
Durant els segles XV i xvl, entre els
objectius dels reusencs hi ha el dobtenir
un camí de carro cap a Salou, al més
rectilini possible; això sacomplia més o
menys fins a Mas Ca!vó, però més enZlà
daquest lloc les giragonses l dificultats
del camí eren nombroses, sobretot al ter-
me de Vlla-seca.

Durant bastants segles linteròs de Vila-
seca ¡ Tarragona era de carregar amb
drets, com lleuda, limportant comerç
marítim que Reus efectuava a través del
port de Salou. Aquests iriteressos contra-
p.osats provoquen incidents abans i des-
prés de lany 1774, en qué es van co-
mençar els treballs duna carretera recta
entre Reus i Salou.

Lany 1779 Reus va armar un vaixell
guerrer, la Balandra Verge de Misericòr-

dia, mitjançant una subscripció del mu-
nicipi, els gremis i el comerç, per a pro-
tegir el seu florent tràfic marítim. Aquest
vaixell saparellava a Salou i algun cop
va tornar-hi amb bones preses.

Lany 1784, el comerç de Reus ateny
una puixança considerabilíssima; la dua-
na de Salou comptabilitza grans qu.antitats
de vi, daiguardent, dol.anda, davellanes
i daltres 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 construcció del seu
port; aquestes gabelles gravaven tot arti-
cle en circulació pel camp de Tarragona.
Reus i el port de Salou eren víctimes
importants del nou aranzel.

Daquesta circu:mstància i de la pros-
peritat econòmica 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
generós, el qual volia convertir Reus en
port de mar. Al voltant de lassumpte del
Canal van haver-hi grans controvérsies,
¡ncidents 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 divisió de la població en
dos bàndols irreconciliables.

Sunyer, després de la negativa de Flo-
ridablanca, ocupa ll .ocs al municipi de
Reus, va a Madrid, i soborna Godoy. Obté
ei retorn a Reus dels mossos que havia
anticipat per al servei mi!itar, ¡ les classes
populars, llavors, sentusiasmen amb elZ.
Aconsegueix que el 22 de maig de 1806
comencin les obres del canal. Degut a la
compra de terrenys, material, etc., els
pressupostos són elevadíssims; als dos
anys de començar lobra, els partidaris
han esg.otat el sistema de recaptar diners:
rifes, impostos i pagamonts a la força;
minvaven amb això els partidaris de lobra
i augmentaven els contraris.

Lany 1808, amb la guerra de la lnde-
pendòncia, van plegar les obres del canal.

Una ¡dea que ningú no va escoltar
lany 1802, amb lapassionament del ca-
nal, va ésser la dun tranvia de sang de
Salou a Reus.

Salou segueix essent oI mar de Reus,
que paga per subscripció les obres del
port, que recupera la duana, i construeix
el llatzaret i el dota de metge. El movi-
ment de vaixells al port de Salou, sense
gaires servituds ni tutel-les, emancipava
leconomia de Reus. Els vaixells anglesos,
sobretot, descarregaven pesca salada, ba-
callà, ¡ carregaven aiguardent.

Començarà la llarga liquidació de
leconomia del carro a la nostra comar-
ca lany 1856, amb la inaugu.ració del
ferroearril de Reus a Tarragona. Aquest
tren és un factor que safegeix a ladml-
nistratiu i centralitzant, en contra del port
de Salou. Lany 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 dorl-
gen reusenc que arribaran al port tarra-
goní per tren, ¡ minvaran les que són em-
barcades a Salou.

De cara a un estalvi de dispendis de
trans.port i dimpostos, eren nombrosos
els qui el 1865 apreciaven dabsoluta ne-
cessitat un tren de Reus a Salou; el 1866
es parla daccions i hi ha contactes amb
empreses denginyeria. Però acaba 1867
i Zes obres no semblen properes a ésser
començades; les esperances dels entu-
siastes sestavellaven contra el temor o la
indiferéncia dels capitalistes; aquest any
de considerable moviment comercial reu-
senc contempla la utilització quasi total
del port de la veina capital i lnici de !a
decadéncia dun port que es considerava
propi de Reus. Això ho hauria pogut a!-
terar un tren de Reus a Salou; però la
oportunitat duna potenciació mútua tren-
port ja no tornarà, perqué al moll sa-
louenc només han atracat cinquanta vai-
xells en tot lany 1867, i en els anys
vinents encara nhi fondejaran menys.

Amb la revolució del 1868 el capital
seueix inhibit. (Un home de la Junta
Revolucionària de Reus, Güell i Merca-
der, serà qui arregli anys després, a Ma-
drid, els pape.rs de la concessió estatal
del tramvia). La guerra civil perjudica
les empreses ferroviàries, víctimes favo-
rites de les colles de carlins.

El 1878 dues empreses es disputaven
la concessió: una propugnava la tracció



a vapor; i laltra, la tracció animal. l en-
cara hi havia un tercer projecte, però cap
de!s tres no tenia diners amb escreix.
La perspectiva dun Salou ba!neari va
ajuntar-se a la del tràfic de mercaderies
en linterés pel tren.

Lany 1883 leconomia espanyo!a es
troba en un període alcista dintre duna
Europa en depressió. La política estable,
de moment, del sistema canovista amb la
restauració borbònica, la fi de la guerra
civil i la prosperitat, atrauen el capital
estranger. El diner dedica la seva atenció
a les construccions ferroviàries, lliures de
lamenaça de les colles de carlins. A la
borsa barcelonina hi ha eufòria pe!s va-
lors ferroviaris. l la filoxera de les vinyes
franceses permet lexportació fàcil de
molt de vi, amb la qual cosa a Reus hi
ha un bon moment econòmic, exte:nsiu a
la major part de classes socials. Es lla-
vo:rs 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 capita:l a la idea del tren
a Salou. Es constitueix la Sociedad
Reusense de Tranvías, i sarreplega e!
capital necessari per a començar les
obres: 2.000 accions de 250 pessetes són
subscrites per 800 accionistes. Aquella
primera junta directiva estava composta
per lg!esias, Suqué, Montagut, Font i Llo-
rens. El fill de! vo:cal Font, Pau Font de
Rubinat, serà comissionat per anar a An-
giaterra a adquirir el material precfs, una
vegada rebuda la concessió cle lEstat per
a un ferrocarril econòmic e! 1885; aquesta
eoncessió és per cent anys, ¡ el govern
aprova el projecte de la Junta de cons-
truir un tramvia a vaper, al costat de la
carretera.

En unes de !es reunions de la Socletat,
en les quals no faltava sal i pebre de
política local, a primers de! 1886, sad-
judiquen les obres als empresaris Fusté
¡ Cabot, comencen els treballs dexpla-
nacló de tererrys l les diflcultats naturals
amb els propletarls. Una enòrglca pro-
testa del veïnat de la Plaça dHércules
lmpedeix que a!lí hl ¡nstal-lin lestació.

A mitjans de jl! d•! matelx an
arriba a Salou el material mòbil. Per a
reunlr el capital total de lobra sencera,
a proposta cle Roig i Tarrats, la societat
emet una série de 700 acclons de 500

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

•El 29 de gener de 1887 la màquina
Prim, arrossegant Vuit vagons amb 300
persones, va a Salou en vint minuts; és
un òxit tòcnic, que anima la subasta i
construcció destacions i caseta de Mas
Calvó. l el 23 de juny de 1887 hi ha les
festes de la inauguració oficial, després
de rebre una mu:lta per prestar servei sen-
se autorització.

Aquell primer estiu v•a acabar.lo el
Carriiet amb un òxit e:conòmic; els banyis-
tes ata:peïen molts trens, i més a partir
de la venda de bitllets danar i tornar.
A!s estius vinents es van repetir les aglo-
meracions de passatgers. Lany 1888 es
van edificar les cotxeres de lestació de
Reus i els magatzems dels molls de les
estacions.

A!s hiverns e! públic del tramvia era
escàs, tan minso com les poques merca-
deries que traginava; a Salou ja rarament
hi fondejaven velers o vapors. El carrilet
es carregava de dòficit quan començava
el fred, i els beneficis de lestiu amb prou
feines equilibraven les pérdues de lhi-
vern. El 1889 la societat, anomenada ja
Compañía Reusense de Tranvfas, con-

templa la primera dimissió duna Junta
directiva i celebra reunió general per a
substituir e!s qui han plegat; un enorme
escàndol va obligar a suspendre-la abans
dhora, i shi van presentar dues candi-
datures. La junta dimissionària dec:larava
que no hi havia possibilitat de repartir
beneficis en una colla danys.

El carrilet, que sanemena tramvia, es
va allargar fins a! Raval de Robuster des
de la primitiva estac :ió, la de mercaderies,
al juliol de 1898. E:l fet de voler ésser

•més tramvia que tren era degut a voler
augmentar loferta 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 escleve-
nidor per al carrilet. En uns baixos ve-
nlen els bitl!ets, l lempleat tocava cam-
pana i xiulet a la sortida de cada comboi;
els rails corrien arrambats a la vorera
dels carrers; en un sector del Raval hi

havia dob!e via, per a maniobres. Durant
el recorregut urbà, maquinista l fogoner
tocaven una campana per advertir els
vianants; després de passar per Sant

•Francesc, lnstitut, Plaça dHòrcules i ca-
mí de Salou, començava el recorregut
de!s masos: Llopart, Bou!e, Casagualda,
Valveny i Bassa de! Just, Mas Calvó, qua-
tre carreteres l baixada del pal...

El 29 dabril de 1906 pugen a lestació
de Sa!ou quasi tots els membres de la
Directiva del Centre de Lectura l sec-
cions. Poc abans dembarcar en el carri-
let havien desembarcat, al port, duna
l!anxa procedent del vapor Teresa Pà-
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-
lòncia, i nera armador l propietari Evarist
Fàbregas, president del Centre, el qual
havia convidat els seus companys de dl-
rectiva a un dinar al m:enjador cle !uxe
del vaixell. Durant làpa•t, servit esp!òndi-
dament dalt del va•ixell, atracat a Tarra-
gona, van llargar amarres els mariners,
coneixent-ho Fàbregas, però no els con-
vidats. Les postres imprevistes van ésser
un recorregut per mar l e! 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 dela que
deconòmic només en tenla el nom, però.
l lany 1914 els preus dels bitllets Van
pujar considerablement, degut a lenca-
riment del carbó per la guerra europea.
Les màquines de carfó del carrilet han
estat sis, al llarg de lòpoca del vapor:
la núm. 1, Prim; la núm. 2, Fortuny;
la núm. 3, Mas Calvó; la núm. 4, ad-
quirida al port de Tarra•gona, l !es núms.
5 i 6, més grosses i posterlors, de 200
H. P. Eren de fabrlcació ang!esa les 10-
comotores i els vag•ons petits, triats a•l
gust de Pau Font de Rubinat. Després
la companyla ha adquirlt vagons de pla-
taforma tancada, ¡ vagons més grans,
a•mb seients de cara al sentlt de la marxa.

Al llibre de cemptes del carrilet va
desaparòixer algun dels números vermells
de dòficit lany 1920, en el qua •l, mitjan-
çant un conveni amb la llnia ferrevlàrla
Tarragona-Salou-Valòncla, començaren a
sortir els carrl •lets mixtos de passatgers



i mercaderies que enllaçaven a Salou
amb el tren gran. Les mercaderies de
Valéncia ¡ del Sud van animar bastant
el tràfic del carrilet, i el tramvia sortia
quatre vegades de Reus ¡ de Salou cada
dia; leconomia de la companyia va re-
cuiperar-se una mica, però sense veures
possibilitat de repartir els inexistents di-
vidends als accionistes; entre les poques
compensacions materials daquests 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 senfilava altre cop a
un vagó fins que ei tornaven a Reus.
ldem 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 d mar. Les casetes
dels homes i de les dones estan separa-
des pe4 port, que, si bé no rep vapors,
ni velers ja, serveix per a amagar les si-
¿uetes 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 lhivern.
Amb una administració ben portada, el
tramvia pot seguir rodant sense gaires
sobresalts ni beneficis.

Als trens de platja daquesta época era
dús general la maleta cilíndrica 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 duna ca-
deneta i ombrel-la, acompanyades de ba-
rons, a sota del seu a.notier. Era el tren
de la goma, el Ghota del carrilet. Hi havia
llavors un maquinista que, en veure que
el revisor dei tramvia es posava les man-s
al front, en forma de banyes, parava la
locomotora davant del Mas Casagualda.
No és que aquell revisor volgués moles-
tar i fer banyes, sinó que comunicava al
seu company, per la mímica, 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, dun home que es nega, i a les
quatre carreteres feia un encreuament de
braços.

Lany 1924 el tramvia renuncia al seu
recorregut urbà fins a Raval de Robuster.

El cap de la línia sestableix a lestació
del carerr de Palo Santo o Tomàs Ber-
gadà, recent construïda. El tramvia passa
al carriiet, i deixa uns carrers més buits
¡ tranquils.

Als anys 30, el transport ferroviari de
mercaderies comença a conéixer la com-
petòncia progressiva del transport amb
camions, per carretera. l el carrilet, a més
a més, té una competéncia particular amb
els vehicles de la veïna carretera, ni que
siguin tartanes o bic.icletes, que sovint
lavancen de pujada.

Un Comitò dels treballadors es va fer
càrrec del tramvia el 1936; van col-lecti-
vitzar lempresa. Mentre això va durar,
leconomia del carrilet va millorar, entre
altres raons perquò el carbó era submi-
nistrat als obre.rs pe.r una Junta Obrera
Gremial de la Regió, pràcticament a preu
de cost des de Barcelona. Així mateix
el Comitò va adquirir expeditivament ma-
terial per a renovar el carilatge i els rails.
El canvi dadministració havia estat pací-
fic, i ningú 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 ca!mps immediats a la via i a la carre-
tera. Els vagons es quedaven buits, ex-
cepte quan hi 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 ósser important per al co-
merç de Reus, desaparegut pràcticament
el tràfic per carretera. Laprovisionament
de la ciutat dels productes dhorta ¡ arrós
que venien de la linia de Valòncia, era
més puntual gràcies al carrilet. Això va
ajudar el tramvia en uns moments difícils.

Amb el material que havia proporcionat
el Coimitò de treballadors es va renovar
part dels rails. Més tard va ressorgir el
transport de mercaderies per camions, i
pauilatinament va disminuir altre cop el
volum embarcat al carrilet. Els paquets
hi van desaparòixer definit .vament lany
1958 i es van suprimir els trens mixtos
en desfer-se el conveni amb la Renfe.

Però el tràfic de viatgers augmentava
constantment. El mateix 1958, la Com-
panyia obté dos automotors de lEstat,

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

El turisme i una intensa construoció
han oanviat Salou. La demanda de servei
augmentarà fins ¿ tot a lhivern, durant el
qual el Carrilet ja no tindrà dòficit. Els
balanços a la fi dexercici econòmic do-
naran un benefici que permetrà al Consell
dAdministració adquirir el 1966 un auto-
vía amb oapacitat per a 100 viatgers,
pagant-lo amb cap.ital de lempresa. Les
màquines de vapor són fora de servei;
les clàssiques Prim, Mas Calvó i Fortuny
es desen ¡ la quarta sescalaborna.

i creixement de Reus en direcció a
Saloij és més considerable que no pas
en ailtres direccions. Lantiga estació de
mercaderies, que abans era a les afores,
avui està molt superada per lavançada
dedificis i naus que en promiscuïtat són
la neoplàsia de la ciutat cap al mar. La
ineficaç planificació urbanística municipal
rep lany 1963 lopció pal-liadora dun pla
de renovament del carrilet, o dun diàleg
flexible carrilet-autoritat municipal. El pla
de renovament consistiria a convertir en
subterrani el trajecte final del tramvia a
Reus; sestabliria el cap de lfnia aJ sub-
sol de la Plaça de Prim, o bé al subso!
del Raval de Robuster.

Aquest pla no va desvetllair linteròs de
lautoritat municipal, la negativa de la
qual tampoc no va ésser seguida del dià-
leg que la ciutat i el carrilet es merei-
xien. Enric Aguadé Parés, llavors presi-
dent del Consell dAdministració del tram-
via, ho explica en un article aparegut
a la Revi.sta del Centre de Lectura de
març de 1964, núm. 141, de la JV òpoca.

En aquest escrit apareixen les motiva-
cions de lactuació del Consell dAdmi-
nistració del tramvia i les danteriors
Consells, com aquell els individus del
qual van avalar amb la firma particular
de cadascú un crédit bancari en moments
difícils per al carrilet. La motivació de tal
risc és, segons Aguadé i segons un ob-
servador sense interessos creats, lamor
a- Reus. Aguadé remarca la funció que
compleix el tramvia dintre de la necessi•
tat de transport que té Reus, ¡ cita et
pecedent del tren de Sarrià a Barcelona,



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

Avui, els automotors del carrilet efec-
tuen setze sortides de Salou ¡ setze de
Reus; els diurnenges, a lestiu, el tràfic
no para; les piataormes dels vagons van
sobreeixides de passatgers, que a vega-
des arriben a destí abans que els usuaris
do la veïna carretera, sobreeixida de cot-
xes. A lhivern el moviment és regular; les
¿oncentracions suburbjals de vivendes,
usant aquesta paraula en sentit ample,
tenen en e! carrilet el seu mitjà de trans-
port més segur. Treballadors que van i
vénen de la feina, turistes atrets per !en-
cant insubstituïble dun trenet vuitcentis-
ta, compradors que vénen a proveir a!
comerç reusenc, i personal sense vehicle
que busca lesplai a Salou, són el gruix
dusuaris del carrilet.

El tramvia va ajornar lactualització de
traçat i material, però té davant seu la
indefugible alternativa daquesta moder-
nització. La situació técnioa és avui quasi
igual a lépoca en qué Enric Aguadé i Pa-
rés presentava el pla subterrani com a so-
lució, però en canvi, el Consell dAdrninis-
tració no és el mateix, només queden
onze anys de concessió estatal, i tant les
accions A. com les B. estan concentrades
en unes poques mans de consjderable
poder executiu en eI carrilet.

La concessió estatai es clourà eI 1985,
sj a lEstat no li sol-licita una pròrroga
la Companyia. Les empreses de transport
públic, que són rendibles, no tenen pro-
blemes, per a obtenir aquesta pròrroga;
com que el tramvia ho és actualment,
(l B. O. E. hi consta que els cupons
de les accions del ca•rilet shan pagat a
125, cada any des de fa deu anys es
reparteixen beneficis als aciconistes), amb
laval de !a Corporació Municipal i la
Diputació Provincial, la pròrroga es pot
considerar segura, l el problema del carri-
let, que és la renovaoió, desapareixerja.
Una renovació dequipament o traçat, di-
fíci!ment pot ésser rendible en els es-
cassos anys que quedarien, finalitzades
les obres, fjns a la fi de la concessió.
LEstat no admetria, e! 1984, els deutes
del carrilet, ni la companyia sen farja
càrreo. Però lEstat renovaria eI contracte
dexplotació i usdefruit dels terrenys de
la vja si Ii ho sol-liciten, perquò econò-

micament e! carrilet permet de cobrjr les
despeses de moderniizació, i acte seguit
donar e!s beneficis de tota empresa pro-
ductiva, als accionistes i a la col-lectivjtat,
en uns pocs anys més. Només cal un
mínim de voluntat i injciativa daquells als
quals correspon, pel seu càrrec, demanar
la pròrroga ¡ programar la modernització.

El carrilet no ha entrat en els plans
urbanístics dels tòcnics o qui sigui de
les corporacions locas. Però djntre duns
límits, els tòcnics treballen per encàrrec;
uns enginyers, uns urbanistes, uns arqui-
tectes i uns sociòlegs informaran ben fa-
vorablement de la necessjtat de mantenir
el carrjlet actualitzat; i un eflginyer pot
dir que cal treure e:l c:arrilet. Tant els
primers com el segon justific•aran les se-
ves deduccions contràries, però la conclu-
sió depén de qui fa lencàr:rec.

Aquest tramvia a Salou va ésser pos-
sible gràoies a lesforç de menestrals,
burgesos, classes mitges i alguna poc i
honrosa representació inicial dels econò-
mjcament poderosos i de lalta burgesia;
el proletariat ha estat im:portant posjtjva-
ment, quasj sem:pre, en la supervivòncia
del carrilet. Històricament el carrilet és,
doncs, una empresa de la col-lectivitat
de Reus.

En la década dels seixanta, lautoritat
municipal va ésser làrbitre de la transfor-
mació frustrada del carri!et en metropolità
subterrani, que propugnava el conse!l j
Enric Aguadé ¡ Parés (la Diputació i
lAjuntament de Girona ¡ Olot encara de-
manen la reapertura del trenet dOlot a
Girona, tancat per defjcitari).

En la década dels setanta, un dels àr-
bitres de la supervivòncia del carrj!et és
una élite econòmica lo:cal, neocapitalis-
ta i individualjsta, e!s interessos de la
qual no coincideixen sempre amb els de
les classes no oligàrquiques, nj a lOiimp
del patriotisme reu:senc ni en gaires ter-
renys materials. De:l dinamisme i de a
visjó empresarils daquesta élite eco-
nòmica del carrjlet pot esperar-ne tant a
genia! renovació salvadora, com Iauto-
agressió que e! liqu:jdi.

Un aitre àrbitre és lEstat, Ies condi-
cjons del q:ual són c!ares. l un altre àrbi-
tre: el sentiment del poble de Reus per
a les seves emp:reses. En lespai de dotze

anys el resultat pot ser bé una auca amb
peu desque!a, bé una història de! primer
segle de! Tramvia de Reus a Sa!ou.
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