegada
s'acabava la concessio, els ter-
renys havien de passar al patri-
moni de I'estat, i per aixé moltes
companyies van dir que plega-
ven.

En aquells moments, a més,
no hi havia autobusos ni se'n po-
dien importar, perqué a Europa la
guerra havia acabat feia molt
poc i no n'hi havien gaires. El go-



vern es va adonar que si donava
curs a aquella llei, s'hauria tro-
bat que moltes comarques d'Es-
panya, hauria quedat incomuni-
cades, perqué els trens petits
haurien plegat, i no hi hauria ha-
gut res per anar-hi. Llavors es va
pensar a subvencionar les com-
panyies que tinguessin déficit.
Ningii no sap encara si es feia a
fons perdut o a canvi dels béns
de la companyia (aquestes coses
que fem els espanyols). D'aques-
ta manera, les companyies van
anar tirant. El tren d'Olot tenia
cada any un déficit d'1.200.000
pessetes, que no era gaire, pero
el tren de Sant Feliu en tenia una
mica més, de déficit, o sigui que
li havien de donar més diners, tot
i ser la linia més curta i fer el
tren un servei més reduit.

Aquesta situacio va durar fins
I'any 1963, quan el Govern va de-
cidir, amb motiu del Plan de Desa-
rrollo, que les companyies presen-
tessin un balan¢ dels darrers
exercicis. Les que demostressin
que, arreglant el tren o modernit-
zant-lo, podien subsistir, rebrien
els diners per ferho, i les que,
malgrat que fessin aquesta mo-

dernitzacio, no poguessin sobre-
viure, serien suprimides. Les com-
panyies que van ser honrades van
dir: "Bé, nosaltres deixem el tren,
I'entreguem a I'Estat i posarem
autobusos", (llavors ja n'hi havia),
pensant que I'Estat els deixaria
vendre els seus terrenys.

Fou aleshores quan la compa-
nyia del tren d'Olot i la de Sant
Feliu van traspassar els trens als
FEVE (Ferrocarrils de Via Estre c-
ha, S.A.), abans anomenada Ex-
plotacion de Ferrocarriles por el
Estado. Era un organisme del Mi-
nisteri d'Obres Pibliques que es
feia carrec de les explotacions
de les companyies que plegaven,
0 que no podien continuar, i fins i
tot construia linies noves. Per
exemple, quan es va fer el Trans-
pirenaico, el tram de Ripoll a Puig-
cerda fou fet per Explotacion de
Ferrocarriles por el Estado; el que
passa és que després, com que es-
tava en comunicacié amb la Com-
pania de Ferrocarriles del Norte, el
tren de Barcelona a Sant Joan de
les Abadesses, van fer un contrac-
te, un conveni, entre Explotacion
de Ferrocarriles por el Estado i la
Compania de Ferrocarriles del Nor-
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te, i aquesta era la que feia funcio-
nar el Transpirenaico. Pero les loc-
omotores eren d'Explotacion de
Ferrocarriles por el Estado, i aixi
ho deien. | els trens que anaven
a Puigcerda, quan arrivaben a Ri-
poll, treien la maquina de la
Compania de Ferrocarriles del
Norte i posaven la de I'Estado.
Encara funcionen, son unes ma-
quines molt bones; a Franga te-
nen les mateixes.

L'Estat a partir de 1963 va ex-
plotar la linia de Sant Feliu i la
d'Olot amb el seu sistema, que
consisteix que tot estigui molt
ben pintat, perd cap millora real.

"A empentes i rodolons"

- Quin grau de desenvolupament
havia arribat a tenir llavors el fer-
rocarril aqui a Catalunya en com-
paraci6 amb els ferrocarrils euro-
peus?

No es pot comparar gaire per-
qué era completament diferent.
Per exemple, a Suissa i a Austria
hi ha molts ferrocarrils de via es-
treta que tenen una vida molt im-
portant, i uns altres que els man-
tenen per interessos turistics, i




estan molt ben subvencionats
per I'Estat.

- Com per exemple el que puja
a la Jungfrau, a Suissa.

Aixo mateix. Suissa és, com
I'hi diria? el paradis dels ferrocar-
rils perqueé hi estan molt ben cui-
dats. Ara, els preus del bitllet
son carissims. A més, les sub-
vencions de I'Estat son també
molt importants. Perd, és clar,
tenen un trafic turistic de molta
importancia.

- Per aix0 els poden mantenir i s6n
eficacos, sobretot per al turisme.

Es clar. Aqui, després de la
guerra, quan no hi havia gaire
transport per carretera, els trens
van tenir una puixanca. La gent
havia de viatjar i I'inic mitja de
transport era el tren. Fins que
I'any 1956 van comencar a sortir
els cotxes "600" i la corba va
anar baixant, baixant. Cal tenir
en compte que, per una banda,
els trens no milloraven, i per una
altra no es podien augmentar els
sous al personal, perqué no es
podia de debé i a més estava
prohibit, i com que a tot arreu
cobraven més que al tren, és
clar, els que podien marxaven.
Els bons, principaiment, se n'a
naven perqué els pagaven bé, so-
bretot de mecanics dels tallers.
Al final, la cosa anava com po-
dia, a "empentes i rodolons".

- | aixd va passar amb tots
aquests ferrocarrils, per exemple,
el que anava de Flassa a Pala-
mos, el de Reus a Salou, el de
Manresa a Berga i Guardiola...

El primer que van suprimir va
ser el Flassa-Palamés. Més ben
dit, primer el de Mollerussa a Ba-
laguer, pero per una altra causa.
Aquell tren havia estat construit
per portar la remolatxa a la su-
crera de Menarguens, on hi havia
una fabrica de la Sociedad Ge-
neral Azucarera, i d'alli duien el
sucre a Mollerussa... Perd si,
efectivament, va passar aixo
amb els altres, que van anar con-
tinuant.

Es clar, quan va incrementar-
se el transport per carretera...

- El vehicle particular va con-

RESUM DE L'ESTUDI FET PER MARTI PIERA | ESCOFET QUE ES VA
PRESENTAR A MADRID UNA MICA ABANS QUE DETERMINESSIN LA

SUSPENSIO DELS FERROCARRILS

"El ferrocarril, con la transform a-
cion que supone el empleo de los
medios que las nuevas técnicas po-
nen a su disposicion hoy dia esta
cambiando y modernizandose. Su
seguridad y menor vulnerabilidad a
las circunstancias climatologicas ad-
versas le permite, a pesar de la
competencia de otros medios de
transporte, ofrecer unas condicio-
nes econdémicas dignas de tenerse
en cuenta. La caracteristica principal
del ferrocarril, que es la disminucion
del esfuerzo de traccion por su roda-
dura de acero sobre acero, ventaja
que siempre subsistira, hoy dia ha
perdido algo de su importancia ya
que los demas medios de transpor-
te disponen también de motores efi-
caces y recursos econémicos mas
elevados que en el ferrocarril. Este
mayor gasto influye poco en el total
del transporte, pero el ferrocarril tie-
ne la ventaja de poder formar tre -
nes, que pueden transportar gran-
des cantidades de mercancias o via-
jeros con un minimo de personal, y
este gasto si que influye en gran
proporcién sobre “el total. Por otra
parte, el ferrocarril se presta al au-
tomatismo, porque al estar guiado
por la via representa un sistema con
un solo grado de libertad. Modern i-
zados los ferrocarriles de Olot y de

Sant Feliu de Guixols se podria con-
seguir una explotacién saneada con
unos ingresos de 19 millones de pe-
setas, con unos gastos de 15 millo-
nes de pesetas, y un beneficio anual
de 3.886.000 pesetas. Para ello se
precisaria la inversion de 144 millo-
nes de pesetas. Los servicios que
estas lineas podrian prestar a la e-
conomia nacional, a la ciudad de Ge-
rona en forma de servicios de cerc a-
nia y a las comarcas respectivas,
son tan importantes que sin duda al-
guna a dichas lineas se les puede
aplicar los conceptos que la revista
"Ferrocarriles y Tranvias" del mes de
noviembre dltimo dedica en su art I
culo y editorial al tramo recientemen-
te inaugurado del ferrocarril de Na-
vacerrada cuando dice textualmente:
"El bien que la vieja linea ha hecho
a Madrid y el que va a proporcionar-
le la nueva no puede medirse por la
cuenta de explotacion". Es pues un
ejemplo sencillo y elocuente del sis-
tema ferroviario que reparte bienes-
tar, riqueza y posibilidades de desa-
rrollo que quedan fuera de su dire c-
ta participacion econémica, pero en
cuya realizacion intervienen como
fecundo catalizador. En el caso que
nos ocupa, aun la cuenta de explota-
cién hablaria en favor de nuestro s
ferrocarriles."

tribuir, doncs, a la davallada
econdmica del ferrocarril.

Si, la vida d'aquests trens va
anar disminuint. A part d'aixo, el
cost dels materials per al mante-
niment (tant del coure com de la
benzina i de I'electricitat) anava
augmentant. A les indistries pri-
vades, els sous de la gent tambhé
pujaven, i els de la gent dels
trens no. Doncs, sabeu qué pas-
sava? El tren que, per una altra
banda, no podia augmentar les
tarifes perqué eren tarifes politi-
ques que no es podien tocar, ca-
da vegada perdia més diners. |
aquesta fou la causa que anessin
traient tots aquests trens.

- A banda dels problemes eco-
ndmics, com influiren en la desa-
paricié d'aquests ferrocarrils les
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questions com ara la comoditat o
la velocitat?

Bé, tot hi és barrejat. Per
exemple, I'any 1962 I'Estat va
donar uns automotors al ferrocar-
ril d'Olot, i llavors va tenir un re-
naixement perqué els automo-
tors van fer que el trajecte entre
Girona i Olot disminuis de dues
hores i mitja a dues, i és clar, era
un servei comode i rapid. Aixo,
perd, va ser només en segons
quines linies. En les altres, com
ara el ferrocarril de Sant Feliu de
Guixols, per exemple, hi havia el
mateix material que quan es va
estrenar i eren bancs de fusta,
velocitat reduida (17 km/hora)...
Qué va passar? Doncs que la
gent va comencar a utilitzar uns
altres mitjans de transport.




L'ordre de suspensio dels
trens d'Olot i de Sant Feliu,
signada per un catala

De la desaparicio d'aquests trens,
en va tenir la culpa, no sé si ho
halg de dir o no pero en fi, en va
tenir la culpa precisament un ca-
tala, en Santiago de Cruilles | de
Peratallada, gironi. Aquest se-
nyor va signar I'ordre de suspen-
sié del tren d'Olot i del de Sant
Fellu de Guixols, malgrat que jo
havia fet uns treballs demostrant
que la situacio tenia una solucié
possible si es fela la unio de les
dues linies perqué el tren d'Olot
tenia via de metro i el de Sant
Feliu de 75.

- Quin embolic amb les ampla-
des diferents de via! De metro, de
0,75, la internacional...

| la de la RENFE. Quatre. El
tren de Flassa a Palamés també
era de 75 perqueé va ser fet a fi-
nal del segle passat, i en aquells
moments a Austria i Alemanya
es felen molts trens d'aquesta
mida, per raons econdmiques,
perqué s'adaptaven més hé als
ter-renys i perqué eren més ba
rats.

- Voste era defensor de I'ample
de via estreta.

Bé, per a quests trens si. Ara,
en el fons no. Es a dir, era defen-
sor d'aquests ferrocarrils moder-
nitzats. Evidentment, amb via
métrica i a més eléctrics. (En les
circumstancies d'aquell moment,
hi havia trens eléctrics de via
métrica, com els Ferrocarrils Ca-
talans, que anaven a 80 per ho-
ra). Ara, si s'hagués pogut fer, el
més natural és que s'hagués fet
de via internacional des de Ri-
poll, Olot, Girona | Sant Feliu. | a
més, fer la via internacional del
tram Barcelona-Vic-Puigcerda.
Bé, de tot Espanya, és clar. Aixo
ha estat un error de fa més d'un
segle que encara paguem.

- Com va reaccionar davant |'a-
cord del Consell de Ministres I'any
1969 que va sentenciar a mort els
ferrocarrils de via estreta?

Amb un disgust enorme. Jo
valg conduir els dos iiltims trens:
Vaig gular el darrer tren de Sant
Feliu de Guixols i també el darrer

d'Olot. | quan vaig dur la maqui-
na al diposit de maquines em van
caure les llagrimes, perqueé hi te-
nia molts records de la meva jo-
ventut, de la meva infantesa fins
i tot, i vaig pensar: "Bé, ara tot
ailxo s'ha acabat". Va ser una
llastima, ... "Tirar por la borda",
com diuen en castelia, tots els
treballs que havien fet els nos-
tres avis i els nostres pares, fou
un disharat com una casa.

El cas del tren d'aqui -es refe-
reix a la linia Flassa-Palamés- era
diferent, passava per la carretera
i aixo no podia continuar, era im-
possible. Pero tant el de Sant Fe-
liu com el d'Olot, com el de Tor-
tosa a la Cava...

- Costa d'entendre que la linia
hagués de plegar quan donava
servei a molts milers d'usuaris.

La Cambra de Comerg i Indiis-
tria de Girona va fer un estudi de
la possible connexio de les dues
linies, aixo era l'any 64 o 65,
abans que tot se n'anés enlaire.
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Entre el tren de Sant Feliu i el
tren d'Olot donaven servei a una
poblacié de 105.000 habitants.

- Com es diu, aquest estudi?

"Estudio correspondiente a la
necesidad, subsistencia, conve-
niente modernizacion y oport u-
no enlace de los ferrocarriles de
via estrecha Olot-Gerona y Sant
Feliu-Gerona". Primer es va fer
una analisi demografica i de ren-
dibilitat; després parla de la geo-
grafia de l'itinerari, i també hi ha
la "Sociologia del nuevo tren",
(nou tren referint-se a si s'ha-
gueés renovat i fet una sola linia).
| encara jo havia estudiat, aixo
no esta inclos aqui, perllongar-lo
des d'Olot fins a Sant Joan de les
Abadesses i per alla on hi ha la
via de la RENFE, que també esta
suprimida, fer que arribés fins a
Ripoll, amb la qual cosa la part
nord de la provincia de Girona
quedava ben comunicada, men-
tre que ara practicament esta in-
comunicada. Bé, és clar, incomu-




nicada no perqué hi ha les carre-
teres, perd a I'hivern a vegades
els autobusos no hi poden circu-
lar a causa del glag, i la gent que
de Girona ha d'anar a Ripoll 0 a
Puigcerda, ha d'anar fins a Gra-
nollers i canviar de tren alli. Es
evident que alld representava
una millora que hauria estat real-
ment molt important. | aixo era
el desembre de 1964.

Després de I'estudi diguem-ne
social o econdomic, hi ha I'estudi
técnic amb tots els ramals i millo-
res que s'havien de fer, tots els
detalls, nombre de passatgers,
nombre de treballadors, tot. Aqui
el tinc, molt ben estudiat.

- | llavors per qué no va servir
per a solucionar el problema?

El Director General de Ferrocarri-
les, que era en Santiago de Cruilles
i de Peratallada, va dir que si, que
estava molt bé, pero que ho havia
de fer una empresa especialitzada
en aquestes giestions. Va dir que
coneixia una empresa a Paris, com-
posta per antics i modems engi-
nyers de la SGCF, que havien fet
estudis per tot el mén, ... Doncs
molt bé. Van venir aquests senyors,
cosa que va costar molts diners
perqué ho va haver de pagar la Di-
putacid, els ajuntaments i la Cam-
bra de Comerg, i jo vaig estar amb
ells continuament mentre feien I'in-
forme. Veu, jo havia dit que el be-
nefici seria de 3.800.000, ells van
trobar 3.200.000. O sigui, que 'es-
tudi que havia fet jo estava ben fet.

L'estudi es va presentar a Ma-
drid, i malgrat tot, al cap d'un
quant temps, van enviar |'ordre
de suspensid. Van ser uns diners
que es van malgastar.

"No en queda res ara"

- De tots els itineraris d'aquella
xarxa de ferrocarril, qué en queda
ara?

Res, no en queda res. Alguns
edificls, uns altres ja han estat ti-
rats a terra | I'estat s'ha anat ve-
nent els terrenys, perqué com que
tota la concessio era "sin garan-
tia de interés para el Estado" du-
rant 98 anys, aixo significava que
quan acabava la concessio, els

CASA SEVA

L'any 1968, Marti Piera va co-
mengar la construccié d'una infras-
tructura ferroviaria E: 1/32 (VIA)
que a hores d'ara abasta una super-
ficie de 100 m? i suporta una xarxa
de 120 m de via de 45 mm d'ampla-
da, és a dir, que correspon en esca-
la a I'ample internacional. L'itinerari
inclou dos tracats: un d'interior de
doble via i un altre d'exterior electri-
ficat amb linia catenaria que permet
agafar corrent a les tres locomoto-

| res que disposen de pantograf. Del

total de 13 models de maguines di-
ferents que té, n'hi ha una que fun-
ciona a vapor de la combustié d'al-
cohol.

La installacié duu incorporat el
corresponent pas a nivell, tots els
mitjans de senyalitzacié i, natural-
ment, els edificis annexos, a més
d'un tdnel pel qual discorre un dels
tracats. La xarxa permet el transit

de quatre trens simultaniament que
circulen a una velocitat equivalent a
100 km/h i més de 200 km/h quan
en Marti Piera incorpora |'alta veloci-
tat, mitjangant un sistema integrat
que li permet articular automatica-
ment totes les peces mobils des
d'una estacid central de comanda-
ment. La xarxa total inclou un tram-
via que recorre el tram des de |'esta-
Ci6 de passatgers fins a un funicular.

Tot gaudint d'aguesta complexa
instal-lacid, s un goig contemplar
la circulacié de trens antics i mo-
derns alhora, somni real a casa del
senyor Piera-, un no pot quedar més
que gratament sorprés de recuperar
un xic I'encis del passat, i complagut
de veure barrejats, de la ma del nos-
tre personatge, aspectes del primer i
|'Gitim decenni d'aquest segle XX, en
qué la técnica ha de permetre'ns
avengos encara insospitats.
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terrenys havien de passar al patri-
moni de I'Estat. Com que aquests
trens van plegar quan encara no
s'havia acabat la concessio, van
fer un "expediente de caducidad",
que en diuen, i van passar a I'Es-
tat. | la gent interessada a com-
prar els terrenys dels ferrocarrils,
els ha comprat, i ja esta. No en
queda res.

- Malgrat tot hi hagueren trens
que van superar la desfeta i mai
no deixaren de prestar servei,
com ara el de Sarria i els Cata-
lans, els que van a Manresa i a
lgualada. Per cert que Ferrocarrils
de Catalunya va ser I'inica com-
panyia que va néixer amb vocaci6
de connectar amb [|'altra banda
dels Pirineus.

Si. Mister Pearson va fundar
Ferrocarriles de Cataluna amb
via internacional i la seva idea
era que sortis de Terrassa, anar
continuant amunt fins arribar a la
frontera i connectar amb Franga.
Pero Pearson va morir en el Lou-
sitania, el vaixell que va ser tor-
pedejat i que es va enfonsar, i tot
va acabar. Va ser una llastima,
perqué era un home amb una ca-
pacitat extraordinaria i un gran
financer.

L'ample internacional de
via, una necessitat
absoluta

- Marti Piera esta d'acord amb la
politica que duu a terme actual-
ment el govern de la Generalitat,
concretament pel que fa a I'ample
internacional. Qué en pensa vos-té,
del TGV francés o del futur TAV (tren
d'alta velocitat) aqui a Espanya?

Bé, és molt delicat parlar
d'aixo perqué aqui hi ha moltes
coses politiques. Em fa por la
lluita politica que hi haura per
travessar comarques. Hi ha gent
capacitada, perd, que sabra tro-
bar les solucions més adients.

Crec que el primer que calia
era ferdo anar de la frontera a
Barcelona. En canvi, aquests
senyors de Madrid primer han
volgut fer Madrid-Sevilla, la qual
cosa és una enorme animalada
perqué no servira.

- Potser hi ha hagut convenién-

cies técniques o de I'Estat que
aconsellaven de comencgar per
aquest itinerari... En qualsevol
cas és una questid de necessitat
independentment del millor
tragat.

Si, exacte, necessitat absolu-
ta. Fa sis o set anys hi va haver
a Barcelona un congrés de direc-
tors de ports del Mediterrani. Hi
van assistir el president, o direc-
tors, dels ports de Marsella, de
Genova, i de Barcelona natural-
ment, i no sé si algun altre. El di-
rector del port de Marsella va dir
que el port de Barcelona mai no
podria fer la competéncia al de
Marsella i al de Génova perqué
no tenia la via internacional.
Deia que per als vaixells és una
despesa enorme travessar el golf
de Lleo per anar a Marsella o Gé-
nova, perqué aquest golf quasi
sempre té mar grossa, i aixo re-
sulta molt car. Si els vaixells que
entren al Mediterrani poguessin
desembarcar a Barcelona, i per
tant portar la mercaderia a Euro-
pa per ferrocarril, s'estalviarien
el golf".

- | a la seva época activa, ja es
parlava d'aquesta necessitat?

Si senyor, se n'havia parlat
moltes vegades. L'any 1913 les
companyies de MZA (Compania
de Ferrocarriles de Madrid, Za-
ragoza y Alicante) y Norte ja van
fer un estudi sobre la possible
transformaciéo de I'ample de via,
o sigui, abans de la primera gue-
rra europea, quan el desenvolu-
pament de la RENFE era molt
més petit i quan, per tant, hauria
estat molt més econémic poder-
ho fer. Van arribar a la conclusio

ESPAIS GENER - FEBRER / 12

que allo havia de valer, ja no rec-
ordo la quantitat, i en vista
d'aix0 es va deixar correr.

- Perd no sempre es va deixar
correr pel motiu de la despesa
economica.

No, no. Unes altres vegades
es va deixar correr per motius
politics. Concretament, quan jo
estudiava per a enginyer, I'any
1928 vam visitar les obres que
s'estaven fent a la plagca de Ca-
talunya, I'estacio que ara han ha-
gut d'arreglar. Ens va acompa-
nyar en Fernando Reyes, que era
el delegat de I'estat de la Com-
panyia del Nord a Barcelona.
Aquest senyor era un gran ferro-
viari i un home d'una visio extra-
ordinaria, i havia fet el projecte
de passar la linia Barcelona-Vic-
Ripoll-Puigcerda a via internacio-
nal parant els trens només 24
hores. | aixd ens ho va explicar
ell, com ho havia pensat, perqué
en aquells moments també s'es-
tava construint el metro trans-
versal, que és amb via espanyo-
la, pero ell proposava que s'hi po-
sés un tercer carril perqué si es
fes aixo de Puigcerda, els trens
de mercaderies que poguessin
anar al port franc, a la nit, po-
drien passar pel metro. Natural-
ment, no es va fer ni una cosa ni
I'altra.

L'enginyer Marti Piera no es
penedeix gens ni mica de la seva
trajectoria professional, encara
que troba "una llastima haver
perdut tant de temps i tants es-
forgos".

Em reitera la seva preocupacio
per la implantacié de I'alta veloci-
tat que ha d'obeir a una conviccid
plena i exigeix una perfeccid ab-
soluta. "No hi ha termes mitjans
- diu -, ja fa més de nou anys que
funcionen a Franga sense cap
problema".

Desitja que els ferrocarrils es-
panyols arribin a ser com els fran-
cesos que "son els millors del
mon".

J.G.B. []





