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ondreu pujol

antecedents i esdevenidor

86 anys del carrilet
a Salou

Durant els segles XV | XVI, entre els
objectius dels reusencs hi ha el d’obtenir
un cami de carro cap a Salou, al més
rectilini possible; aixd s’acomplia més o
menys fins a Mas Calvé, perd més enila
d'aquest lloc les giragonses | dificultats
del cami eren nombroses, sobretot al ter-
me de Vila-seca.

Durant bastants segles I'interés de Vila-
seca i Tarragona era de carregar amb
drets, com “lleuda”, I'important comerg
maritim que Reus efectuava a través del
port de Salou. Aquests interessos contra-
posats provoquen incidents abans i des-
prés de I'any 1774, en qué es van co-
mengar els treballs d'una carretera recta
entre Reus i Salou.

L'any 1779 Reus va armar un vaixell
guerrer, la “Balandra Verge de Misericor-
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dia”, mitjangant una subscripcié del mu-
nicipi, els gremis i el comerg, per a pro-
tegir el seu florent trafic maritim. Aquest
vaixell s’aparellava a Salou i algun cop
va tornar-hi amb bones preses.

L’any 1784, el comer¢ de Reus ateny
una puixanga considerabilissima; la dua-
na de Salou comptabilitza grans quantitats
de vi, d’aiguardent, d’olanda, d’avellanes
i d’altres productes exportats. El movi-
ment de vaixells al port de Salou és re-
gular i continu.

El 1789, Tarragona obtingué de cobrar
impostos per a la construccié del seu
port; aquestes gabelles gravaven tot arti-
cle en circulacié pel camp de Tarragona.
Reus i el port de Salou eren victimes
importants del nou aranzel.

D’aquesta circumstancia i de la pros-
peritat economica del moment, neix el
projecte del canal navegable de Reus a
Salou, que se li acudeix a Sunyer i Ve-
ciana, ric fabricant de teixits, i patrici
generds, el qual volia convertir Reus en
port de mar. Al voltant de I’assumpte del
Canal van haver-hi grans controvérsies,
incidents i baralles; els il-lustrats i la
gent que pensava deien que era una idea
descabellada; les classes populars es van
identificar amb el sector dels burgesos
que donava suport a la idea de Sunyer.
Va resultar una divisié de la poblacié en
dos bandols irreconciliables.

Sunyer, després de la negativa de Flo-
ridablanca, ocupa llocs al municipi de
Reus, va a Madrid, i soborna Godoy. Obté
el retorn a Reus dels mossos que havia
anticipat per al servei militar, i les classes
populars, llavors, s’'entusiasmen amb ell.
Aconsegueix que el 22 de maig de 1806
comencin les obres del canal. Degut a la
compra de terrenys, material, etc., els
pressupostos son elevadissims; als dos
anys de comengar I'obra, els partidaris
han esgotat el sistema de recaptar diners:
rifes, impostos i pagaments a la forga;

minvaven amb aix6 els partidaris de I'obra

i augmentaven els contraris.
L'any 1808, amb la guerra de la !nde-

pendéncia, van plegar les obres del canal.

Una idea que ningl no va escoltar
I’any 1802, amb I’apassionament del ca-
nal, va ésser la d’un tranvia de sang de
Salou a Reus.

Salou segueix essent el mar de Reus,
que paga per subscripcié les obres del
port, que recupera la duana, i construeix
el llatzaret i el dota de metge. EI movi-
ment de vaixells al port de Salou, sense
gaires servituds ni tutel-les, emancipava
I'’economia de Reus. Els vaixells anglesos,
sobretot, descarregaven pesca salada, ba-
calla, i carregaven aiguardent.
Comengara la llarga liquidacié de
economia del carro” a la nostra comar-
ca l'any 1856, amb la inauguracié del
ferrocarril de Reus a Tarragona. Aquest
tren és un factor que s’afegeix a Padmi-
nistrativ i centralitzant, en contra del port
de Salou. L’any 1860 les exportacions de
vi de Reus es reparteixen pels ports de
Tarragona i de Salou; al primer “35.000
cargues” i al segon “800.000 arrobes”
(dates: “Anales de Reus”). En anys vi-
nents augmentaran les mercaderies d'ori-
gen reusenc que arribaran al port tarra-
goni per tren, i minvaran les que sé6n em-
barcades a Salou.

De cara a un estalvi de dispendis de
transport i d’impostos, eren nombrosos
els qui el 1865 apreciaven d’absoluta ne-
cessitat un tren de Reus a Salou; el 1866
es parla d’accions i hi ha contactes amb
empreses d’enginyeria. Perd acaba 1867
i les obres no semblen properes a ésser
comengades; les esperances dels entu-
siastes s’estavellaven contra el temor o Ia
indiferéncia dels capitalistes; aquest any
de considerable moviment comercial reu-
senc contempla la utilitzacié quasi total
del port de la veina capital i I'nici de la
decadeéncia d’un port que es considerava
propi de Reus. Aixd ho hauria pogut al-
terar un tren de Reus a Salou; perd la
oportunitat d'una potenciacié mutua tren-
port ja no tornara, perqué al moll sa-
louenc només han atracat cinquanta vai-
xells en tot Pany 1867, i en els anys
vinents encara n’'hi fondejaran menys.

Amb la revolucié del! 1868 el capital
segueix inhibit. (Un home de Ia Junta
Revolucionaria de Reus, Guell i Merca-
der, serd qui arregli anys després, a Ma-
drid, els papers de la concessié estatal
del tramvia). La guerra civil perjudica
les empreses ferroviaries, victimes favo-
rites de les colles de carlins.

El 1878 dues empreses es disputaven
la concessié: una propugnava la traccié



a vapor; i l'altra, la traccié animal. | en-
cara hi havia un tercer projecte, perd cap
dels tres no tenia diners amb escreix.
La perspectiva d'un Salou balneari va
ajuntar-se a la del trafic de mercaderies
en l'interés pel tren.

L’any 1883 JPeconomia espanyola es
troba en un periode alcista dintre d'una
Europa en depressié. La politica estable,
de moment, del sistema canovista amb la
restauracié borbonica, la fi de la guerra
civil i la prosperitat, atrauen el capital
estranger. El diner dedica la seva atencio
a les construccions ferroviaries, lliures de
I’'amenaga de les colles de carlins. A la
borsa barcelonina hi ha euforia pels va-
lors ferroviaris. | la filoxera de les vinyes
franceses permet I'exportacié facil de
moit de vi, amb la qual cosa a Reus hi
ha un bon moment econdmic, extensiu a
la major part de classes socials. Es lla-
vors quan hi ha prou gent amb diners
per a ajuntar-se als escassos ciutadans
de lalta burgesia que havien: donat su-
port amb el seu capital a {a idea del tren
a Salou. Es constitueix la “Sociedad
Reusense  de Tranvias”, i s’arreplega el
capital necessari per a comengar les
obres: 2.000 accions de 250 pessetes sén
subscrites per 800 accionistes. Aquella
primera junta directiva estava composta
per lglesias, Suqué, Montagut, Font i Llo-
rens. El fill del vocal Font, Pau Font de
Rubinat, serd comissionat per anar a An-
glaterra a adquirir el material precis, una
vegada rebuda la concessio de I'Estat per
a un ferrocarril econdmic el 1885; aquesta
concessié és per cent anys, i el govern
aprova el projecte de la Junta de cons-
truir un tramvia a vapor, al costat de la
carretera.

En unes de les reunions de la Societat,
en les quals no faltava sal i pebre de
politica local, a primers de! 1886, s’ad-
judiquen les obres als empresaris Fusté
i Cabot, comencen els treballs d'expla-
naci6 de tererrys | les dificultats naturals
amb els propietaris. Una endrgica pro-
testa del veinat de la Plaga d'Hércules
impedeix que alll hi instal-lin I'estacio.

A mitjans de juliol ddl mateix any .

arriba a Salou el material modbil. Per a
reunir el capital total de I'obra sencera,
a proposta de Roig i Tarrats, la societat
emet una série de 700 accions de 500

pessetes, que cobreixen totes les despe-
ses, en ésser adquirides per la major part
dels reusencs que podien; el ciutada mi-
nimament acabalat es considerava obligat
a adquirir-ne al menys una participacié
simbolica.

El 29 de gener de 1887 la maquina
Prim, arrossegant vuit vagons amb 300
persones, va a Salou en vint minuts; és
un éxit técnic, que anima la subasta i
construccié d’estacions i caseta de Mas
Calvé. | el 23 de juny de 1887 hi ha les
festes de la inauguracié oficial, després
de rebre una muilta per prestar servei sen-
se autoritzacio.

Aquell primer estiu va acabar-lo el
Carrilet amb un éxit econdomic; els banyis-
tes atapeien molts trens, i més a partir
de la venda de bitllets d’anar i tornar.
Als estius vinents es van repetir les aglo-
meracions de passatgers. L’any 1888 es
van edificar les cotxeres de l'estacié de
Reus i els magatzems dels molls de les
estacions. .

Als hiverns el public del tramvia era
escas, tan minso com les poques merca-
deries que traginava; a Salou ja rarament
hi fondejaven velers o vapors. El carrilet
es carregava de deficit quan comengava
el fred, i els beneficis de I'estiu amb prou
feines equilibraven les pérdues de {hi-
vern. El 1889 la societat, anomenada ja
“Compainifa Reusense de Tranvias”, con-
templa la primera dimissi6 d’una Junta
directiva i celebra reunio general per a
substituir els qui han plegat; un enorme
escandol va obligar a suspendre-la abans
d’hora, i s'hi van presentar dues candi-
datures. La junta dimissionaria declarava
que no hi havia possibilitat de repartir
beneficis en una colla d’anys.

El carrilet, que s’anomena tramvia, es
va allargar fins al Raval de Robuster des
de la primitiva estacio, la de mercaderies,
al juliol de 1898. El fet de voler ésser
més tramvia que tren era degut a voler
augmentar l'oferta de servei de passat-
gers, era un festeig a la massa ciutadana,
a la qual anava a buscar a casa, quan
les mercaderies apareixen sense esdeve-
nidor per al carrilet. En uns baixos ve-

nien els bitllets, i 'empleat tocava cam-

pana | xiulet a la sortida de cada comboi;
els rails corrien arrambats a la vorera
dels carrers; en un sector del Raval hi
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havia doble via, per a maniobres. Durant
el recorregut urbd, maquinista | fogoner
tocaven una campana per advertir els
vianants; després de passar per Sant

‘Francesc, Institut, Plaga d’Heércules i ca-

mi de Saloy, comengava el recorregut
dels masos: Llopart, Boule, Casagualda,
Valveny i Bassa de! Just, Mas Calvé, qua-
tre carreteres i baixada del pal...

El 29 d’abril de 1906 pugen a l'estaci6
de Salou quasi tots els membres de la
Directiva del Centre de Lectura | sec-
cions. Poc abans d’embarcar en el carri-
let havien desembarcat, al port, d'una
llanxa procedent del vapor “Teresa PA-
mies” que en aquells moments navegava
per alta mar, enfront mateix de la badia
de Salou. Aquest vaixell havia sortit a
migdia del port de Tarragona cap a Va-
léncia, i n'era armador | propietari Evarist
Fabregas, president del Centre, el qual
havia convidat els seus companys de di-
rectiva @ un dinar al menjador de luxe
del vaixell. Durant I'apat, servit espléndi-
dament dalt del vaixell, atracat a Tarra-
gona, van llargar amarres els mariners,
coneixent-ho Fabregas, perd no els con-
vidats. Les postres imprevistes van ésser
un recorregut per mar i el trajecte del
carrilet. (Quina gent més eixerida la del
Centre de Lectural)

A les tardes dels dies festius el carrilet
oferia grans rebaixes. Molta gent deia que
d’econdmic només en tenia el nom, perd.
| P'any 1914 els preus dels bitllets van
pujar considerablement, degut a lenca-
riment del carbé per la guerra europea.
Les maquines de carbé del carrilet han
estat sis, al llarg de I'¢poca del vapor:
la nam. 1, “Prim”; la num. 2, “Fortuny”;
la nim. 3, “Mas Calvé”; la nim. 4, ad-
quirida al port de Tarragona, i les niims.
5 i 6, més grosses i posteriors, de 200
H.P. Eren de fabricacié anglesa les lo-
comotores i els vagons petits, triats al
gust de Pau Font de Rubinat. Després
la companyia ha adquirit vagons de pla-
taforma tancada, | vagons més grans,
amb seients de cara al sentit de la marxa.

Al llibre de comptes del carrilet va
desapareixer algun dels ntimeros vermells
de déficit I'any 1920, en el qual, mitjan-
¢ant un conveni amb la linia ferroviaria
Tarragona-Salou-Valéncia, comengaren a
sortir els carrilets mixtos de passatgers
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i mercaderies que enllagaven a Salou
amb el tren gran. Les mercaderies de
Valéncia i del Sud van animar bastant
el trafic del carrilet, i el tramvia sortia
quatre vegades de Reus i de Salou cada
dia; l'economia de la companyia va re-
cuperar-se una mica, perd sense veure’'s
possibilitat de repartir els inexistents di-
vidends als accionistes; entre les poques
compensacions materials d’aquests hi ha-
via al de viatjar de franc de Reus a Salou.
Un accionista, que no sabia com divertir-
se, pujava al carrilet, arribava a Salou,
donava un tomb i s’enfilava altre cop a
un vagé fins que ei tornaven a Reus.
Idem i viceversa fins a quedar baldat.

Salou agafa un lleu aire balneari amb
el carrilet, progrecsivament una altra per-
sonalitat se sobreposa a la del petit nucli
de pagesos i gent de mar. Les casetes
dels homes i de les dones estan separa-
des pel port, que, si bé no rep vapors,
ni velers ja, serveix per a amagar les si-
luetes i despullats turmells dels banyistes
de sexe contrari. Darrera hi ha xalets de
senyors rics, que provoquen un discret
augment de viatgers del carrilet a I’hivern.
Amb una administracié ben portada, el
tramvia pot seguir rodant sense gaires
sobresalts ni beneficis.

Als trens de platja d’aquesta época era
d'Gs general la maleta cilindrica xarolada,
on es portava el vestit de bany i estris.
A mitja tarda dels dies de la temporada,
compareixien damisel-les de capell empe-
rifollat, pallola, ventall penjant d'una ca-
deneta i ombrel-la, acompanyades de ba-
rons, a sota del seu canotier. Era el tren
de la goma, el Ghota del carrilet. Hi havia
llavors un magquinista que, en veure que
el revisor del tramvia es posava les mans
al front, en forma de banyes, parava la
Jocomotora davant del Mas Casagualda.
No és que aquell revisor volgués moles-
tar i fer banyes, sin6 que comunicava al
seu company, per la mimica, que a la
parada del Mas del Casagualda, tractant
de bestiar, hi baixaven passatgers; aixi;
per a detenir-se a la Bassa del Just, el
revisor imitava el braceig, com de gra-
nota, d'un home que es nega, i a les
quatre carreteres feia un encreuament de
bragos. ]

L’any 1924 el tramvia renuncia al seu
recorregut urba fins al Raval de Robuster.
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El cap de la linia s'estableix a I'estacié
del carerr de Palo Santo o Tomas Ber-
gada, recent construida. El tramvia passa
al carrilet, i deixa uns carrers més buits
i tranquils.

Als anys 30, el transport ferroviari de
mercaderies comenga a conéixer la com-
peténcia progressiva del transport amb
camions, per carretera. | el carrilet, a més
a més, té una competéncia particular amb

els vehicles de la veina carretera, ni que

siguin tartanes o bicicletes, que sovint
I'avancen de pujada.

Un Comité dels treballadors es va fer
carrec del tramvia el 1936; van col-lecti-
vitzar I'empresa. Mentre aixd va durar,
I'economia de! carrilet va millorar, entre
altres raons perqué el carbo era submi-
nistrat als obrers per una Junta Obrera
Gremial de la Regid, practicament a preu
de cost des de Barcelona. Aixi mateix
el Comité va adquirir expeditivament ma-
terial per a renovar el carilatge i els rails.
El canvi d’administracié havia estat paci-
fic, i ningl no havia patit en la seva per-
sona. El| servei va seguir.

Quan els avions de guerra creuaven el
cel per a bombardejar Reus, procedents
de Mallorca, el tramvia es parava, i els
viatgers, atemorits, corrien a refugiar-se
als camps immediats a la via i a la carre-
tera. Els vagons es quedaven buits, ex-
cepte quan hij viatjava gent com Pau Font,
que restava assegut escoltant impertérrit
les explosions, tot sol. :

En els anys de la post-guerra, el carri-
let va tornar a ésser important per al co-
mer¢ de Reus, desaparegut practicament
el trafic per carretera. L’aprovisionament
de la ciutat dels productes d’horta i arrés
que venien de la linia de Valéncia, era
més puntual gracies al carrilet. Aixd va
ajudar el tramvia en uns moments dificils.

Amb el material que havia proporcionat
el Comité de treballadors es va renovar
part dels rails. Més tard va ressorgir el
transport de mercaderies per camions, i
paulatinament va disminuir aitre cop el
volum embarcat al carrilet. Els paquets
hi van desaparéixer definitivament I'any
1958 i es van suprimir els trens mixtos
en desfer-se el conveni amb la Renfe.

Perd el trafic de viatgers augmentava
constantment. El mateix 1958, la Com-
panyia obté dos automotors de I'Estat,

de 250 C.V., a gasoil, que poden garan-
tir un servei eficient. Amb aquesta mi-
llora de material es va triplicar I'afluéncia
de passatgers en cinc anys (632.349 I'any
1963 contra 289.913 el 1958).

El turisme i una intensa construccié
han canviat Salou. La demanda de servei
augmentara fins i tot a I'hivern, durant el
qual el Carrilet ja no tindra déficit. Els
balangos a la fi d’exercici econdmic do-
naran un benefici que permetra al Consell
d’Administracié adquirir el 1966 un auto-
via amb capacitat per a 100 viatgers,
pagant-lo amb capital de I'empresa. Les
maquines de vapor sén fora de servei;
les classiques Prim, Mas Calvé i Fortuny
es desen i la quarta s'escalaborna.

El creixement de Reus en direccié a
Salou és més considerable que no pas
en altres direccions. L'antiga estacié de
mercaderies, que abans era a les afores,
avui estd molt superada per l'avangada
d’edificis i naus que en promiscuitat sén
la neoplasia de la ciutat cap al mar. La
ineficag¢ planificacié urbanistica municipat
rep I'any 1963 I'opcié pal-liadora d’un pla
de renovament del carrilet, o d'un dialeg
flexible carrilet-autoritat municipal. E! pla
de renovament consistiria a convertir en
subterrani el trajecte final de! tramvia a
Reus; s’establiria el cap de linia al sub-
sol de la Plaga de Prim, o bé al subso!
del Raval de Robuster.

Aquest pla no va desvetliar I'interés de
P'autoritat municipal, la negativa de la
qual tampoc no va ésser seguida del dia-
leg que la ciutat i el carrilet es merei-
xien. Enric Aguadé Parés, llavors presi-
dent del Consell d'Administracié del tram-
via, ho explica en un article aparegut
a la “Revista del Centre de Lectura” de
marg de 1964, nim. 141, de la IV época.

En aquest escrit apareixen les motiva-
cions de Pactuacié del Consell d’Admi-
nistracié6 del tramvia i les d’anteriors
Consells, com aquell els individus del
qual van avalar amb la firma particular
de cadascu un crédit bancari en moments
dificils per al carrilet. La motivacié de tal
risc és, segons Aguadé i segons un ob-
servador sense interessos creats, F'amor
a Reus. Aguadé remarca Iz funcié que
compleix el tramvia dintre de la necessi-
tat de transport que té Reus, i cita el
precedent del tren de Sarria a Barcelona,



una part del qual va ésser convertida en
subterrania molts anys endarrera.

Avui, els automotors del carrilet efec-
tuen setze sortides de Salou i setze de
Reus; els diumenges, a I'estiu, el trafic
no para; les piataformes dels vagons van
sobreeixides de passatgers, que a vega-
des arriben a desti abans que els usuatis
de la veina carretera, sobreeixida de cot-
xes. A I'hivern el moviment és regular; les
concentracions suburbials de vivendes,
usant aquesta paraula en sentit ample,
tenen en el carrilet el seu mitja de trans-
port més segur. Treballadors que van i
vénen de la feina, turistes atrets per I'en-
cant insubstituible d’un trenet vuitcentis-
ta, compradors que vénen a proveir al
comerg reusenc, i personal sense vehicle
que busca l'esplai a Salou, sén el gruix
d'usuaris del carrilet.

El tramvia va ajornar I'actualitzacié de
tragat i material, perd té davant seu la
indefugible alternativa d’aquesta moder-
nitzacié. La situacié técnica és avui quasi
igual a {’¢poca en qué Enric Aguadé i Pa-
rés presentava el pla subterrani com a so-
lucié, perd en canvi, el Consell d’Adminis-
traci6 no és el mateix, només queden
onze anys de concessi6 estatal, i tant les
accions A. com les B. estan concentrades
en unes poques mans de considerable
poder executiu en el carrilet.

La concessio estatal es cloura el 1985,
si a I'Estat no li sol-licita una prorroga
la Companyia. Les empreses de transport
public, que sén rendibles, no tenen pro-
blemes, per a obtenir aquesta prorroga;
com que el tramvia ho és actualment,
(al “B.O.E.” hi consta que els cupons
de les accions del carilet s’han pagat a
12’5, cada any des de fa deu anys es
reparteixen beneficis als aciconistes), amb
l'aval de la Corporacié Municipal i la
Diputacié Provincial, la prdrroga es- pot
considerar segura, | el problema del carri-
let, que és la renovacié, desapareixeria.
Una renovaci6 d’equipament o tracat, di-
ficilment pot ésser rendible en els es-
€assos anys que quedarien, finalitzades
les obres, fins a la fi de la concessié.
L’Estat no admetria, el 1984, els deutes
del carrilet, ni la companyia se'n faria
carrec. Perd I'Estat renovaria el contracte
d'explotacié i usdefruit dels terrenys de
la via si li ho solliciten, perqué econd-

micament el carrilet permet de cobrir les
despeses de modernitzacio, i acte seguit
donar els beneficis de tota empresa pro-
ductiva, als accionistes i a la col-lectivitat,
en uns pocs anys més. Només cal un
minim de voluntat i iniciativa d’aquells als
quals correspon, pel seu carrec, demanar
la prorroga i programar la modernitzacio.

El carrilet no ha entrat en els plans
urbanistics dels técnics o qui sigui de
les corporacions locals. Perd dintre d’uns
Iimits, els técnics treballen per encarrec:
uns enginyers, uns urbanistes, uns arqui-
tectes i uns sociolegs informaran ben fa-
vorablement de la necessitat de mantenir
el carrilet actualitzat; i un enginyer pot
dir que cal treure el carrilet. Tant els
primers com el segon justificaran les se-
ves deduccions contraries, perd la conclu-
si6 depén de qui fa I’encarrec.

Aquest tramvia a Salou va ésser pos-
sible gracies a l'esfor¢ de menestrals,
burgesos, classes mitges i alguna poc i
honrosa representacié inicial dels econo-
micament poderosos i de l'alta burgesia;
el proletariat ha estat important positiva-
ment, quasi sempre, en la supervivéncia
del carrilet. Historicament el carrilet és,
doncs, una empresa de la col-lectivitat
de Reus.

En la década dels seixanta, |’autoritat
municipal va ésser l'arbitre de la transfor-
macié frustrada del carrilet en metropolita
subterrani, que propugnava el consell i
Enric Aguadé i Parés (la Diputacid i
I’Ajuntament de Girona i Olot encara de-
manen la reapertura del trenet d’Olot a
Girona, tancat per deficitari).

En la década dels setanta, un dels ar-
bitres de la supervivéncia de! carrilet és
una “élite” economica local, neocapitalis-
ta i individualista, els interessos de la
qual no coincideixen sempre amb els de
les classes no oligarquiques, ni a 'Olimp
del patriotisme reusenc ni en gaires ter-
renys materials. Del dinamisme i de !a
visi6 empresarials d’aquesta “élite” eco-
nomica del carrilet pot esperar-ne tant ia
genial renovacié salvadora, com [I'auto-
agressio que el liquidi.

Un aitre arbitre és I’Estat, les condi-
cions del qual sén clares. | un altre arbi-
tre: el sentiment del poble de Reus per
a les seves empreses. En I'espai de dotze
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anys el resultat pot ser bé una auca amb
peu d’esquela, bé una historia del primer
segle del Tramvia de Reus a Salou.
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