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Proleg

Penso en un cami i em venen a cap un parell de pintures, molt diferents. Una de
Santiago Rusifiol, Cami del cementiri, i una atra de Georgy Nissky, Cursa ciclista.
També, en un dia en qué caminava per Girona amb € Dr. Josep M. Nolla sense que €
nostre carrer es desviés del que e's colonitzadors romans havien construit dos mil anys
enrere. «Els camins sdn molt tossuts», va dir I’arqueodleg, amb intenci6é d’alligonar-me.
Robert Graves devia pensar una cosa semblant, per aixo va fer que Claudi censurés
I’admiracio de Vitel i per lapiramide de Keops. «El cami romaés el més gran monument
que mai hagi estat erigit a la llibertat humana [...]. Uneix ciutat amb ciutat, nacié amb
nacio. Té desenes de milers de quilometres de llargaria, i sempre és ple a vessar de
viatgers agraits», exclamava I’Emperador a la novel-la Jo, Claudi. El cami —el cami de
bast, |la carretera, € ferrocarril— ha estat, és i sera, una matriu d’activitats. Hi
convergeixen els interessos dels territoris que travessa, distribueix les novetats. Es perill
I és esperanca. Res no passa que no passi pel cami. Naturalment, € que dic son obvietats.

A hores d’ara, podem considerar les Vies Verdes com la materialitzacié de les
esperances dels que, fa gairebé vuitanta anys, s’entossudien en launio dels ferrocarrils de
viaestreta de Girona, perqué aguells camins connectessin € mar i lamuntanyagironines.
Tanmateix, els contextos d’ahir i d’avui sén profundament diferents i1 ha estat la seva
evolucio la que ha determinat la transformacio de la traca dels ferrocarril en una Via
Verda, en un cami per aciclistesi vianants. Lainvestigacio que presentem en aquest llibre
parla d’un procés que haestat llarg i que no ha estat exempt de dificultats per lestensions
gue en cada moment tibaven d’uns terrenys i d’uns edificis sense un us ben definit,
després que havien perdut € seu caracteristic de ferroviari. Les Vies Verdes els han
connectat per a present i n’han preservat les traces per a futur. Aquest és un fet

incontrovertible.

Girona, hivern de 2023.
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a. Introduccié

A grans trets, la historia dels trens petits de Girona és coneguda. El 1975, amb
motiu de I’homenatge que es va retre al tren de Sant Feliu de Guixols a Girona, la
comissi6 organitzadoravadecidir que caliaun llibre que en recollislahistoria. El resultat
va ser una remembranca d’ambicions més aviat modestes: El carrilet. Historia del
ferrocarril de Sant Feliu de Guixols a Girona (Calvo, 1976). Potser perqué € contingut
va semblar-li escas, Ignasi Blas Vila, que havia estat secretari tenidor de llibres de la
companyia del ferrocarril, va publicar-ne pocs anys més tard un de més ambiciés (Blas,
1978) i encara I’ampliaria amb un reguitzell de comentaris més des de la tribuna que i
oferia € setmanari Ancora. Amb uns coixins semblants, Carles Salmeron Bosch
publicariamés endavant El tren de Sant Feliu, que formava part de lacol-leccié Elstrens
de Catalunya (Salmeron, 1988). Diferentment de 1’abast de lesiniciatives editorias que
el precedien, Salmeron perseguia uns lectors de més enlla de la localitat que havia
promocionat €l ferrocarril i que, possiblement, mai no n’havien tingut cap noticia. El
1992, la commemoracio del centenari del tren va motivar una publicacio més, (Alba et
al., 1992) i, encara, lavan seguir uns altres treballs menors. L’altre gran ferrocarril de via
estreta gironi, € tren d’Olot, no varesultar tan profusament escrit com el de Sant Feliu.
El 1976 I’ Ajuntament d’Olot va promoure la publicacié d’un recull de fotografies que
recordaven el seu tren (Bosch et al., 1976). Carles Salmeron també |i dedicaria un volum
delacol -leccié suaraesmentada (Salmeron, 1984) i, en una data més recent, I’historiador
Josep Clara Resplandis, en abséncia d’unes fonts primaries que documentessin la
peripécia vital del ferrocarril, ha complementat 1’obra inicial del 1976 amb Historia
grdfica del tren d’Olot (Clara, 2012). Pel que faales publicacions que abasten el conjunt
dels ferrocarrils gironins, el fotograf Manuel Maristany Sabater publicaria Carrilets de
Catalunya (Maristany, 1987), que mostrava les fotografies que havia fet I’autor, home
d’aventura, durant els anys seixanta, els darrers en les explotacions d’aquelles linies.
Novament, Josep Clara proporcionaria una visio panoramica dels ferrocarrils de la
provincia de Girona a Trens i Carrilets (Clara, 1987). En e seu conjunt, els trebals
divulgatius que citem —i tota la constel-lacié de textos menors que els acompanyen—
han expressat una nostal gia profunda dels trens de via estreta gironins, €l convenciment
dels autors que la clausura, €l 1969, va ser un fet de repercussions negatives, alavegada

gue han responsabilitzat els governs de Madrid de la desaparicio.
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El treball que presentem tot seguit no ha pretés de fer un resum d’aquestes obres,
sind afegir un detall dels darrers anys de la vida dels ferrocarrils de via estreta gironins
que no haviaestat explorat, el delarelacio dialécticaquevaestablir-seentre ellsi laciutat
de Gironaapartir de lameitat de ladecada dels anys 50 del segle XX, & qual hem volgut
sumar a cumul de circumstancies conegudes que van convergir en e desenllag del
cessament de 1’explotacid, € 1969. La descripcio dels fets que tenen a veure amb € que
acabem de citar ocupen e primer capitol del treball i ens situen en els moments
immediatament anterior i posterior a tancament de les linies. Les propostes
extraferroviaries per aprofitar els camins que havien quedat sense Usi €ls factors que van
contribuir a la constitucié dels consorcis que van engegar el procés de transformacié de
les rutes, que van tenir lloc entre 1979 i 1993, centren els tres capitols posteriors.
Avancem-ne alguns aspectes.

Unanimement, els investigadors que han tractat laformulacié i constitucio de les
ViesVerdesde Gironales han considerades el resultat d’unes politiques multinivell, fetes
de baix adalt (bottom up), que desbordaven € marc de les politiques precedents, fetes de
dalt a baix (top down) (Serra, 2017). Per a nostre treball hem entes, pero, que la
I’afirmacié no aconseguia concretar suficientment les circumstancies que van haver de
trobar-se, ni e marc temporal en que van tenir lloc — detot € que es moviaen € nivell
bottom en un moment donat—, perque de la suma en resultés un cas d’éxit.

En relacio a I’aplicacio del programa Vias Verdes, a qual van acollir-se els
municipis gironins afectats per les explanacions ferroviaries en desis, a partir de 1993,
els processos de governanga multinivell s’hi van expressar en la mateixa mesura que ho
feien en uns atres territoris, perque aixi ho exigia el desplegament dels gjuts previstos al
Plan Director de Infraestructuras (1993-2007), que €ls havia de financar. | no tots van
reeixir a desenvolupar-se a mateix temps ni amb un succés semblant. Afegim, encara,
gue e model de governanca bottom up que van aplicar els consorcis de municipis que
promovien les rutes verdes de Girona tampoc no va seguir exactament el mateix patro,
perqué mentre un vaincorporar entitats civiques en el seu organ de direccio els atres dos
no ho van fer, tot i que seles van escoltar. Existiaun atre factor, € traspas dels terrenys
enverslatitularitat municipal, que apareixiacom un element decisiu en la construccio de
la ruta (Canals, 2000), pero de nou veiem que aquest detall resultava comu a totes les
altres iniciatives semblants i, encara, observavem que les adquisicions que €ls
auntaments havien fet a FEVE (Ferrocarriles Esparioles de Via Estrecha) s’havien dut

aterme de maneraaeatoriaen el tempsi amb unes condicions economiques heterogenies.
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Per tant, als factors descrits, que efectivament es donaven, hem volgut afegir-ne
uns altres que expliquessin de manera satisfactoria per que les vies verdes gironines van
assolir des d’un bon comengament uUn éxit que superava amb escreix €l de les atres rutes
gue impulsava el programa Vias Verdes. Era necessari garbellar, entre diferents fets
transformadors que havien tingut lloc durant els anys vuitantai noranta del segle XX, els
que les van unir solidament, a mateix temps que les diferenciaven de les dels altres
territoris espanyols on es duien a terme unes iniciatives semblants. La recerca ens ha
permés d’identificar-netres, que hem sumat alsaltres dos que haviadescrit labibliografia:
(1) la manera com I’ecologia va penetrar en les agendes politiques gironines i la
popularitzacié de 1’as de la bicicleta, (2) larenovacio del plangjament urbanistic aescala
local i I’'impacte subseglient que el fet vatenir en les explanacions ferroviaries en desus,
i (3) & canvi en la gestio dels actius patrimonials del ferrocarril, que va introduir €l
Ministerio de Obras Publicas, Transportes y Medio Ambiente (MOPTMA) que, en
aquells anys, dirigiael ministre Josep Borrell Fontelles.

Advertim, perd, que la incorporacié d’un plantejament mediambiental a la
narrativa de les Vies Verdes no és nostre ni és nou, sind que €l trobem en ’articulat del
Plan Director de Infraestructuras (1993-2007), per la qual cosa ha estat remarcat en
nombroses ocasions (Aycart, 2001; Serra, 2017). Tanmateix, considerem que els ritmesii
la dimensié de la penetraci6 del paradigma de la sostenibilitat ambiental en les agendes
politiques locals i regionals té, a escala estatal, profundes dissimetries. Per aquest motiu
hem volgut presentar €ls que van tenir lloc a Catalunya, a Girona i, especialment, en els
territoris que havien vist passar €ls trens, que van esdevenir durant els anys vuitanta del
segle XX D’escenari de mobilitzacions ecologistes que van contribuir d’una manera
decisiva a una renovacio en la interpretacié d’aquells paisatges i, de retruc, €ls va
incorporar en els itineraris d’un nou corrent de turisme vinculat as valors de la natura i
la cultura. La popularitzacio de la bicicleta, en aguests escenaris, esdevenia una eina que
permetiala promocié d’unarelacio properaamb elsvalors del paradigma mediambiental.

En segon lloc, hem volgut remarcar laimportanciadel plangjament urbanistic en
laformulacio de les vies verdes, a partir de I’'impacte que va tenir la publicacié de Les
traces dels carrilets gironins. Propostes d’aprofitament (De Sola-Morales, 1982). Les
intervencions que van proposar els arquitectes en aquells terrenys abandonats els
introduia, a la practica, en les dinamiques de renovacio del plangament local que
emprenien els nous g untaments democratics i promovia uns primers acords municipals,

el 1984 que, tot i que formalment inoperants, van exercir de moment semina que
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cristal -litzaria més endavant, a comencaments dels anys noranta, quan € Plan Director
de Infraestructuras (1993-2007) va posar a disposicio de les administracions locals les
eines necessaries per a la reconversio dels tragats, va consolidar un canvi d’orientacio en
I’aprofitament dels actius immobiliaris en desus de les companyies de ferrocarrils 1 va
establir els mecanismes de financament que farien possible la transformacio d’aquells
actius en desus en uns atres, socialment i ambientalment sostenibles.

En e darrer capitol del trebal presentem un itinerari cronologic per les tres
iniciatives gironines, la Ruta del Ferro, de Ripoll a Sant Joan de les Abadesses, |a del
Carrilet, d’Olot a Girona, i la del Tren, de Sant Feliu de Guixols a Girona, des de les
primeres concrecions, e 1990, fins la fusié de totes elles, el 2003. La narracié és €
resultat d’una sumad’informacions. Les que conté la documentaci6 relacionada amb el's
consorcis i la seva activitat, que es conserva, entre d’altres arxius, al’Arxiu General de
laDiputacio de Girona, al’ Arxiu Municipal de Girona i a I’ Arxiu Municipal de Sant Feliu
de Guixals. El rastreig de les decisions administratives en el Boletin Oficial del Estado i
en e Butlleti Oficial de la Provincia de Girona. La inestimable guda de la premsa
periodicalocal i comarcal que ha deixat documents de gran qualitat que fan possible una
reconstruccio rica i acurada de tot el procés de formacio de les Vies Verdes de Girona.
Finalment, el testimoni directe i desinteressat de les persones que van viure de primera
ma els fets que descrivim.
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1. Delafi delstrenspetits a I’afer del Tren Vertebrado (1969-1975)

L’any 1969 els trens petits es morien. Mentrestant, ’home arribava a la Lluna i
Girona s’abocava a la modernitat amb la construccié de 1’aeroport. Dins de la mateixa
capital avancava a bon ritme el viaducte del tren gros. El declivi dels trens petits, pero,
havia comengat molts anys abans, coincidint amb la fi de 1’edat d’or del ferrocarril,
després de la Segona GuerraMundial. Amb tot, els trenets havien anat fent, resistien. Per
qué, doncs, van acabar tancant? Per qué va ser en aquells anys? Araque pel cami del tren
s’hi pot anar a peu i amb bicicleta, potser, és el moment de capbussar-se en les causes
complexes que van fer que s’esvais un dels somnis dels gironins de final del segle XIX,
el d’aquells constructors d’uns ferrocarrils dels quals va escriure Josep Pla: «a més de
quatre persones el xoc de la primera visio €ls ha fet suposar que arribaven en un pais

d’homes i1 dones de quatre pamsy.

1.1 Detrensque minven i ciutats que creixen

A mesuraque avancava el segle XX €l ferrocarril retrocediamési més. El retrocés
s’esdevenia a tot arreu. Primer va ser als Estats Units i després a Europa. A Espanya ja
eren figues d’un altre paner, perque els retards que I’aillament del régim franquista havia
imposat i la dificil solucié d’allo que s’anomenava «el problema ferroviari» havien
conferit al declivi del ferrocarril espanyol un ritme peculiar, més lent.! Perd encara que
fos amb demora, les noves tendencies arribaven, i pel novembre de 1959 el catedratic de
I’Escuela de Ingenieros de Caminos 1 director del Laboratorio del Transporte José Luis
Escario manifestava en una conferencia a Madrid que en la construccio de ferrocarrils
calia ser prudents. Escario rebatia les critiques a tracte de favor que la carretera
comencava a rebre respecte del ferrocarril: «Esta [la carretera] aporta a Estado
aproximadamente e doble de lo que invierte en su mejora», i no es referia només a

! Sobre I’encaix del ferrocarril en 1’economia i en la societat espanyoles. Antonio Gémez Mendoza.
Ferrocarril, industria y mercado en la modernizacién de Espafia. Espasa Calpe (1989); Francisco Comin
Comin, Pablo Martin Acefia, Miquel Mufioz Rubio, Javier Vida Olivares. 150 afios de los ferrocarriles
espafioles. FFE/Anaya (1998); Miguel Mufioz Rubio (Dir.). Historia de los ferrocarriles de via estrecha
en Espafia. FFE (2006); Pere Pascual Domeénech. El ferrocarril a Catalunya (1848-1935). Una historia de
la seva explotacio. EUMO (2015).
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I’economia del transport sind també a la repercussio que la carretera tenia en una font
d’ingressos tan important com era el turisme.?

Des de lafi de la Guerra Civil € ferrocarril espanyol havia assistit a la redaccié
d’una bona colla de plans de modernitzacio, com a resultat dels canvis que havia
experimentat € pais, de vegades massa rapids per poder-los pair. La veritat és que
I’encariment dels costos i els materials, com a conseqiiéncia de la revifalla industrial 1
comercia que es vivia, obligava a revisar les previsions una vegada i una atra, amb el
resultat d’una aplicacid limitada de les millores que es volien introduir. Davant la
incapacitat financera per sostenir la renovacié del ferrocarril espanyol, 1’Estat hagué de
recorrer al préstec internacional per intentar assolir els objectius que es proposava. Els
diners van arribar el 1964 des del Banc Mundial, perd no sense condicions, perque
I’entitat afirmava que no volia «cooperar a la prolongacion de la vida de una empresa
enferma». L’organisme financer imposa a RENFE I’auditoria de I’empresa francesa
SOFRERAIL com a condicid per atorgar un préstec de 65 milions de dolars que s’acaba
signant a Washington el 31 de juliol. L’acceptaci6 de les premisses de 1’informe
SOFRERAIL, que discriminava les linies rendibles de les deficitaries, va suposar la
liquidacio de la politica franquista de construcci6 ferroviariai la condemna al tancament
d’uns quants milers de quilometres de linies feérries.

El ferrocarril espanyol entrava a la decada dels seixanta immergit en canvis
estructurals profunds, que es comengaven a notar amb 1’aplicacio del Plan de Desarrollo
Econdmico y Social. El concepte que € pla tenia del transport ferroviari no era gaire
afalagador, jaque €l descriviacom un element pertorbador. Per controlar la situacié esva
iniciar una politica que s’allarga molts anys 1 que va consistir a disminuir progressivament
les inversions en ferrocarrils, alhora que s’augmentaven, any rere any, les destinades a les
carreteres. De 1’analisi del sector ferroviari, €l pla en concloia que la situacio es
caracteritzava per un elevat grau de descapitalitzacié i per unainadequada racionalitzacio
de I’explotacio. Si la visio general de la RENFE era decebedora, la percepcio de la via
estreta era pitjor perque, segons e Plan, la poca «rentabilidad de una parte de estos
ferrocarriles obedece a su reducida intensidad de trafico». El 1961 només tretze de la
guarantena de companyies privades que explotaven ferrocarrils de via estreta superaven

els 30 milions de tones per quilometre i els 40 milions de viatgers per quilometre. Les

2 José Luis Escario participaria en la redaccié del Plan de Desarrollo Econémico y Social en qualitat de
vocal delacomissio de Transports. Boletin Oficial del Estado. «BOE». NUm. 235, 30 de setembre de 1964.
També, aFerrocarrilesy Tranvias. Noviembre/1959.
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previsions fetes publiques per alavia estreta consistien en «prestar e maximo apoyo a
aquellas lineas seleccionadas, en atencion alaintensidad de su tréfico y perspectivas de
futuro, considerando a mismo tiempo su funcién dentro del interés econdmico y social».
Aquest enunciat era summament ambigu i deixava en mans d’organismes com el Consejo
Superior de Transportes Terrestres la decisio de quins ferrocarrils de via estreta rebrien
inversions i quins s’haurien de tancar. Els trens petits de Girona van quedar fora perque,
en algun lloc, es devia demostrar que no tenien cap perspectiva de futur ni complien cap
funcio social.®> Com podien llegir els lectors del setmanari Ancora de Sant Feliu de
Guixols, € 1963,

hemos de reconocer la justicia del acuerdo del Consgo de Ministros. Se puede
subvencionar un museo, pero NO un anacronico servicio de transporte, que sélo causa pérdidas,
aunque no haya caducado su absoluta utilidad. L os trenes anticuados como 1os coches viejos, son

hoy un puro capricho de millonarios.*

Com a conseqiiéncia de la nova politica envers el ferrocarril 1’Estat decidi collar
mésel cargol i, per acord del Consell de Ministresde 23 dejuliol del 1963, esvan suprimir
els guts que des del 1949 havien anat rebent, més malament que bé, les companyies
privades que explotaven els ferrocarrils de via estreta. Durant els seus darrers anys de
vida els trens d’Olot i Sant Feliu arrossegaven un deficit d’explotacio de prop del 200%.
En aquestes circumstancies els propietaris s’havien vist obligats, 1’octubre del 1963, a
lliurar totes les instal-lacions i el material de traccid i remolc a I’Estat, perd sense que
se’ls abonessin els deutes contrets amb anterioritat per lainsuficiénciadeles subvencions,
afer que en el cas dd ferrocarril de Sant Feliu de Guixols a Girona va acabar per dirimir
el Tribunal Suprem.® Tot i aix0, van continuar retenint la titularitat nominal de 1’empresa,
laqual cosatambé vatenir, anysavenir, consequencies per als petits trens gironins quan
els antics propietaris passaren a fer-los la competencia des de la carretera.

Tot 1 que se sabia que estava passant, no va ser fins al mes de marg de I’any segiient
gue esvan iniciar les primeres accions publigues per defensar elstrens, quan es complien
sis mesos des del moment en qué Explotacion de Ferrocarriles por el Estado (EFE) s’havia

fet carrec de lesliniesi quan era a punt de vencer el termini que & Govern havia donat

3 Plan de Desarrollo Econdmico y Social, 1964-1967. Boletin Oficial del Estado «BOE». Num. 114, 12 de
mayo de 1964. Pag. 6121.

4L.D’A. (Margarida Wirsing). Ancora. Setmanari de la Costa Brava. Num. 798, 5/9/1963. Pagina 1.

5 |gnasi Blas Vidal. El ferrocarril de Sant Feliu de Guixols a Girona. Ediciones L’ Ancora. (1978)
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per clausurar les que havien quedat excloses del Plan de Desarrollo econdmico y social.
En aguells dies, per tant, la clausura era imminent, i fou aleshores que la Diputacio de
Girona va decidir d’intervenir-hi. En sessi6 plenaria de 17 de marg de 1964, €l secretari
va donar lectura a la proposta del president, Joan Llobet, per la qual es creava una
comissio especial amb laintencid que dugués aterme elstreballsi les gestions necessaries
«para evitar la extincion de la explotacion de los ferrocarriles de Olot a Geronay San
Feliu de Guixols a Geronay procurar su modernizacion».® La comissio laintegraven els
alcaldes d’Olot i Sant Feliu i representants de les cambres de comer¢ de Girona i Sant
Feliu. Llobet, conscient del problema que la supressio dels trens plantgjaria en les

comunicacions de la provincia, va destacar que

la actual coyuntura de progreso y desarrollo [...] aumenta el interés de mantener estas
comunicaciones ferroviarias cuya adecuada modernizacion constituye, ademas, un factor de

extremada importancia para el futuro desarrollo de la ciudad de Gerona y de la propia Costa
7

Brava.

Aquells mateixos dies |la premsa barcel onina—potser amb més possibilitats de joc
que Los Stios- es feia resso de la draméatica situacié dels trens de Girona, alhora que
explicava, amb molt de detall, un projecte d’unificaci6 que feia quinze anys que
s’arrossegava pels despatxos ministerials. Des de la revista Destino, un extens article de
J. Camps Arboix acabava fent una crida a la responsabilitat d’aquells catalans que, a
Madrid, portaven el timo de les qliestions economiques del pais per tal que no deixessin
morir elstrens petits. Al-ludia Camps a Laureano Lopez Rodé, Santiago Udina Martorell
i a Santiago de Cruilles i Peratallada. Tanmateix, Ignasi Blas, |lavors secretari de la
companyia del ferrocarril de Sant Feliu de Guixols a Girona, opinaria que «durant tot el
temps de I’explotaci6 per part d’EFE 1 FEVE no es féu cap gestié prop dels usuaris per
obtenir més carrega ni per mantenir la que hi havia, ni millorar el servei, 1 s’anaven
perdent ingressos.»®

Sense cap mena de dubte, qui més podia influir en e futur dels trens petits era
Santiago de Cruillesi Peratallada, director general de Transportes Terrestres. Incorporat
aMadrid per Lopez Rodo, va presidir una comissio del Plan de Desarrollo i, € 1963, va

6 Arxiu Historic de Girona. Llibres d’Actes del Ple. Diputacié de Girona. Sessi6 de 17 de marg de 1964.

" 1bid.

8 Ignasi Blas Vila. «Del tren de Sant Feliu. Comentaris d’un ferroviari (95)». L ’Ancora. Setmanari de la
Costa Brava. 25/4/1991. Pag. 6.
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entrar al Ministerio de Obras Publicas per la porta gran. De la relacio de Cruilles amb
I’afer dels trens gironins en déna bona fe una nota que manifesta «el especial
agradecimiento» delaDiputacio enverslaintercessio del director general, €l qual, € juliol
del 1964, havia aconseguit suspendre 1’ordre de cessament en 1’explotacio dels trens de
Sant Feliu i d’Olot. En compensacio pel favor, les corporacions locals es comprometien
aestudiar «con € maximo interés la posibilidad de hacerse cargo de los ferrocarriles».
En el mateix escrit, dirigit alaDireccion General de Transportes, la Diputacié preguntava
s es podria disposar dels credits necessaris per dur aterme lamodernitzacio deleslinies
en les mateixes condicions amb que havien estat concedits a d’altres ferrocarrils de via
estreta

Perd mentre des de la Diputacio, des de la Cambra de Comerc i des del Sindicat
s’organitzaven els interessats en la defensa dels trens, I’ Ajuntament de Girona preparava
el terreny per desfer-se dels ferrocarrils —de tots, inclos € de via ampla— perque
considerava gque constituien un «valladar puesto a su crecimiento y extension, auténtico
cinturdn de hierro que obstaculiza su desarrollo». Per tant, aixi com els interessos d’Olot,
Sant Feliu i la resta de pobles travessats per les linies coincidien en la necessitat de
defensar aquest sistema de transport, aquells que manaven a la capital no semblaven
compartir-la, desitjosos com estaven de recuperar els terrenys ferroviaris i els de les
indUstries instal -lades a seu voltant —en especial, les serradores de fusta— per expandir la
ciutat i construir la «gran Girona» que aleshores devien creure que tenien més a prop que
mai.

En consegliencia, I’alcalde de Girona, Pere Ordis Llach, s’esmercava sense
estalviar recursos en la tasca de fer créixer la ciutat. Aixi, € 1964 promogué des del
consistori una revisié de Plan General de Ordenacion Urbana del 1955 gque havia de
resultar decisivaper alasituacio del ferrocarril. En el redactat anterior, Girona proposava
desviar el tren cap a ’est 1 fer-lo passar a través d’un tinel sota les Pedreres per anar a
trobar un altre cop la linia general entre Sant Julia de Ramis i Celra. A conseqiéncia
d’aquest plantejament, 1’estacié modificava el seu emplagament i, de retruc, els
ferrocarrils de via estreta havien de variar € seu recorregut per anar a trobar la nova
estacio; aixi, laidea era bastir-ne una de central i unificada. En canvi, larevisio del 1964
abandonava aguesta opcio després que la RENFE informés negativament a ministeri

corresponent de la possibilitat d’abordar aquella solucié.® Ara s’optava per mantenir el

9 Arxiu Municipal de Girona. Fons Plangjament Urbanistic, Revisién del Plan General de Ordenacién
Urbana de Gerona, 1964. Ref. 04-202.
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ferrocarril en el mateix lloc, perque es disposava de la conformitat de la Jefatura de
Estudios y Enlaces Ferroviarios per executar-lo amb un nou tragat elevat, una opcio que
havia estat proposada des de I’ Ajuntament pel seu enginyer, Alfons M. Thi6 de Pol. En
una entrevista datada del 29 d’octubre de 1964, Pere Ordis contestava a Gil Bonancia,
periodista de Los Sitios, que la xarxaferroviaria que comunicava la ciutat era suficient, i
explicava que la solucié que tindria € problema del ferrocarril a Girona permetria la
desaparicié dels punts de conflicte que representaven els passos a nivell.° De fet, aquell
any, per a més d’un I’evidéncia que els trens petits desapareixerien devia ser forga clara,
perque fins i tot una reclamacio alarevisio del Plan General formulada per un afectat
incloia una frase ben eloquient: «Este vial viene de Salt por € espacio que permitira la
desaparicion de los railes del tren de Olot a Geronax. !

Amb tot, el divorci d’interessos entre la ciutat i el territori era notable, i es va
manifestar amb claredat el 21 de febrer del 1965, en una visita del ministre d’Obres
Publiques Jorge Vigdn, que havia vingut ainaugurar diverses obres, una de les quals era
larenovada estacio de Figueres. En el transcurs de lavisita Vigon havia decidit prendre’s
uns minuts de descans, la qual cosa va ser aprofitada pel president de la Cambra de
Comerc de Girona, Manuel Sarasa, i pel secretari, Alberto de Quintana, per comunicar-li
la inquietud que sentien pel futur dels trens d’Olot i de Sant Feliu. Tot seguit, el tinent
d’alcalde de Girona, Joaquim Pla, interpel-1a el ministre amb aquesta peticio: «unapronta
solucion a problema, a objeto que la ciudad sepa a qué atenerse en € orden
urbanistico».'? Pocs dies més tard, el 23 de marg, I’alcalde, en declaracions ala premsa,
manifestava que després de les gestions fetes davant el ministre d’obres publiques i el
director de la RENFE, aquests li havien assegurat que la primera nova estacié que es
construis a Espanya seriala de Girona '3

L’afer dels trens, perd, no va tornar a ser noticia fins a la primavera del 1966, quan
Cruillesvarecomanar a la delegaci6 de la Diputacio i de la Cambra de Comerg que 1’havia
anat a visitar a Madrid 1’elaboracié d’un informe de viabilitat. El director de transports
va donar ordres en el sentit que I’encarrec 1’executés la consultora francesa SOFRERAIL,

la mateixa empresa que guatre anys abans havia auditat |la RENFE per ordre del Banc

10 Gil Bonancia. «<Estamos en e momento trascendente de convertir a Gerona en una urbe importante». Los
Sitios de Gerona. 29/10/1964. Pag. 5-6.

11 Arxiu Municipa de Girona. Fons Plangjament Urbanistic, Revision del Plan General de Ordenacion
Urbana de Gerona, 1964. Ref. 04-202.

12 J. Puig. «Intensa jornada del ministro de Obras Publicas en Gerona». Los Stios de Gerona. 11/2/1965.
Pag. 2.

13 Redacci6. «Rueda de prensa en el Ayuntamiento» Los Stios de Gerona. 26/3/1965
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Mundia.'* Fins aleshores, la premsa i 1’organisme provincial, la Cambra de Comerg i
I’organitzaci6 sindical havien estat defensant la viabilitat dels trens petits amb 1’ajut dels
informes preparats per Marti Piera Escofet, enginyer director dels ferrocarrils d’Olot a
Girona i de Sant Feliu a Girona. La proposta, que havia estat presentada per primera
vegada en un reculat 1946 per I’enginyer del ferrocarril de Sant Feliu de Guixols, Jaume
Llado, era unificar la xarxa, de la qual cosa n’havia de resultar un continu des de Sant
Feliu de Guixols fins a Olot: noranta-sis quilometres de ferrocarril. Les limitacions més
grans amb qué s’enfrontaven els defensors dels trens petits se centraven en la diferencia
d’ample de via entre ambdues linies, que caldria unificar, afegida a 1’obsolescencia del
material. Per contribuir al finangament de 1’obra es proposava la venda dels terrenys que
ocupaven lesinstal -lacions del tren de Sant Feliu, i per solucionar el problemadels passos
anivell —-lagran necessitat de la ciutat de Girona- es preveia €l soterrament del tren des
de davant de la caserna de la Guardia Civil, per tota I’avinguda d’Emili Grahit, fins a
I’estacio del tren d’Olot.

L’estudi que va dur aterme la consultora francesa va costar un milié dues-centes
mil pessetes, pagades pels municipisimplicatsi la Cambra de Comerg. El 20 de marg els
francesos recalaven a Olot, on van ser afalagats per les autoritats locals, les quals, com
afirmava la premsa, «esperaban con vivo interés el dictamen de estos prestigiosos
técnicos, base para € porvenir de nuestro pequefio ferrocarril».®> SOFRERAIL va
redactar 1’informe amb celeritat i el va presentar el mes de juny. El dia 22 de juliol la
Comissio Especial delaDiputacié en vainformar € ple, que decidi per unanimitat enviar-
lo alaDireccio General de Transports Terrestres perqué en tingués coneixement i alhora
«agradecer profundamente al Excmo. Sr. Director de Transportes Terrestres |a proteccién
gue ha venido dispensando a la explotacién de dichos ferrocarriles haciendo posible su
supervivencia».'6

Unes setmanes abans, € 29 de maig, en un extens article a Los Stios, J. Victor
Gay semblava que pretenia avancar-se a la publicacio de les conclusions dels tecnics
francesos. El redactor del diari encara informava des de la perspectiva del que, fins
aleshores, havia esta 1’as a la maniga que els defensors dels trens pensaven que tenien: la

unificacio en unasolalinia.l” En canvi, al cap d’unsdies, en donar-se a conéixer 1’informe

14 Arxiu dela Cambra de Comerg, IndUstriai Navegacio de Girona. Plec relatiu alsinformes SOFRERAIL.
15 Corresponsal. «OLOT. El futuro del tren Olot-Gerona» Los Stios de Gerona, 20/3/1966.Pag. 7.

16 Arxiu Historic de Girona. Llibres d’actes del plenari de la Diputacié. Sessio de 22 de juliol de 1966.

17 Victor J. Gay. «Presente y futuro de los Ferrocarriles de via estrecha de Gerona». Los Sitios de Gerona,
29/5/1966. Pag. 7.
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SOFRERAIL, esvadescobrir que les seves conclusions diferien de la soluci 6 que sempre
havien defensat els interessats, perque tot i que afirmava que la rendibilitat en 1’explotacio
era possible, no contemplava la necessitat d’unir les linies i, a més, proposava allunyar
les estacions a meés de dos quilometres del centre de la ciutat. En aquest sentit, malgrat
gue la Diputacid, la Cambra de Comerg i, en general, aguells que volien la supervivencia
dels trens petits es van prendre els resultats amb esperanga, 1’evidéncia confirmava que
I’opcié de I’Ajuntament de Girona per desfer-se d’aquell «cinturén de hierro que
obstaculiza su desarrollo» haviatriomfat i que lamort dels trens petits era una quiestio de
temps, de molt poc temps.

A final de juliol, un article a La Vanguardia escrit per Narciso Galigans, €
pseudonim amb que signava el mateix J. V. Gay en aquell diari, resumiales conclusions
dels francesos en uns termes molt positius pero acabava, gairebé, amb unaamenaca: «por
lo tanto, el Ministerio de Obras Publicas, dada |a trascendencia, no dudara en aprobarlo.
Lo otro seria un contrasentido».'® Per les Fires de 1’any 1966, des de Los Stios, Gay
tornava sobre 1’afer amb un text que duia per titol: «;Las ultimas ferias con “els trens
petits”?». Un altre cop defensava, tot i que insistia que ho feia des d’«una opinion
personal», la necessitat de mantenir els trens. En un dels paragrafs es destil-lava la
sorpresa pel fet que la consultora francesa desestimés la unificacié amb 1’argument que
era una solucio «parcia e insuficiente para el futuro». Explicava Gay que els enginyers
francesos havien arribat a aquesta conclusio després d’haver estudiat els nous plans
d’urbanitzacié que preparava 1’Ajuntament, els quals havien previst la supressio dels
darrers quilometres dels ferrocarrils ala ciutat.

A partir d’aquella tardor, els que defensaven els trens petits només van obtenir
«silenciés que alarman», com el's definiaun jadesenganyat Victor Gay e marg del 1967.%°
Es possible que Iarticle de Gay el motivés el coneixement de la carta que Manuel Sarasa
havia enviat el 17 de gener d’aquell any al ministre Loépez Rodd. El president de la
Cambrade Comerg s hi lamentava en aquests termes: «pasa el tiempo, las cosas empeoran
y la Administracién esta totalmente silenciosa». La carta, de to molt dur, recriminava

I’actitud que havia tingut Cruilles en I’afer, perqué «sefidd un camino y fue este

18 |_a Vanguardia Espariola, 7/1966
19J. Victor Gay. «¢las Ultimes feries con “els trens petits”?». Los Stios de Gerona, 29/10/1966. Pag. 29
20 ], Victor Gay. «Silencios que alarman». Los Stios de Gerona, 30/3/1967. Pag. 3
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exactamente el que seguimos|[...] y s € dictamen no sirve para nada ¢por qué se nos ha
hecho gastar, y en favor de qué, un millon doscientas mil pesetas?».?

La manca de resposta als informes i als precs dels afectats contrastava amb els
esforcos i €ls diners que invertien els suplicants per coneixer quina era la situacié i les
possibilitats de supervivencia d’aquell mitja de comunicacid. Uns mesos més tard, el 26
d’agost, La Vanguardia informava que la Comissié Especia de la Diputacio, de la qual
Sarasa formava part, havia acordat elevar a la Superioridad una proposta que fixava les
condicions per les quals I’organisme provincial assumiria I’explotacié dels ferrocarrils
d’Olot a Girona i de Sant Feliu a Girona (en sentit estricte, aquesta era la finalitat per a la
qual havia estat creada, quatre anys abans, aquesta comissio). El diari enumeravaels vuit
punts de qué constava el document, el qual preveia la possibilitat d’obtenir el crédit
necessari per realitzar les obres —el pressupost de les quals ja s’havia incrementat dels
170 milions de pessetesiniciasfins als 255- i la possibilitat de finangar-ne una part amb
la venda dels terrenys que resultessin innecessaris, la compensacié que havia estat
proposada repetidament des del 1946 per I’enginyer Jaume Llad6 Vidal i, posteriorment,
per Marti Piera Escofet. Malgrat la claredat de lainformacio periodistica, |a proposta no
va arribar a ple, i encara menys a Madrid. El 15 de gener del 1969 la questié encara
cugava, i Los Stiosinformava d’un possible viatge de Santiago de Cruilles a Girona per
discutir la possibilitat que la provincia es fes carrec dels ferrocarrils. Els anims, pero, no
estaven per a més despeses, després d’haver pagat I’aeroport i estar, en aquells moments,
engegant e projecte de construir un tlnel a Toses. Des d’aquesta realitat, el diari
afirmava, ben ala clara que «pretender que ademas se cargara sobre |0s trescientos mil
gerundenses el mantener los ferrocarriles provincial es nos parece un desfase».??

L’octubre de 1970, un cop els ferrocarrils de via estreta havien passat ala historia
i amb e que es coneixiacom Plan Thié marxant atota maquina, Los Stios va publicar un
reportatge de les obres que s’estaven duent a terme amb el segiient titular: «Cambio de
paisgje en las proximidades de la estacion de la RENFE . Mas solares en €l llano, més
zona habitada, més urgencia del desvio del Ofiar».?® El 1973, I’Ajuntament de Girona es
vantava que la desaparicio dels ferrocarrils de via estreta i 1’elevacio del de via ampla

havia aliberat 435.000 metres quadrats de sOl urba, la qual cosa creava «una de las

2L Arxiu Cambra de Comerg, Indistria i Navegacio de Girona. Correspondéncia entre Manuel Sarasa i
Laureano Lopez Rodé. 19 de gener de 1967.

22 Redacci6. «Jornada de trabajo del Governador Civil». Los Stios de Gerona, 19/1/1969. Pag. 1-2

2 Maria Alonso. «Siguen a buen ritmo las obras de elevacion del ferrocarril». Los Stios de Gerona,
18/10/1970. Pag. 9.
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mejores zonas edificables de la ciudad» que s’esperava que acolliria divuit mil nous
habitants.?*

1.2 El projectedel Tren Vertebrado, e bum de la Costa Bravai lesreivindicacions
Olotines

Encara no s’havia apaivagat del tot la remor de fons pel tancament dels trens que
va presentar-se la possibilitat de recuperar-los en un format diferent, e que proposava
I’enginyer Alejandro Goicoechea Omar i que duia per nom «Tren Vertebrado Espafiol».
El «Vertebrado» havia de fer realitat el somni acaronat des del 1946 d’una linia directa
que connectés Sant Feliu de Guixols amb Olot, sense transbordament a Girona.

Goicoechea no era cap desconegut a pais i disposava d’un bagatge técnic que el
feia mereixedor del credit de les institucions politiques i economiques, no endebades
havia estat I’inventor del tren articulat [leuger, que havia aconseguit produir i vendre ala
RENFE després que s’havia associat amb 1’industrial José Luis Oriol Uriglen i havien
constituit lasocietat Patentes Talgo. Tanmateix, Goicoechea havia sortit de I’empresa en
aquells anys per desavinences amb el soci capitalistai haviaemprés unacarreraen solitari
gue pretenia coronar amb la introduccio del seu nou model de tren, per a I’impuls del qual
havia constituit una nova societat, Trenes Vertebrados, S.A., amb suport de capital
frances, el setembre de 1967. L’historiador del ferrocarril basc, Juanjo Olaizola, explica
gue el desenvolupament teodric del Tren Vertebrado eraanterior al del Talgo, perd que el
seu autor 1’havia hagut de guardar al calaix perque els tecnics ferroviaris dels anys 20 i
30 del segle XX «no estaban en condiciones de asimilar, y asi o manifestaron, laradica
transformacion que una elevacion y ultraaligeramiento del movil entrafiaba».® El
vertebrado es presentava com un tren ultralleuger, indescarrilable, que discorria sobre
bigues de formigd suportades en esveltes columnes, la qual cosa, a més, obviava €
problema dels passos a nivell 1 minimitzava les despeses d’expropiacid. L inventor havia
aconseguit que FEVE li cedis uns terrenys a Santa Cruz de Campezo, Alaba, on e
desembre de 1969 haviainiciat les proves en una instal-lacié d’uns centenars de metres.

Algandro Goicoechea va presentar-se a Girona €l juliol de 1970 per defensar
I’invent del Vertebrado i la seva aplicacio en el trajecte Sant Feliu de Guixols a Girona.

Va ser rebut a I’ Ajuntament 1 a la Cambra de Comerg. Els arguments de I’enginyer per

2 J. Victor Gay. «Plan parcial para Santa Eugenia». Los Stios de Gerona, 17/7/1973. Pag. 3
% Juanjo Olaizola Elordi.«Alejandro Goicoechea. Del Talgo a Tren Vertebrado». Astola. Ikerketa eta
historia, 12. (2018). Pag. 58-67.
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radicar € seu invent sobre les traces dels antics carrilets eren de pes: es podriaviatjar de
Girona a Sant Feliu en menys de 30 minuts i el procediment havia d’estalviar els costos
de les expropiacions dels terrenys perqué, com recollia Margarida Wirsing a setmanari
Ancora, el maig de 1970, intentavaaprofitar els camins preexistentsi, finsi tot, elsmarges
delesautopistes per on «el Vertebrado culebrearia agilmente montes arribay atodo correr
con la graciay la potencia de su espina dorsal de ofidio.»?® Des del mateix setmanari,
durant el mes d’agost, Xavier de Lerma recollia les informacions que distribuia la premsa
madrilenya en el sentit que havia estat € princep Joan Carles de Borbd € que havia
intercedit en favor dela Costa Brava per alaimplantacio de laque seria «ano dudar, méas
rapida, economicay segura comunicacion de Gerona capital con la Costa Brava». Una
intercessio del princep que, segons afirmava, voliaemular laque e rei Alfons X111 havia
practicat en favor del tren de Sant Feliu, € 1892.

Per fer més versemblant la proposta, Trenes Vertebrados S.A., a través del seu
gerent Algjandro Goicoechea, assegurava que es trobava en disposicié de construir una
seccio de proves de quatre quilometres, entre Sant Feliu i Palamds, per compte propi i
perqué convencés les corporacions locals de la bondat de I’invent, perqué, en darrera
instancia, era a elles a les que se’ls reclamaria e pagament del hou model de transport.
Tot i que resultava obvi que la societat promotora perseguia la construccié en llocs
densament poblats per assolir €ls beneficis economics, com ho hauria fet qualsevol altra
empresa de transports, i que aquests eren ala costa, per fer content tothom, pel setembre
de 1970, Goicoechea va aclarir que e seu projecte es realitzaria per fases. Una primera
uniria la Costa Brava a Girona en forma d’anella, la segona cobriria la distancia a Olot 1,
finalment, en una tercera arribaria a Ripoll.?” Un projecte del qual Gil Bonancia, des de
Los Sitios, assegurava uns mesos mes tard que es tractava de «un trazado futurista, muy
bien estudiado, por valor de 500 millones de pesetas que son |os que hay que buscar en
lainiciativa privada, en € Gobierno, o mejor aln, conjuntando todos los esfuerzos, ya
que la empresa bien lo vale».?® Sobre tan amplis objectius, encara calia, as ulls del
redactor, justificar la decisié d’establir la connexié primer amb la Costa Brava, deixant

de banda les comarques de la Selvai la Garrotxa, és adir, la connexié amb Olot:

B 1. d’A. (Pseudonim de Margarida Wirsing). «Posible reactualizacion de la linea que cubria el “Carrlet”».
L’Ancora. El semanario de la Costa Brava. Nim. 1144, 28/5/1970. Pag. 1

27 Maria Alonso. «El tren vertebrado, en estudio». Los Stios de Gerona. 26/9/1970. Pag. 3.

2 Gil Bonancia. «El posible recorrido del Tren Vertebrado». Los Sitios de Gerona. 4/3/1971. Pag. 3
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Creemos que de momento no debe echarse més lefia a fuego. Si se consigue €
«vertebrado» parala linea Gerona-San Feliu también podra conseguirse para la de Gerona-Olot,
pero... vayamos despacio y hagamos conscientemente las cosas, no sea que por querer abarcar

demasiado...?

El creixement economic afavoria Girona, i de retruc 1’aparicié d’una infinitud de
projectes on gastar els diners perd, com es veura, no a tota la provincia de la mateixa
manera.

El 1963 I’economista Josep Janer Sola observava, des de les pagines de Destino,
que el producte net de Girona havia passat de 4.000, I’any 1955, a 7.300, I’any 1960,
milions de pessetes cada any, un creixement en qué el sector de 1’hostaleria tenia un pes
creixent malgrat que s’ubiqués en un espai reduit com el dela Costa Brava. Per assegurar
aquell creixement, Janer demanava de fer inversions, sobretot, en comunicacions que en
facilitessin 1’accés.®® Més recentment, han estat Modest Fluviai Ricard Rigall els que han
confirmat que €l periode es va caracteritzar per un dinamisme €elevat, que va situar la
provincia en percentatges de creixement superiors a la mitjana estatal. Fluvia i Rigall
consideren que, durant aquells anys «Gironapateix en propiacarn els problemes generals
delesdificils relacions entre Catalunyai Espanya: superavit comercial saldat amb déficit
i sortida de recursos financers».3!

El Tren Vertebrado, doncs, resultava un projecte fantastic, que s’emmotllava en
el posicionament a 1’al¢a de 1’economia provincial. L’ambient general permetia també
que uns altres ajuntaments, com va fer el d’Olot el 1970, que veurem més endavant que
no estrobaven, ni laciutat ni lacomarca, en €l seu millor moment econdmic, presentessin
tot de plans de millora que, com s’advertia des de la premsa local, «son los mas
justificativos de que empleemosla pal abratriunfalismo. Solamente a esta posturahumana
se debe € desparpgjo de hacernos creer en la posibilidad de un tren vertebrado, un
aerddromo, una Facultad de Arte... No seguiremos.»*?

En harmoniaal sentit expansiu del moment, el 1969 s’havia constituit a Gironala
societat Promociones y Desarrollo de Gerona, SA. (Proydegesa) amb la finalitat

2 Xavier de Lerma. «¢Se lograra el aerotrén para Gerona?». Ancora. Semanario de la Costa Brava. Nam.
1154. 6/8/1970. Pag.1.

30 Josep Janer Sola. «Los problemes de nuestra Costa Brava» Destino, 20/7/1963. Pag. 23-24

31 Ricard Rigall, Modest Fluvia. «La modernitzaci6 de I’activitat productiva gironina», en Pere Sala (Dir.)
Cent anys d’economia a les comarques gironines: llibre commemoratiu del centenari de la Cambra de
Comerc de Girona (1910-2011). Cambra de Comerg, Indistriai Navegacio de Girona (2011).

%2 Moli. «Eternamente utdpicos». Olot Mision. NUm 880. 30/12/1972. Pag. 13.
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d’obtenir la concessid per ala construccié d’un tinel de carretera sota la collada de Toses.
Proydegesa la formaven la Diputacié de Girona, una cinquantena d’ajuntaments
interessats en agquella construccio subterrania, la Caja de Ahorros Provincial, la Caja de
Pensiones para la Vejez y el Ahorro ila Banca Carreras, que haurien de facilitar I’obtencio
del financament necessari per a la redaccio del projecte, en primer terme, i per ala
construccid de I’obra, seguidament. Diferents informacions que van apareixer a la premsa
local informaven que Proydegesa prendria un paper actiu, també, en la reactivacio dels
trens petits després que havia acceptat la redaccid de I’estudi de viabilitat d’una proposta
que havia presentat I’enginyer basc Alejandro Goicoechea per a la construccidé d’un
ferrocarril suspés de la sevainvencié que anomenava «Tren Vertebrado Espafiol», entre
Sant Feliu de Guixolsi Girona. Pere Ordis, president de Proydegesai acalde de Girona,
explicava que «efectivamente, esta en estudio un proyecto para la instalacién de un
ferrocarril aéreo que ocupara la misma linea del “carrilet”. Es decir, la del tren de via
estrecha que fue suprimido: lade Gerona a San Feliu de Guixolsy, también, de Geronaa
Olot.»*

Pablicament, 1’ Administracio podia expressar-se en termes conciliadors, pel que
fa ales comunicacions de la provincia. Pero, es mirés com es mirés, esfeia evident que
laxarxade carreteres gironines, en ladécada dels anys cinquantai seixantadel segle XX,
havia orientat |a seva modernitzaci6 ala satisfaccio de les necessitats del nou vector de
desenvolupament economic que representava e turisme de masses que es concentrava
decisivament a la Costa Brava. Per a ell s’hi havien redactat la major part dels plans
generals d’urbanitzacio locals que projectaven grans reserves de sol per a la construccio
d’allotjaments hotelers d’iniciativa privada. El resultat erala modernitzaci6 dels accessos
alacostaalamidadel que es considerava que constituien les necessitats del transport per
carretera i del vehicle privat, als quals complementaven la construcci6 de I’autopista entre
Barcelona i la frontera amb Franga i I’aeroport de Girona que, per aquest motiu, se li
afegiaa nom Costa Brava.

Contrariament, les comunicacions amb I’interior no milloraven al mateix ritme
gue les de la costa. Malgrat que el ferrocarril Olot-Girona havia estat substituit per un
servei d’autobusos i1 les mercaderies transvasades als camions, el problema radicava en el
mal estat de les carreteres, que no permetiaun transit fluid i segur. La carreterade Girona

a Anglés i d’aquesta poblacio a Olot es mantenia, si fa o no fa, en les mateixes condicions

33 Jordi Vallmajé. «Proyecto de un tren aéreo para Gerona». Los Stios de Gerona, 19/7/1970. Pag. 7

Lestraces dels carrilets gironins. De la clausura dels ferrocarrils al Consorci de les Vies Verdes (1969-2003) 27



de la seva construccid, a finals del segle XIX. L tnica innovacié significativa havia estat
I’aplicacio d’una capa d’asfalt. Les comunicacions d’Olot amb Figueres es mantenien en
unatonicasimilar. Des de la Garrotxa, per anar aVic caliatravessar els colls de Bracons
o Condreu. Naturalment, des de les faldes del Pirineu es miraven derellll €l que escoiaa
lacapital provincial. Enlaseccié Ventana del setmanari La Garrotxa, s’hi afirmavaamb
tota rotunditat que no estaven conformes amb el que s’havia proposat des de la visita de

Goicoechea a Girona perque

€l vacio producido por la desaparicion del tren de Olot Gerona no admite comparacion
con el que pudo dejar el de Sant Feliu'y en orden a prioridades es indiscutible |a de nuestra linea
férrea que cubria un cimulo de imperativosy necesidades que estaba muy distante de satisfacer €l
ya caduco e inoperante tren Gerona Sant Feliu [...] ¢Por qué siempre esta atencion preferencial

haciala Costa cuando lamismadispone yade mediosy servicios suficientes, al menos en contraste

con € déficit que en cuanto a comunicaciones padece nuestra comarca?>*

En contrast amb la positiva evoluci6 de I’economia general de laprovincia, lade
la Garrotxa preocupava. El 1966 s’havia publicat La comarca d’Olot. Una aproximacio
ala sevarealitat economica, que haviaposat de manifest lamarginalitat economicadela
Garrotxa. Elsautors de 1’estudi concloien que latradicional puixancadelaindistriatextil
havia mudat en decadéncia, que €l regim de parceria, que era molt estés, limitava les
inversions en el sector agrari i que, entre els serveis basics, I’inic que es trobava cobert
era e religios. Uns dtres, com els de salut o I’ensenyament resultaven molt precaris i,
encara, «alguns municipis de la comarca viuen aillats del mon degut a la deficiencia de
tota mena de comunicacions». Amb tot, aquests darrers eren sectors on les previsions que
presentava ’estudi atorgava unes possibilitats d’actuacié publica que prometien «els
millorsfruits». Pel quefalapromocio del turisme, manifestaven que «ha d’ésser empresa
en vista a una revaloritzacié de Ilocs historics».*® De resultes de I’estat de la qiiestio, a
mitjans de 1970, la Cambra de Comer¢ de Girona promovia, amb €l concurs dels
ajuntaments, els industrials i els comerciants de la comarca, la redaccié d un nou estudi,
Aproximacion a la dinamica socioeconomica de La Garrotxa, amb unes conclusions que
no s’allunyaven gaire de les que havien estat presentades en el que havia estat dut aterme

cinc anys abans. Com escrivia Jordi Ballester, pseudonim amb que Narcis Jordi Aragd

3 Ventanal, «No estamos conformes» La Garrotxa. El Semanario de Olot. 1/8/1970. Pag. 15.
%5 J. Hortala, J. Capdevila, C. Llach, A. Orti, E. Ribas, M.Sola-Morales. La Comarca d’Olot. Una
aproximacio a la seva realitat econdmica. Ariel (1966). Pag. 204-205
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signava les col-laboracions en les pagines d’Olot Mision, que s’avangava als resultats que
presentaria aquell treball, la comarca havia perdut pes demografic i musculatura
economica fins situar-se en la darrera posicio d’entre totes les de la provincia, com a

consequénciade

la pequefia dimension de la empresa fruto del espiritu individualista de sus propietarios,
y del estado estacionario de la actividad econdmica, [que] no favorecen tampoco la inversion ni
facilitan el acceso al mercado de valores. El capital olotense busca hoy rentabilidad en la Costa

Brava o en puntos muy alejados de los limites comarcales.

Unasituacié que només podria superar-se amb 1’actualitzacio de la xarxa viaria, i
entre els elements que la constituissin renovada s’hi hauria de comptar, almenys ’estudi
de 1970 hi comptava, amb la instal-lacié d’un Tren Vertebrado que enllacés Olot amb la
Costa Brava. Quan es resolgués €l nus que una xarxa viaria extremadament ineficient
oposava a desenvolupament dels transports podrien abordar-se les solucions als
problemes agraris i industrials de la comarca. Per0 també als turistics perque com

concloiael columnista, amb una mirada amplia que araincorporava el patrimoni natural,

son immensas las perspectivasturisticas de La Garrotxa, aungque hastahoy se mantengan
completamente inexploradas. Los volcanes exitinguidos, conjunto de los primeros de Europa, la
agreste belleza de las montafias, la paz de los valles, la bondad del clima, permitirian acoger

immediatamente | os periodicos éxodos metropolitanos.3

Tot i les reclamacions olotines el discurs del Vertebrado gironi va créixer sobre
les traces dels altres trens petits de Girona, quan a I’aprofitament previst de 1’explanacio
del tren de Sant Feliu de Guixols se li va afegir la recuperacio de la de ’altre tren de
I’Emporda, el Palamoés-Flagai la seva sempre previstai mai duta a terme connexié amb
Sant Feliu. | encara semblava haver-hi marge per a una nova variant, la que 1’enllagaria
amb [’aeroport. I tota aquesta xarxa revolucionaria es proclamava des d’unes pagines de
diari en que també s’hi encabien les noticies de 1’autopista que duria a la Costa Brava tres
milions de barcel onesos, i quejaarribavaaMacanet, i ladel tunel sotalacolladade Toses
gue comunicaria definitivament La Cerdanya amb la resta de la provincia de Girona.

Considerem, pero que I’enfocament de Goicoechea, que com hem vist va voler
prioritzar la construccio del Tren Vertebrado en les comarques turistiques, tenia en el

3% Jordi Ballester. (Pseudonim de Narcis Jordi Aragd Masb). «La Garrotxa o € estancamiento de una
comarca incomunicada». Olot Misién. 28/11/1970. Pag. 175.
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mateix un defecte insuperable. Els municipis costaners que haurien de financar-lo,
directament o através de Proydegesa, tampoc tenien el muscul suficient per fer-ho perqué
els seus habitants de dret, els que proporcionaven ae a les hisendes locals, com ha
demostrat Ricard Rigall,*” tenien una dimensié molt inferior aladels habitants de fet, la
qgual cosa feia que tot i que la demanda estimada de viatgers pogués existir i que
d’executar-se €l projecte fes rendible 1’explotacio, €ls municipis no disposessin del credit
necessari per finangar la inversio i es trobessin, en definitiva, en una situacié no gaire
diferent de ladels scus homonims d’interior. Presencia ho interpretava tot d’una manera

critica 1, cap a finals de I’any 1970, després d’una tardor sense novetats, denunciava que

després de veure tot aixd i de pensar-hi una estona [els avantatges que se li atribuien al
Vertebrado], opinem que seria molt convenient per als gironins que la cosa anés endavant. Com
gue ens consta que no hi va, ens atrevim a demanar publiques explicacions a I’Organisme que ho
tingui entretingut al calaix. Els gironins ja estem molt escarmentats de projectes meravellosos dels
quals mai més no se n’ha sabut res. Hem arribat a la conclusié que hi ha tants calaixos com

projectes.®

Aixi, les probabilitats de veure circular el Tren Vertebrado van anar minvant amb
el pas del temps. Quan esvaanunciar laseva construccié imminent aLas Palmas de Gran
Canaria, el 1974, no van faltar els que van manifestar que es tractava d’un altre projecte
gue la provincia havia deixat escapar, com ho va fer Cierzo des de les pagines de Los
Stios:

Sedijo, seproyecto, se comentd; a parecer, habiacapital extranjero dispuesto aintervenir
en el asunto, hasta que todo quedo6 «en agua de borrajas», como tantas otras cosas que quedan en
nuestra provincia, y conste que €l decirlo, nos molesta. Y laGarrotxay la Cerdanyay el Ripollés
siguen distantes de la capital como s de otra provincia se tratara. Y la costa queda aislada de la
montafia, y |os montafieses no pueden disfrutar de una costaalaquellegan de Barcelona, domingo
tras otro, miles de vecinos de La Condal que pueden disfrutar de ella precisamente por una mayor

facilidad de comunicaciones.®

Pel desenvolupament que va tenir, larelacio de Gironaamb €l Vertebrado manté
fortes similituds amb la que va esdevenir-se amb la construccio del tinel de Toses.

%7 Ricard Rigall Torrent. [Tes doctoral]. Hisendes locals i turisme: tres assaigs. Universitat de Girona
(2004)

38 Apocrif. «Calaixos fooondos». Preséncia, 5/12/1970. Pag. 17.

% Cierzo «Alminar». Los Stios de Gerona, 5/7/1974.
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L’havia de promoure la mateixa societat, Proydegesa i, com en el cas del tren, mai no es
vaarribar a concretar. Narcis Jordi Aragd va escriure de I’afer del tinel que es va tractar
«d’una historia grotesca i1 patética d’incompeténcies, d’inoperancies, d’expectatives
infundades i de pistes falses [...] el contrast brutal entre 1’allau de titulars de diari que ens
brinden |es hemeroteques ens estalvia fer més comentaris»*° L opinié d’Arago la podem
aplicar sense embuts a la peripécia del Tren Vertebrado. Perduda aquella darrera
esperancai sense un aprofitament definit, elsterrenys que havien estat del ferrocarril van
quedar muts.

Sort, encara, que & 20 i 21 de setembre 1975 va tenir lloc una jornada
d’homenatge al carrilet, en que va ser transportat de Sant Feliu de Guixols a Girona, per
carretera, un comboi format per una locomotora, un cotxe de viatgersi un vago, que va
culminar en un concert coral ala Devesa, amb la participacié de cinc-cents cantaires dels
Cors de Clavé.*! L’interés per fixar €s trens petits en la memoria va fer que el GEIEC
adquiris una locomotora i un vagé del tren d’Olot per exposar-los ala zona esportiva de
Sant Narcis,** que 1’Ajuntament d’Olot fes una cosa semblant, que s’inaugurés un
monument al tren, a Sant Feliu de Guixols, i que € Festival de Cinema de Amateur dela
Costa Brava atorgués uns trofeus que resultaven ser petites maquines de tren fetes de

plata, sobre una placa de marbre.*®

1.3 Laconstruccié dela memoria delstrens petits de Girona

Potser, van ser els primers articles que Presencia va dedicar al tancament de les
linies de via estreta que unien Gironaamb Olot i Sant Feliu de Guixols els que van marcar
laliniaque seguirien les reflexions posteriors i que, encara avui, subsisteixen. En ells s’hi
destil -lavalanostalgiai lareivindicacio. La nostalgia feta dolor com una precondicié de
lamemoria. Ladescobrim en les paraules del poeta Josep Tarrés quan la clausuradel tren
de Sant Feliu: “Jo ho sento per la pobra mainada que no et coneixera. ;Com explicarem

alsinfants que una vegada, de Girona a Sant Feliu de Guixols, va haver-hi el carrilet més

40 Narcis-Jordi Aragd. «El fantasmagoric ttnel de Toses». Querol. Revista Cultural de Cerdanya, NUm. 13.
(2003) Pag. 22-23,

41 Redaccid. «Los Coros de Clavé cantadn en la ciudad». Los Sitios de Girona. 19/9/1975. Pag. 3.

42 Per asumir la despesa de la restauracié dels vehicles la Junta del GEIEC va posar a la venda unes
participacions, voluntaries, de 500 pessetes. Butlleti del Grup Excursionista i Esportiu Gironi (GEIEC).
8/1975. Pag. 2.

43 Redacci6. «El festival de Sant Feliu». Preséncia. 7/6/1975. Pag. 25.
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bonic de la terra?”*. En unalinia semblant, César King escrivia en & mateix setmanari

que

la gent surt dels vagons amb el cap baix. Tots sentim una rara sensacio en el cor quan
desenganxen lamaquinaper aportar-lacap al dipdsit. Hi ha una gran moment de silenci, un minut

de silenci tremendament desesperant. Tot s’ha consumat. Ha mort victimadel progrés, hamort per

causa nostra.45

| la relvindicacio. El mes de juliol Presencia s’expressava amb un altre to amb
motiu del tancament de la linia d’Olot. La portada, que abandonava la faixa vermella
tradicional, s’assemblava a una esquela. El nom del mort: el tren d’Olot. El mateix

fundador de la publicacidé, Manuel Bonmati, manifestava en 1’editorial que

la responsabilitat va més enlla d’uns homes i d’uns carrecs. Cal tenir-ho present. La
responsabilitat afecta a tots els qui vivim en aquestes comarques, perque no hem sabut fer-nos
representar, fer-nos sentir. A les ciutats, que viuen ignorades unes d’altres, amb un localisme
enutjés. Als grans procers que tot sovint saben fer mans i manigues, quan es tracta de llurs
interessos. I també a tots nosaltres, la gent d’aqui, per encongir-nos tantes vegades d’espatlles quan
se’ns planteja un fet concret, que ens afecta directament com a poble, perd no individualment,

potser, com a persones.*®

Encara, un lector de Los Stios de Gerona s’adregava al director i, després de
plantgjar els esforcos per salvar e tren de Sant Feliu que havien estat fets endebades,
deixava anar que

nosotros, muy divertidosy risuefios, nos sentiremos orgullosos con el tiempo, explicando
recuerdos y episodios de su calvario. Vamos a considerarnos imbécilmente ricos sin fortuna, no

reconociendo jamas € grano de responsabilidad que nos corresponde por haber contemplado

impasibles su muerte.*’

El primer de tancar havia estat e tren de Sant Feliu de Guixols a Girona, € 10
d’abril de 1969. Davant ’anunci de tancament el setmanari Ancora va reproduir en

diferents nimeros la historia del tren. El que més es feia destacar d’entre tots els fets que

4 Josep Tarrés Fontan. “Requiem per un tren». Presencia. NUm.199. Any V, 26/4/1969. Pag. 15-16.

4 Cesar King (pseudonim). “Ultim bitllet, viatge sense retorn”. Preséncia. Nim. 197. Any V. 10/4/19609.
Pag. 15.

4 Manuel Bonmati Romaguera. «Editorial». Preséncia. Nim. 211. Any V. 19/7/1969. Pag. 3.

47 Baldiri Bil&. «“Es nostre tren” RIP». Los Sitios de Gerona, 9/4/1969. Pag. 12.
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vaviure va ser la massiva participacio dels ciutadans de Sant Feliu en la subscripcio de
les accions del ferrocarril, e 1890. Per aguest motiu €l tren era de tots els ganxonsi €
Seu tancament consgtituia un trastorn amb conseqiiencies gairebé morals per a la ciutat.
Viceng Gandol, que havia estat 1’alcalde de Sant Feliu entre 1939 i 1946, escriuria que,
per a darrer viatge previst,

com més serem, millor; pel cami podriem parlar de demanar a 1’actual administracié de
cedir a domini public I’explanada de ’estacié de Sant Feliu, per a fer-ne una plaga publica, un
ample lloc d’esbarjo amb forg¢a verd i arbres, i al mig de la plaga, sobre pedestal, la primera
maquina, una maquina de 77 anys, que a l’intempeérie pregonaria i perpetuaria una notable

efemeride ganxona.48

El viatge de que parlava Gandol, gratuit i finsaLa Font Picant, vatenir [loc. Una

opini6 del setmanari ens faveure que les reivindicacions van cedir € pas alanostalgia:

Fou unabonamesura que aquest viatge sentimental fos curt. FinsalaFont-Picant i tornar.
Car, si pel cami d’anada, sembla, encara, que tot era una facécia, un adéu que gairebé ningti no
se’l creia; poc després ja s’anaven allargant les cares —el petit refresc, ple de somnis, com blancs
estels de paper, que voleiaven cap a sostre, tossut en no voler-los deixar passar—, i € retorn fou
méstrist encara. Unatristesa que no erapas ensopida com solen ésser-ho, siné roja, perque portava
clavat € fibl6 dolords de lesimpoténcies.*

Sant Feliu podia sentir-se ferit perque el ferrocarril I’havia construit el poble. La
subscripcid d’accions per a la seva construccid va adquirir, en el moment de la clausura,

els aires d’una gesta benemérita que ometia larelativa modestia de lainiciativa

A aquella generaci6 de guixolencs que feren possible recollir tal quantitat per lamillora
sevai per tenir un modern i comode mitja de transport i locomoci6, per aquells temps afi de poder
traslladar-se a la capital de la provincia i cap a Barcelona i Madrid, d’un costat, i cap a Franca i
Europa d’un altre, nostre homenatge també, doncs, no ha de ser solament al tren material, si també

aaquells que el feren possible. Demostra tot aixo que un poble amb un ideal comd, col -lectiu, pot

fer realitat allo que sembla impossible d’aconseguir.50

48 \Vicenc Gandol Jorda. «Es nostre tren». L "Ancora. Setmanari de la Costa Brava, Num. 1084. 3/14/19609.
El monument al tren, representat per la locomotora, s’inauguraria el ler de juny de 1975 als jardins Juli
Garreta de Sant Feliu de Guixols. Los Sitios de Gerona. 28/2/1975.

4 L. D’A. (Margarida Wirsing Bordas). «Viatge sentimentaly. L’ Ancora. Setmanari de la Costa Brava.
NUm. 1086. 17/4/1969.

%0 |gnasi Blas Vila «Paraulesdel Sr. Ignasi De Blas Vilaw. El ferrocarril de Sant Feliu de Guixolsa Girona.
Ediciones Semanario Ancora (1978). Pag. 132.
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Fins i tot, quan el tren s’havia perdut es va dubtar del nom amb que havia de ser
recordat. Per als de Sant Feliu era «el nostre tren», tot i que a Cassa 1’anomenaven

«Carrilet»®*, En tot cas,

estem ben convencuts que els que proposaren aguest nom de «carrilet» ho feren amb tota
labonaintencié del mén, al trobar simpatica i fins carinyosa aquesta apel -lacio, perd hem de dir
que, per apoder existir un diminutiu had'existir també el nom d'on aquell deriva, i aix0 no passava
a Ganxonia. Si, en canvi, es produia a Girona, on comptaven, ni més ni menys, que amb quatre
diferents ferrocarrils per afer comparacions: el d'amplada maxima: «M.Z.A.» i després RENFE;
el de Sant Feliu; € d'Olot, i el de Pdlambds-Banyoles. Alla si, ala capital de la provincia, que es
podiadistingir amb el nom de «carrilet» el tren de Sant Feliu, ja que eraun dels petitsi, en efecte,
hom ho feia. Finsi tot, també se I'anomenava «Feliuet», perd per a nosaltres, els habitants de Sant
Feliu de sempre, aquestes a-lusions gironines no ens feren mai ni la més minima gracia,
considerant-les pejoratives envers aguella veritable institucié guixolenca que fou € tren de Sant
Feliu.5?

Els ecos de la clausura van arribar a d’altres punts del territori. Des de Barcelona,
La Vanguardia Espafiola titulavala noticia «Un tren deja de silbar» i es fela resso que
unaprotesta popular pel tancament va posar de manifest «que el carrilet desaparecey que
Gerona siente su muerte como algo entrafiablemente suyo», perquée «cuando hablan del
“Feliuet” las gentes del lugar parece que te hablen de uno de los suyos, de un pariente
comun, del vigjo amigo». La noticia també es fixava en un detall que no era menor: €
futur incert del centenar de treballadors de la companyia. Unaincertesa agreujada pel fet
que es tractava d’una plantilla envellida. El fet el resumia la declaracio d’un dels
treballadors. «aungue me indemnicen... a los cincuenta y cinco afos, ¢quien nos dara
trabajo?».%3

| pel juliol vacessar I’explotacio del tren d’Olot. El darrer tren va sortir de Girona
ales 20 hores i 46 minuts i va arribar a Olot a les 22 hores 32 minuts —1’apreciaci
horaria, fidedigna, la recordaven els mitjans informatius locals. A escalaolotinad fet va
ser seguit d’una manera menys apassionada que a Sant Feliu de Guixols, tot 1 que, hi
havia, com alacapital del Baix Emporda, qui feia notar des del setmanari La Garrotxa,
que «desgraciadamente todos nuestros problemas, en e momento de plantearse, son

°1 M.J.B. «El réquiem de nuestro carrilet». Liumi Guia. Nam. 201. 7/1963. Pag.7

52 L.U. «Carrilet? No per favor». Ancora : setmanari de la Costa Brava. NUm. 1736, 5/11/1981. Pag. 8.

53 Maria Asuncién Guardia. «Un tren deja de silbar», La Vanguardia Espafiola. 12 d’abril de 1969. Pag.
32.
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victimas de la indiferencia general» i prosseguia amb una critica al fet que «luego viene
la hora triste de las lamentaciones, que no dejan de ser un ridiculo por estar fuera de
tiempo y carentes de oportunidad».>*

En resum, de I’opini6 del redactor es desprenia la conviccid que la gent d’Olot i
la de la comarca havien abandonat el tren. Uns dies mes tard, el mateix setmanari oloti,
davant la imminencia del tancament, es preguntava «qué sera de unas comunicaciones
que servia tan magnificamente (pese a los avatares de los tiempos) € diminuto tren.».

Perque com s’afirmava des d’una altra edici6 del setmanari,

hi ha, pero, la riquesa de comarques que tributen esplendidament, el fet del constant
desplegament demografic augmentat per lariuada constant de laimmigracié massiva, I'assistencia

diariaescolar als pobles circumdants de tantes masiesi poblets, els mercats, les fabriques, tot, tot,
55

reclama estendre i augmentar les vies de comunicacié.

S’evidenciava, doncs, que se suprimia el ferrocarril sense haver-se resolt el buit
que deixava, ¢s a dir, el de I’establiment d’una comunicaci6é intercomarcal amb tarifes
veritablement populars perqué, com prosseguialanoticia, «ni siquiera se vislumbraen e
horizonte la menor concesién de servicios regulares de autocares, capaces de semejante
suplencia»®® En I’ultim viatge el tren d’Olot va recollir les mostres de comiat en totes les
estacions de la linia, excepte en la d’Olot. En el darrer tren hi viatjaven els periodistes del

setmanari La garrotxa i de Radio Olot, que van poder comprovar

una cosa dolorosa, por cierto, nos cabe destacar de la efemeérides del martes Ultimo: en
todas las poblaciones de su recorrido, salvo especialmente en Olot, se abocaron en masa a la
despedida. Nosotros, sin que ello tenga una justificacion facil, hicimos gala de una cierta
indiferencia que, por cierto, no nos distingue. ¢ES que no somos conscientes de la gran pérdida

que para Olot supone este tren?>’

Malgrat les primeres critiques a la presumpta passivitat col-lectiva i la
reivindicaci6 d’unes comunicacions de qualitat, ben aviat va imposar-se la cronica

nostalgica. Aleshores, el d’Olot resultava no haver estat altra cosa que

4 Carnet de Ruta. «El Carrilet». La Garrotxa. El ssmanario de Olot. NUm. 1550. 5/7/1969. Pag. 10.

%5 La Garrotxa. El semanario de Olot. NUm. 1554. 9/9/1969. Pag. 21.

%6 La Garrotxa. El semanario de Olot. NUm. 1551. 12/7/1969. Pag. 3.

57 En el mateix niimero del setmanari la companyia del ferrocarril d’Olot a Girona anunciava una oferta de
transport de viatgers per carretera que es posava en marxa a partir del 16 de juliol de 1969. Amb autobUs
el viatge entre Olot i Girona es feia en una horai mitja. La Garrotxa. El semanario de Olot. Nim. 1552.
19/7/1969. Pag. 10.
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el tren dels pagesosi dels excursionistes, delsbadocsi dels de lavida contemplativa, dels

qui estimen I’aire i el sol i comodament asseguts gaudien del paisatge que passava i traspassava i

es deixava escorcollar des de lafinestrella sense ni avergonyir—se’n.58

%8 Alot. «Carnet de ruta. Réquiem per un tren»La Garrotxa. El semanario de Olot. Nim. 1553. 2/8/1969.
Pag. 10.
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2. Latranscendencia d’uns paisatges (1973-1982)

El geograf Joan Nogué ha explicat que € paisatge és el resultat d’una
transformaci6 col-lectiva de la naturalesa, un producte social que reflecteix les formes
d’experimentar i organitzar el territori. Constitueix, en definitiva, una construccié que és
el resultat de complexes i canviants relacions de génere, de classe o de poder. Nogué
asseguraque «nomesveiem el's paisatges que volem veure, el's gue no guiestionen lanostra
idea de paisatge construida socialment que és el resultat, a la vegada, d’'una determinada
forma de percepcio i d’apropiacio de ’espai geografic».®® En una linia complementaria,

el també geograf Eduardo Martinez de Pison ha afirmat que

| os pai sajes son los escenarios delosdramas de larealidad; no sonficcidn, no son telones,
no son teatro. No pueden tener temporadas y cierres. Son los asentamientos de lo real, donde lo
gue nace nace, lo que vivevivey lo que muere muere, lo querieriey lo que sufre sufre. El paisgje
es, como la cultura, como la estructura social, base de la circunstancia de la vida, € lugar de la
experienciay, por tanto, el lugar necesario. Depende de si mismoy, cadavez mas, delaexperiencia
gue buscamos.®

Durant la década dels anys seixanta i setanta del segle XX, les mateixes
dinamiques de pensament que perseguien e creixement economic i que havien jutjat i
sentenciat per deficitaris elsferrocarrils de viaestreta gironins, van aplicar-se en el calcul
del territori en termes de rendibilitat fins que van entrar en conflicte amb els que se’l
miraven en termes de qualitat. | va ser en aguells anys que va desvetllar-se, del resultat
de la col lisid, una consciencia ecologica que va contribuir de manera decisiva a la
construccid social del paisatge contemporani de Catalunya. Una nova forma
d’interpretacié del territori que resultava imprescindible perqué succeis el que li havia
d’arribar a les antigues explanacions ferroviaries, que I’argument de la sostenibilitat
ambiental esdevingués el fonament de la seva reutilitzacié en camins per a bicicletes i
vianants. Prenem novament Martinez de Pison, que ha dit del paisatge que «la calidad
llama a la calidad, como € error Ilama al error».®* Per tant —seguim e geograf— la
comprensié i € reconeixement d’un paisatge resultara la clau per a 1’enteniment,

[’actuacio 1 la conservaci6 del territori.

%9 Joan Nogué Font. La construccion social del paisaje. Biblioteca Nueva (2016). Pags. 11-24.

8 Eduardo Martinez de Pison. «Saber ver el paisaje». Estudios Geograficos, Vol. LXXI, 269. (2010). Pag.
404.

81 Eduardo Martinez de Pison. Op.cit. Pag. 411
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2.1 Laimprescindible assumpcio del paradigma ecologic

Els fonaments ideol ogics de la consciéncia ecologica, a Catalunya, bevien en €
posit que havia quedat dels moviments radicals del maig de 1968 europeus, que també
reaccionaven contra 1’as de I’energia nuclear i la degradacié del medi ambient per I’abts
indiscriminat a qué se sotmetien els recursos naturals. Com ha remarcat 1’historiador i
geograf Pere Mora Tico, e moviment ecologista catala va servir, en aquells anys, «de
centre d’experimentacio social de formes de vida diferents: s’aprofitaven les fissures d’un
sistema estatic i inert per obrir espais de participacio social».5? El moviment va comptar
algunes fites remarcables. En primer lloc, la creacio €l 1967 ala Universitat Autonoma
de Barcelona d’una catedra d’Ecologia que va reunir, a ’entorn de 1’ecoleg Ramon
Margaef Lopez, una primera generacio d’estudiosos i divulgadors del fenomen. Més
endavant, la publicacié el 1976 del llibre Natura: Us o abus. Llibre blanc de la gestié de
la natura als Paisos Catalans, que va publicar la Institucié Catalana d’Historia Natural,
vasignificar un abansi un després en la qliestio, perqué I’amplia difusié que va tenir va
proporcionar elements de reflexié i de debat en uns ambits gue no van ser només els
academics. Una transcendéencia que ens obliga a explorar novament aquell discurs,
coneixer €l quevadir delsentorns pels qual stranscorrien les antigues traces del s carril ets.
De LaGarrotxa, €l llibre blanc afirmava que

per aOlot laconservaci6 del paisatge ésfonamental. Destruidalavegetacioi € paisatge
volcanic, Olot hauria perdut alo que li donainterési es convertiria en una vulgar poblacié fabril
sense caracter propi. Aixo ho han compres ja els elements més intel ligents de la poblacié, per
I'esfor¢ dels quals fou aprovat I'any 1973 un Cataleg de llocs protegits que comprén molts dels
indrets més notables del terme municipal d'Olot. Cal, perd, que aguesta proteccio ultrapassi els

[imits del terme municipal i que sigui realment efectiva.%®

Els espais costaners també havien vist transformacions decisives. En
consequiéncia, €ls seus voltants havien adaptat |afesomiaales noves funcions. El que per

alsredactors del Llibre blanc havia estat «probablement, temps enrere, lamés belladeles

62 Pere Mora Tic6. «Una aproximaci6 histdrica a I’ecologisme catald». Revista Catalana de Sociologia, 8
(1999). Pag. 65-94.

8 Ramon Folch Guillén (Dir.). Natura, Us o abus. Llibre blanc de la gestié de la natural als Paisos
Catalans. Barcino (1976). Pag. 332
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nostres costes, la costa pilot del turisme, gosariem dir de tot 1’Estat; la costa que més ha

sofert delamala gestio del paisatge natural»,%* esdevenia un escenari en qué

es urgentissim de prendre mesures enérgiques per tal de salvar allo que encararesta. Unes
d'dles, les més importants, haurien d'ésser de caracter general, no limitades a aquest territori:
prohibicié de construir en terreny forestal, obligacié de preservar € litoral i lesterresimmediates,
etc.[...] En qualseval cas la problemética de la Costa Brava, avui en dia, ultrapassa €l terreny de

competéncia d'una obra com la present.®®

En un escenari semblant, les servituds de pas del ferrocarril, que romanien més
enlla del cessament de I’explotaci6 ferroviaria, previsiblement feilen nosa a un
desenvolupament urbanistic que prenia una embranzida incontrolada en els nuclis
edificatsi que amenagava d’escampar-se terraendins, més enlladelslimits estrictesdela
Costa Brava, fora dels de la industriosa ciutat d’Olot 0 dels de la capital, Girona. | és que
la conjuntura economica expansiva i els déficits en e plangament, que descriurem més
endavant, afavorien 1’aprofitament extensiu del territori. Aleshores, en aquests espais

d’interior, segons € Ilibre blanc,

els preus del s0l, més baixos en general que els de les comarques litoras, atreuen les
implantacions de noves industries a les comarques del rerepais, finsi tot a algunes sense tradicié
industrial previa[...]. Lamutacio inevitable que aixd comporta és suportada sobretot pels conreus,
gue son transformats en sol industrial, perd també de vegades per les llenques d'espais naturals
gue separaven parceries o propietats i que ara molt rarament son respectades; no cal parlar dels
fonsdevall, esdevinguts clavegueres. Queda aixi destruit I'equilibri secular entre activitat humana
i poblaments naturals, i es trenquen les malles d'una estructura reticular extremament harmonica

gue els nostres pagesos havien sabut crear i respectar al llarg de segles.®

Finalment, €l fet que e Congrés de Cultura Catalana (1976-1977) incorporés la
perspectiva ambiental, de resultes de les iniciatives esmentades, entre els diferents temes
que van sotmetre’s a debat va suposar, també en paraules de Pere Mora, «un pas
fonamental pel seu context historic en € procés de presa de consciencia de la
problematica ecologista i I’inici d’un procés de polititzacid 1 d’institucionalitzacid

progressiva de 1’ecologisme».®’

64 Ramon Folch Guillén (Dir.). Op. Cit. Pag. 260

85 Ramon Folch Guillén (Dir.). Op. Cit. Pag. 263

86 Ramon Folch Guillén (Dir.). Op. Cit. Pag. 327

57 Pere Mora Ticd. «Una aproximacié historica a I’ecologisme catala». Revista Catalana de Sociologia, 8
(1999).
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Un fet inequivoc, € de la penetracio de 1’ecologia en 1’agenda politica general, i
en e panorama socia gironi, que es feia visible en la crida que les entitats locals que
havien participat en el Congrés de Cultura Catalana—Comissio de Defensadel Ter, Grup
de Defensa de les Gavarres, Grup de Defensa del Medi Ambient, Grup de Defensa dels
Aiguamolls de ’Emporda i DEPANA— feien publicament als partits que concorrien a
les eleccions generals, que havien de celebrar-se e 15 de juny de 1977, perqué «es
plantegin com a questio urgent i quasi diriem que de salvacio nacional exigir i exigir-se
68

I’adopci6 d’un conjunt d’accions 1 mesures que permetin d’aturar la desfeta ecologica»

Per tot plegat, com ha explicat el geograf Oriol Nel-lo,

la intervencid exterior és entesa per almenys una part de la poblacié local com una
amenaca per alasevaqualitat de vida (present o futura), per al medi ambient, per a paisatge, per
alsrecursos, per alaseguretat o per a patrimoni. Agquesta actua en conseqiiencia, oposant-s’hi, en

fer-ho es confronta amb els altres agentsimplicatsi aixo acaba per desencadenar €l conflicte.®

De resultes, a territori es multiplicaven les iniciatives dels grups que orientaven
I’activitat a la salvaguarda del que consideraven agressions externes al seu patrimoni
natural i cultural. No resulta gaire dificil fer una aproximacio, através de la premsa, as
conflictes que tenien la naturai la seva conservacio en e punt de mira.

A tall demostra, ala Vall d’Aro, en les proximitats de I’antiga linia del ferrocarril,
els ecologistes de Sant Feliu de Guixols i Santa Cristina d’Aro denunciaven, el 1977, la
talade dues-centes hectarees de suros, prop de Solius, a Santa Cristina d’ Aro, per plantar-
hi eucaliptus, llavors un arbre d’interés industrial perd desconegut a territori, que
«hipotecala possible declaracio de parc natural per a massis de Cadiretes, que aixd com
altres conjunts muntanyosos ha estat reivindicat per més de seixanta entitatsi mésde cinc
mil firmes».”® Lainformacio afegia que la dentincia ecologista s’unia a la que ja havia
estat feta per nombrosos cientificsi pel departament de Biologiadel Col-legi Universitari
de Girona. Sobre aquest afer particular, 1’alcalde Josep Vicente reflectiria, des de
I’ajuntament de Sant Feliu de Guixols, lanovasensibilitat enversel patrimoni natural que
guanyava €ls responsables de les administracions locals democratiques, quan declararia

que

8 Xavier M Ylla. «Denuncien €l Partit Ecologic» Avui. 25/5/1977. Pagina 14.
% Oriol Nél-lo Colom (Ed.). Aqui, no! Els conflictes territorials a Catalunya. Empuries (2003). Pag. 21.
"0 Redaccid. «La Selva: s’arrasen molts boscosy». Avui. 1/10/1977. Pagina 11.
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la necessitat que aquesta qiiestio s’estudii en profunditat amb la finalitat d'adequar i
condicionar €l régim de propietat a uns fets economics incontrovertibles, no significa, en absolut,
que es pugui admetre una politica de fets consumats i irreversibles com la que sesta portant a
terme en tantes urbanitzacions depredadores de la dimensié comunitaria del patrimoni ecologic. |,
en el cas concret d'aquestes plantacions d'eucaliptus, en la seva accié empobridoradel terreny amb

totes |les conseqliéncies de manca de proteccio del sol.™

L’estat d’inquietud sobre la sostenibilitat del model de creixement de la Costa
Bravai dels ambits territorias que li eren limitrofes va desembocar, la tardor del 1976,
en la convocatoria i celebracié del Debat Costa Brava del qual, els seus promotors, que

també abordarien |a desfeta ecologica del Ter, van concloure que

la Costa Brava que propugnem ha de ser una costa arrelada en la seva propia historia i
recobradora dels valors més auténtics del passat; ordenadora dels errors i superadora de les
limitacions del present, o orientada cap a la construcciéo d’un futur que asseguri la salvacio,
conservacio i potenciacio del seu espai fisic, econdmic, cultural i social, al servei dels homes que

’habiten.”

El 1996, Narcis Jordi Arago diria dels debats, des de |les pagines de la Revista de
Girona que

una trobada d'aquelles caracteristiques no shauria pogut realitzar ni uns mesos abans ni
—per estrany que sembli— uns mesos després. Uns mesos abans, perqué la dictadura feia dificil
lareunio de la gent i lalliure expressio de les idees. Uns mesos després, perque la progressiva

aparicio de la democraciava desviar I'atencié general cap a plantejaments de politica electoral.”

També e Ter agonitzava, perqué després del seu pas pel Pastera havia estat
escurat: el seu cabal s’havia reduit considerablement a causadels aprofitaments hidraulics
per a I’abastament de la ciutat de Barcelona i la seva area metropolitana i, també, per
satisfer les infraestructures de regadiu agrari dissenyades durant el desarrollisme
franquista. El Ter, com denunciava I’enginyer Joan Gaya, era «la creu d’aquesta

prosperitat [...] per ell hi circula la meitat de I’aigua que 25 anys enrere i, a més,

"I Maria Josep Bouis. «Els eucaliptus amenacen». Preséncia. Edicié de 8/10/1977. Pag. 14-15.

2 Narcis Jordi Aragd Maso. «El debat Costa Brava, pas a pas» Revista de Girona. Nim. 179. 11/12-1996.
Pag. 62-70.

2 bid.
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considerablement embrutida».’”* La situacié havia tingut ’origen € 1958 amb la
promulgaci6 de la Llei de concessid de cabals per a I’abastiment de I’area de Barcelona,
que es va fer redlitat, progressivament entre 1963 i 1970. Els cabals emmagatzemats al
sistema Sau- Susqueda havien de proveir, amés, laCosta Bravai mantenir les concessions
hidroeléctriques, la qual cosa feia que al seu pas per Girona, després que 1’aigua satisfés
el cabal delasequiaMonar, lalleradel Ter quedés en sec. Consideracions com un cabal
suficient per diluir els abocaments o per al manteniment de les condicions ecol0giques
eren desestimades per supérflues.” La precarietat fluvial va dur a uns altres escenaris,
com €l deladegradaci6 dels espaisriberencs, amb el delamarginalitzacio deles Deveses
de Salt per exponent més significatiu. Amb un panoramasemblant les reivindicacions per
recuperar la conca es van fer sentir ben aviat. El 1976 es va organitzar a Torroella de
Montgri la Comissié6 de Defensa del Ter amb 1’objectiu d’estudiar la problematica
sobrevinguda a riu i comunicar-la a 1’opinié publica. La Comissio va aglutinar i
mobilitzar una part important de la societat gironina que, amb la seva reaccio,
condicionarialafutura gestio mediambiental de I’ Administracio i fariaque els municipis
tornessin amirar-se € riu.

L altre extrem de lalinia no sortia més ben parat. Els volcans de la Garrotxa eren
amenagats per la possibilitat que fossin expropiats per extreure’n sals d’urani per cobrir
les necessitats de laindUstrianuclear. El suposat aprofitament s’afegia als que ja es duien
a terme, els abocaments de residus i les extraccions de gredes per a la construccio. El
panorama llobrec va promoure, la tardor de 1977, la celebracié d’un programa d’actes
populars en defensa del territori en que van participar, a més de les forces politiques
progressistes, el geograf Lluis Solé Sabaris, el botanic Oriol de Bolds, 1’advocat 1
urbanista Lluis Paluzie i 1’ecoleg Ramon Folch. Des del setmanari Presencia es
remarcava 1’adhesi6 a moviment de més d’un centenar de mestres de primaria i
secundaria de la comarca.”® Les campanyes de salvaguarda van fer que €ls que havien
aconseguit una primera proteccio, e 1973, fessin una nova volta de cargol al procés i
aconseguissin, el 3 de mar¢ de 1982, I’aprovacié d’un marc legal que regulava la
protecci6 dels espais naturals, que s’incorporaven al Parc Natural de la Zona Volcanica

delaGarrotxa. L’aprovacio del pla de proteccio no va estar exempta de polémica pel seu

" Joan Gaya Fuertes. «La recuperacié ecologica del Ter i la depuradora de Girona». Revista de Girona,
1987, p. 37-41.

5 Francesc Vilar6 Rigol. «El abastecimiento de aguas a Barcelonay las poblaciones de su entorno». Revista
de Obras Publicas. Nim. 51 LA GESTION DEL AGUA, Volumen |1 (2000)

6 Presencia. Edici6 d’1/10/1977. Pag. 13
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abast o per I’excessiva lentitud en I’aplicacio de les mesures correctores, en funcio de la
perspectiva amb que se 1’escrutava. En tot cas, pel que fa a les possibilitats d’una futura
turistificacio de la Garrotxa, que també aixecava oposicions, Pere Macias Arau, llavors,
el 1983, membre de la Junta de Proteccio de la Zona Volcanica, que la recolzava,
considerava que «parlo d’un turisme amb valor pedagogic, sobretot en el camp escolar,
un turisme controlat i reduit; hom no pretén fer grans coses».””

De la importancia de I’aprovacioé de la Llei del Parc Natural ens en parla I’impacte
gue vatenir en el disseny i execuci6 de latan demanada millora de les comunicacions de
lacomarca, un altre dels cavalls de batalla en aquells anys, € qual hem descrit en relacié
a I’afer del Tren Vertebrado. Els arquitectes Ricard Pié i Josep M. Vilanova, han

reconegut que

apartir deladécada delsvuitanta el debat deixa de ser una quiesti6 referida exclusivament
al pas d’aquest eix [I’Eix Transversal], per convertir-se en un debat sobre 1’impacte ambiental i
paisatgistic que pot tenir una infraestructura d’aquest tipus. Aquest canvi es produeix a partir de
la delimitacié del Parc Volcanic, quan la Garrotxa ha fet de la proteccié dels seus vaors

paisatgistics i ambientals el tret definitori de I’ordenaci6 de la seva comarca.”

L’escac als valors naturals del territori teniaencara unaatraderivadaen € que es
feia as seus valors culturas. Des de la perspectiva turistica, que fins llavors havia estat
interpretada en clau d’oportunitat economica, I’experiéncia revelava que €
desenvolupament del turisme que va desencadenar-se a partir de la decada dels 50 i els
60 vaconcentrar |'interés del visitant enlaprimeraliniade mar. Contrariament, el rerepais
i lariquesa cultural i natural del conjunt van ser apartades de la mirada turistica.”® Ocult,
el patrimoni cultural també eravictimadel creixement economic. LaLlei del Sol de 1956,
tot i que revisada el 1975, havia promogut €l desgavell que per ala Costa Bravai € seu

rerepais immediat ha denunciat 1a geografa Carolina Marti, quan va privilegiar uns

absurds criteris pels quals s’admeten edificis d’alcades excessives sense considerar
I’entorn en el qual s’ubiquen; la incomprensible permissivitat de deixar construir els edificis de

major algaria a primera linia de mar; ’estranya interpretacio que els Ajuntaments en genera fan

" Margarida Casacuberta Vivas. «La zona de proteccid volcanica». L’Oloti. Setmanari d’Informacié i
opini6 de la Garrotxa. Nim. 234. 29/12/1983. Pag. 17.

8 Josep M. Vilanova, et al. «El Pla director urbanistic de lesvalls d'en Basi del Gesi € Bisaura: ordenar
el territori des de lareflexi6 paisatgistica». Espais: revista del Departament de Politica Territorial i Obres
Publiques, 2006, p. 130-139.

" Donaire, José Antonio; Fraguell i Sansbelld, Rosa Maria; Mundet i Cerdan, Lluis. «La Costa Brava ante
los nuevos retos del turismos. Estudios Turisticos, 1997, nim. 133, p. 77-96.
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de les Normes Subsidiaries de la Costa Brava, de 1967, per a modificar els seus respectius plans
generals; la poca definicio en lalimitacid i en e tractament a assignar a les zones declarades, €
1972, Paratge Pintoresc de la Costa Brava per la seva extraordinaria i reconeguda valua
paisatgistica, ha comportat, conjuntament amb una expressa intencionalitat d’aconseguir el maxim
rendiment del terreny en el menor temps possible, la quasi nul-la eficacia d’aquells dos documents,

els objectius dels quals van quedar, desgraciadament, en un plec de bones intencions.®

De retruc, va propiciar una onada d’enderrocs innecessaris, sobretot, quan el que
desapareixiaeren edificis de valor perque laresponsabilitat de protegir-los requeiaen uns
ajuntaments que, llavors, veien en les noves promocions immobiliaries la solucio per as
endemics problemes detresoreriadeleshisendeslocals. S’esborrava una arquitectura que
s’havia teixit amb el mateix fil de riquesa que els antics ferrocarrils de via estreta, en les
ciutatsd’Olot, de Sant Feliu o de Girona, pero també en lesviles de Cassao de L1agostera.
Totes assistirien a la destruccido d’una part molt sensible del seu patrimoni immoble
residencial, cultural o recreatiu. L’arquitecte i arxiver de la delegaci6 a Girona del
Col-legi Oficial d’Arquitectes de Catalunya, Ramon M. Castells, identificava els danys
a patrimoni arquitectonic des de la Revista de Girona, I’any 1986, perqué

la burocratitzaci6 de I’administracio i I’ensopiment cultural comportaren en gran part una
degradacio dels temes de patrimoni i molt clarament un desinterés total per I’arquitectura dels
Ultims dos segles|...] Per tant, calia protegir €l patrimoni de la constant agressié que sofriai donat
que 1’administracié no responia a aquestes necessitats, seria parcialment suplida per entitats
privades (Col-legi d’Arquitectes, Aparelladors...) i moviments socials (entitats, associacions de
veins...) gue mitjancant dendncies a la premsa, expedients de declaracio de monuments i
campanyesreivindicativesintentarien salvar-losi aconseguirien el s seus objectius en al guns casos,

en uns anys de profundes transformacions pol itiques.*

Aixi doncs, les transformacions culturals de la década dels 70, les decisions que
van promoure la incorporacié de la sostenibilitat ambiental en les agendes politiques i
culturals, van portar també un renovat interes per lareutilitzaci 6 delsimmobl es, un procés
en e qual, segons Antoni Gonzdlez-Moreno Navarro, arquitecte i cap del Servei de
Patrimoni Arquitectonic Local (SPAL) dela Diputacio de Barcelona en aquells anys,

8 Carolina Marti Llambrich [Tes doctoral]. La transformacié del paisatge litoral de la Costa Brava:
andalisi de [’evolucié (1956-2003). Diagnosi de ’estat actual i prognosi de futur. Universitat de Girona.
(2005).

81 Ramon M Castells Llavanera. «La pérdua del patrimoni arquitectonic gironi en els darrers 25 anys».
Revista de Girona. Nim. 146.(1986). Pag. 46.
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potser també hi ha influit la crisi de valors de ’arquitectura culta, crisi de llenguatges i
de continguts, que ha suggerit a molts professionals de fer un recés temporal en un aspecte
disciplinar fins llavors menyspreat i aparentment menys arriscat: la remenada dels edificis ja

bastits per d’altres en époques anteriors.®?

En el cas que ens ocupa, € dels ferrocarrils desapareguts, I’evolucié que posava
dereleu I’antic director de I’SPAL vatenir un efecte decisiu perqué va servir perque el's
edificis de les estacions del tren no fossin enderrocats, malgrat que €l seu Us primitiu
hagués desaparegut. En un moment posterior va afavorir la seva reutilitzacio quan
planejament local elsvainterpretar com unareservad’espai per a equipaments i serveis.®

Per tant, el procésdevaloritzacié dels patrimonis naturalsi culturals, en definitiva,
del paisatge, que impulsavalasocietat civil i que assumia 1’ Administracio, contribuien a
fet que, per a un nombre cada vegada més gran de persones, la possibilitat del contacte
amb ell esdevingués, en una expressié que prenem de I’historiador de 1’art Alois Riegl,
«el moment [que] no es converteix mai en passat, que es manté sempre present i viu en
la consciéncia de |a posteritat». 3 Va ser la comprensié de les possibilitats de gaudi i
aprenentatge d’aquell pai satge complex, natural i cultural, que es repensavaintegral ment,
que va promoure férmules aternatives d’aproximacio. La bicicleta en va facilitar una,

entre moltes altres possibles.

2.2 El casament delabicicletai €l paisatge

El vessant esportiu del ciclisme hatingut unasolidatradicio a Girona, Olot o Sant
Feliu de Guixols, per posar tres exemples destacats. De manera complementaria, as anys
setanta la provincia s’iniciava en la practica del cicloturisme, una modalitat que havia
représ amb forca a Europa com a consequiencia de la crisi del petroli de 1973, i se’ns
encomanava. Les primeres experiencies cicloturistesloca s desprenien un aire d’aventura.

Era e cas de la que va recollir Los Stios I’agost de 1976. Llavors, una colla de joves

8 Antoni Gonzédlez, Gaspar Jaen, Albert Bastardes. La restauracio, ara i aqui. Memoria 1981-1982.
Actuacio6 del Servei de Catalogaci6 i Conservacié de Monuments de la Diputacié de Barcelona. Diputacié
de Barcelona(1982). Pag. 29.

8 Malgrat que € plangjament urbanistic va salvar €ls edificis quan el's va proporcionar unanova utilitat, la
sevavaloraci6 social no vamillorar. Sobre aquesta quiestio, per a patrimoni arquitectonic industrial, veure:
Immaculada Aguilar Civera. «Arquitecturaindustrial, testimonio de la erade laindustrializacion». Revista
Bienes Culturales. IPHE, (7) (2007).

8 A.RIEGL, Der moderne Denkmallcultus. Sein Wesen und seine Entsteiiung. Wien-Leipzig, 1903. El culto
moderno a ios monumentos. Caracteres y origen. Madrid, 1987. Pag. 6. Citat per GONZALEZ-VARAS
IBANEZ, . (1996). «La reconstruccion de Santa Maria de Ripoll por Martin Sureda i Elias Rogent (1880-
1893)». Espacio, Tiempo y Forma, Serie VII, H2del Arte, t.9. Pag. 259.
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gironins, sisnoiesi tresnois, que havien empres un viatge amb bicicleta, des de Pamplona
a Santiago de Compostel-la, definien 1’experiéncia com «una expedicion en la que se une
la misién deportiva con la de ver paisgje, gente, etc.».®° Val la pena advertir que la
publicacié Gerona Deportiva havia fet, només uns mesos abans, una criticaferotge al fet
que s’hagués constituit el primer equip ciclista de competicié femeni a 1’Estat espanyol,
quan concloia: «¢logrardn nuestras féminas su propésito? Pues, incluso los més
pesimistas opinan que si. Por aquello de que estamos celebrando el “Afio Internacional
de la Mujer”».%¢ Per tant, cal considerar que €l cicloturisme, en e qual hi era absent la
competicio, va facilitar la incorporacié de la dona a |’us de bicicleta en el lleure com,
temps enrere, I’excursionisme els havia proporcionat I’accés a la muntanya.®’

De micaen micalapracticade cicloturisme es vaestendrei afinals deladecada
jamostrava, finsi tot, una certa capacitat d’atraccié de forasters que 1’empresariat local
considerava, juntament amb € turisme de la tercera edat, «cosa molt favorable per
mantenir € turisme de la baixa temporada».®® Des del 1976 es duien aterme a Olot les
Marxes del pedal, que després de quatre edicions € 1980 esperava que aplegaria uns
quatre mil ciclistesi en va haver de gestionar més de cinc mil . Llavors, € 1980 també
es varecuperar a Girona la Festa del Pedal que anys enrere havia organitzat €l GEIEC i
que en la segona edicié reuniria més de tres mil ciclistes, entre els quals la participacié
de politics va ser notable.®® El 1981 es va celebrar la primera Marxa cicloturista
internacional, la qual va promoure la Penya Ciclosport, de Girona, que pretenia
«senzillament, el que es pretén [en] ajuntar un gran nombre d’afeccionats a aquest esport,
passar-ho béi divertir-se, tot fent grescai anant en bicicleta|...] veure €l paisatge de les
nostres comarques de les Gavarres, la Selvai € Gironés»,®! i en la qual van participar

meés de dos-cents ciclistes. Davant els exits, els responsables d’unes convocatories

8 Jordi Xargayd. «Un nuevo deporte: el Cicloturismo». Los Stios de Gerona. Edicio de 12/8/1976. Pag.
12.

8 Emilio. «Y ahora, “ciclismo femenino”». Gerona Deportiva. 28/4/1975. Pag. 8.

87 Francesc Roma Casanovas. Dona i excursionisme: una passgjada per la literatura excursionista de
Catalunya. UAB (1998)

8 Redaccio. «Representants de Ligja, ala baixa temporada de Palamds». Punt, El. 19/12/1979. Pag. 6.

8 Redaccid. «Cinc mil ciclistes a la Festa del Pedal d’Olot». Punt, El. 7/10/1980. Pag. 20.

% | es Festes del Pedal havien tingut ’origen a Barcelona, el 1913, segons Borras, P. G. (2018). La festa
del pedal a Inca (Son Catiu, 1919). XVI1Il1, 187. El GEIEC havia dut aterme 16 Festes del Pedal durant els
anys quaranta i cinquanta. El 1979 s’havia format una comissié per recuperar-les. Butlleti del Grup
Excursionista i Esportiu Gironi (GEIEG). 6/1956. Pag. 1. També a Avui. 24/9/1980. Pag. 19.

9 Josep Mon del Ravall. «La Penya Ciclosport prepara la “Marxa cicloturista internacional». Punt, El.
23/10/1981. Pag. 18.
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semblants manifestaven, amb uns arguments que mantenen una gran sintoniaamb els que

hem citat d’Alois Riegl, que

labicicletatornaaestar de moda. La crisi de I’energia ens ha ajudat a recuperar 1’alegria
de la bicicleta. La “bici” té un encant particular, lligat sempre amb els anys joves, amb les
berenades inoblidables, amb una sensacié de felicitat perduda. Quan hem deixat la bicicleta, hem

deixat de ser ingenus.®?

El fenomen es va consolidar i durant els primers anys 80 les convocatories de
ciclisme recreatiu acollien cada vegada més participants al mateix temps que 1’oferta es
diversificava en diferents localitats. Cap ala meitat de la década van sorgir les primeres
empreses que van especialitzar-se en la captacié del turista que viatjava amb bicicleta.®
Els organitzadors de les festes del pedal, que es caracteritzaven «pel seu caire merament

popular»®* consideraven, el 1983, que

labicicleta és, de bon tros, e mitja de transport més economic. A lavegada, labicicleta
€s un mitja recreatiu de possibilitats encara inimaginables. De la passgjada a cicloturisme fins
arribar @ Trial-sin i el BMX, la bicicleta ofereix a 1’afeccionat un camp d’activitats cada dia més

gran.*®

L expansi6 de I’us de la bicicleta tenia uns topants que els promotors d’aquells
esdeveniments van apreciar ja en e moment de dur a terme les primeres edicions: €
transit automobilistic a les carreteres. Els organitzadors de la primera Festa del Pedal
explicaven, en relacio a I’itinerari que preparaven que, «per altrabanda, els problemes de
la densitat del transit també condicionen molt a I’hora de decidir per utilitzar les nostres
carreteres».% Per tant, I’augment del parc de vehicles automobils esdevenia un fre per a
I’0s segur de la bicicleta, especialment aquell en qué només hi intervenia la voluntat de
conéixer el territori, de passgjar amb els amics i la familia. Per estalviar els accidents,
paisos com Alemanya, Bélgica o Holanda segregaven carrils de les carreteres per a Us
exclusiu dels ciclistes, una adaptacié de la via que a casa nostra no semblava que pogués

tirar endavant perque les carreteres, en elles mateixes, presentaven deficiencies

92 Redaccid. «Arafatres anys... Festadel pedal» Punt, El. 14/9/1982. Pag. 2.

% El 1986 I’empresa banyolina Natural Active Travelo feria rutes cicloturistes a una clientela
majoritariament holandesai belgai publicava el butlleti Forca bici. Font: Punt, El. 13/6/1992.

% Presencia. 1/10/1980. Pag. 17.

% Awui. 5/6/1983. Pag. 6.

% Punt, El. 21/9/1979. Pag. 16.
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considerables. Per0 va irrompre una innovacio que va capgirar-ho tot: la bicicleta de
muntanya.

La bicicleta de muntanya, la mountain-bike o btt, havia nascut a California, as
Estats Units, a principis dels anys vuitanta. La cosa anava de muntar uns pneumatics
reforcats, amb tacs a les rodes i més amples del que era habitual, en les bicicletes de
passeig, perque proporcionessin traccié i amortiment sobrefermstrencatsi irregulars. Fer
quallar la nova modalitat ciclista va ser la tasca que es va proposar 1’associacio Alba
Bescanonina, de Bescano, que pel gener de 1988 organitzava la |l Trobada de Mountain
Bike de Catalunya. Miquel Gironés era el president de I’entitat i defensava els avantatges
clau de labicicleta de muntanya, perque «la gent moltes vegades veu perill en el ciclisme
sobretot perqué has d’anar per carretera. Aqui € circuit esfaalamuntanya. A mésamés,
a part de gaudir de 1’esport ho fas també de la natura».®’ L’¢éxit de les mountain-bike seria
immediat.

La bicicleta, doncs, esdevenia una eina de descoberta i valoritzacié de 1’entorn
que encaixava bé en les coordenades dels que simultaniament participaven dels
moviments que volien eixamplar la consciencia de la necessaria defensa del patrimoni
natural i cultural, del paisatge novament interpretat. Els que promovien I’agenda
ecologica en lasocietat gironinad’aquells anys, i els que associaven I’us de la bicicleta a
noves formulacions turistiques, podien donar-se la ma. Pero aguella comuni6 afortunada
veniadelluny. Jauns anys abans, pel maig de 1979 Sant Feliu de Guixols haviaacollit la
presentacio del col-lectiu Ciclismei Natura, que demanava «els trgjectes del s abandonats
dels trens petits per carril de ciclisme».® També, € mateix any, Manuel de SolaMorales
havia avancat, amb lacomplicitat dels estudiants del Laboratori d’Urbanisme de I’Escola
d’ Arquitectura de Barcelona, hipotesis d’aprofitament public per a les antigues traces dels
carrilets que romanien sense Us, en que «la possibilitat d’ordenar uns itineraris regionals

és I’atractiu més important».*°

% Gemma Vila. «El Mountain-Bike o com fer esport gaudint de la natura». Diari de Girona. 29/1/1988.
Pag. 8.

% «Ciclismei natura». Ancora. Semanario de la Costa Brava. Nim. 1.605. Pag. 1.

% Manuel de SolaMorales (Dir.). Lestraces dels carriles gironins. Propostes d’aprofitament. Delegacio a
Girona del Col-legi Oficial d’Arquitectes de Catalunya (1982).
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3. Temps per somniar: les primeres propostes d’aprofitament (1979-

1982)

Els Estats Units havien estat la nacio ferroviaria per excel -lencia, pero durant els
anys 501 60 del segle XX la competeéncia de la carretera i ’aviacid va fer que moltes de
leslinies de ferrocarril perdessin larendibilitat i cessessin I’explotaci6. El caracter privat
del ferrocarril america va facilitar els tancaments, contrariament a alo que succeia a
Europa on tot ell es trobava en ’esfera publica i malgrat que acumulava grans pérdues
economiques la possibilitat dels tancaments la dificultaval’espantall electoral del greuge
territorial. Per tant, va ser en les arees més poblades dels Estats Units que en els primers
anysdeladécadadels seixantavasorgir lapropostade reaprofitament de les explanacions
ferroviaries que havien estat abandonades per a camins publics, especialment, per a 1’as
de bicicletes. EI 1965 va obrir la ruta Elroy-Sparta, a 1’estat de Wisconsin, i aviat va
reproduir-se lainiciativaal d’lllinois. EI nhombre de vies reconvertides, que anomenaven
Rail-Trails, va créxer rapidament i el 1983, quan €l sistema depassava les 8.000 milles,
vaarribar unaprimeraregulacio de les condicions d’us aescalanacional quan el Congrés
vaemetre la National Trails System Act.1®

Lanoticiadela conversié de les traces dels ferrocarrils en camins per abicicletes
i vianants devia arribar a casa nostra durant els anys 70, través de fils que no hem pogut
reconstruir. Labibliografia sobre les Vias Verdes convida a pensar que al’Estat espanyol
no es vatenir coneixement institucional de tota aquella activitat fins el 1993,'%! malgrat
que fela vint anys que la dimensié del fenomen i el's seus resultats economics i socials
havia centrat 1’atenci6 de nombrosos investigadors americans. Sense una recepcio

prematura de les iniciatives americanes no es possible entendre el que exposarem tot

seguit.

3.1 Unallavor precursora
El 29 d’abril de 1979 vatenir lloc a Sant Feliu de Guixols «unareunid de ciclistes,

ecologistes i comarcalistes amb la finalitat d’iniciar una campanya per tal d’assolir de

10 Roger L Moore (Dir.) The impacts of Rail-Trails. A study of the users and property owners from three
trails. U.S. Department of the Interior. National Park Service (1992). Pag. 3-4.

101 El 1993 la Fundacion de los Ferrocarriles Espafiol es organitzaria un seminari internacional per donar a
coneixer processos de reutiltzacié de les linies de ferrocarril en desus, en el qual s’exposarien exemples
nord-americans i britanics. Arantxa Hernandez, Nerea Aizpurua, Carmen Aycart. Desarrollo sostenible y
empleo en las Vias Verdes. Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles (2011). Pag. 11.
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destinar acarrils per ciclismelesviesdels carrilets»'%, Lainiciativalapromoviael metge
naturistaMiquel Pros Casasi eralaresposta alanoticia que havia anunciat la posada en
venda dels terrenys que havien estat del ferrocarril dels quals FEVE (Ferrocarriles del
Estado de Via Estrecha) n’era I’administrador i titular, a seu pas per Sant Feliu.!®® Pros
es va adrecar a Manuel Monfort, tot just acabat d’escollir acalde de Sant Feliu de
Guixols, e primer de la democracia, per advertir-lo que la privatitzacio dels terrenys
amenacava la pervivéncia de la traga del tren i va proposar de convertir-la en un cami
public per avianantsi ciclistes.

Tot i que Miquel Pros el que pretenia era 1’aplicacio del que havia presenciat a
Alemanya durant el periode en qué havia viscut en aquell pais,* |a segregacié de vorals
de les carreteres per a les bicicletes, la crida va cristallitzar en la fundacié del Club
Ciclisme i Natura, del qual van formar part una amalgama de naturistes, ecologistes i
excursionistes que, també, eren ciclistes.’® Els proposants, en un comunicat que va
reproduir lapremsalocal i provincial, expressaven la necessitat de retornar als ciutadans

1I’Gs d’uns trajectes que resultaven ideals i indispensables per als que

escarmentats 0 previnguts, se sumen a la reaccié general del mon civilitzat contra la

motoritzaci0 excessiva i agressiva, contra la contaminacio, ’empastifament del paisatge i

’entumiment de 1’organisme, mals de I’época que 1’0is de la bicicleta cura i preserva.l%®

La primera accio practica que va dur a terme e col-lectiu va consistir en una
prospecci6 delaliniaentot € seu recorregut finslaciutat de Girona, al mateix temps que
va convidar els joves dels pobles que havien vist passar € tren perqué se sumessin ala
iniciativa.’?” Per augmentar la publicitat de la reivindicacio, I’Sport Ciclista Guixols va
oferir atots els clubs ciclistes de laprovinciade Gironaladata el 27 de maig de 1979 per

reditzar e trgjecte Girona-Sant Feliu per I’antiga traga del tren, Si més no per uns

102 «Ciclisme i natura». Ancora. Semanario de la Costa Brava. Num. 1.605. Pag. 1.

103 Butlleti Oficial de la Provincia de Girona. Num. 50. Edici6 de 28 d’abril de 1977.

104 Entrevistaa Miquel Pros Casas, dutaaterme €l 19 de novembre de 2022.

105 Del grup incial formaven part Esteve Albert Corp (pel moviment ecologista; antic fundador d’Estat
Catala i Nosaltres Sols), Josep Forn Tomas (president de 1’Sport Ciclista Guixols i consul de la Volta
Ciclista a Catalunya), Miquel Pros (metge naturista), Ramon Pros (metge), Santiago Mostajo (ciclista;
subcampié d’Europa de ciclisme veterans), Josep M. Gironella (escriptor), Joan Bosc (empresari), Aureli
Chassignet (empresari) i Albert Mateu (regidor a I’ Ajuntament de Sant Feliu de Guixols; vinculat al Centre
Excursionista Montclar, que posteriorment presidiria). De la comissio gestora del club, constituida €l 29
d’abril, formaven part Esteve Albert, secretari, i M. Montserrat Barenys, Aureli Chassignet, Miquel Pros,
Santiago Mostgjo, Pere Ribesi Jordi Domeénech, vocals.

106 R.A.B. «Encuentro de ciclistes por la ruta del “Tren Petit”». Stios de Gerona, Los. 30/5/1979. Pag. 8.
107 R.A.B. «Piden los terrenos de los “Trens Petits” para carriles de ciclismo». Stios de Gerona, Los.
6/5/1979. Pag. 10.
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«itineraris habilitats», que acabaria en un dinar de germanor al Curhotel Hipocrates de
Sant Feliu. El dia abans, el 26, Josep M. Espinas se’n faria resso a les pagines del diari
Awui. Després de saludar la iniciativa per a la recuperacio del cami del tren, Espinas
recordaria a lector que hi havia molts altres camins que es perdien sense que ningu no

tornés a pensar en €lls, i concloiala columnaamb un advertiment:

Potser algu trobara exagerat de dir que el respecte pels camins és una forma de cultura.
No me’n desdic. Un cami mai no ha nascut perqué si. Un cami hafet, o fa, unafuncié historicai
social, i ha estat —0 és— la via de contacte entre masies i entre pobles, un trajecte de festa o un
itinerari de dolor —aquells vells camins dels petits cementiris rurals— i quan un cami Sesborraés

innegable que seshorra una part de la nostra memoria.1%®

Més endavant, al Ple Municipal de Sant Feliu de Guixols, del 28 de desembre de
1979, € regidor Albert Mateu Alenyava presentar i defensar |a proposta perque

els ciutadans puguin tenir llocs d’esbarjo i de convivéncia social, perqué molts pares
puguin deixar sortir els seusfillsamb tranquil -litat (Iluny del perill de circular per carreteres fetes
pels cotxes), perqué molts corredors amateurs tinguin pistes d’entrenament tranquil-les, perqué

aquest projecte crec que sera una forta atraccio turisticai perqué, cal dir-ho, hem de posar-nos a

I’altura d’Europa puig paisos com Suissa, Austria, Alemanya, Bélgica, Suécia, ja en tenen.1®

Lamoci6, que va ser acceptada, perseguia el possibilisme respecte de la proposta
inicial perque es limitava a sol-licitar I’adequaci6 de ’explanacio fins a Santa Cristina
d’Aro. Uns mesos meés tard, el 10 de juliol de 1980, davant 1’abséncia de resposta
ingtitucional, Mateu va adrecar una pregunta al Ple en que, a més, proposava
complementar e primitiu plantejament amb un segon cami per abicicletesa Platja d’ Aro.
Encara, €l 1981 faria una nova interpd -lacio, que tampoc no va prosperar més enlla del
paper.1° Lainiciativa ganxona semblava haver entrat en unavia morta.

Pero I’octubre de 1982 es va presentar € llibre Les traces dels carrilets gironins.
Propostes d’aprofitament, que editava la demarcacié de Girona del Col-legi Oficia
d’Arquitectes de Catalunya (COAC), i que va tenir per complement una exposicio a
I’antiga estaci6 del tren d’Olot, a Girona. Des de Sant Feliu de Guixols, € setmanari
Ancora es va sentir «mogut arecordar € que existi faun temps. Aix0: uns homes de bona

108 Josep M Espinas. «Camins». Avui. 26/5/1979. Pag. 24.
109 Albert Mateu Alenya. Manuscrit, fons particular.
110 Albert Mateu Alenya. Manuscrit, fons particular.
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voluntat comencaren unes accions afavor de larestitucié a poble de latraca que fou del
nostre inoblidable tren petit de Sant Feliu a Girona». En consequiencia, a aquells homes

elsmovien

dues exaltacions tan nobles com son €l ciclisme, i per aix0 es demanavai es demanaria
que €l tragat del nostre tren petit fos cedit per carril-bicicleta, i I’exaltacié de 1’ecologia, fent que

a tot el llarg del recorregut s’hi trobés el bosc, el conreu, la ruralia, tal com en 1’existéncia del tren

ganx6 se’ls havia trobat com si fossin companys de ruta.*!

Per tant, en paral el a les voluntats d’alguns membres de la societat civil de Sant
Feliu de Guixols, que instrumentaven una primera proposta d’aprofitament de les
antigues traces dels trens petits, un ambit professiona concret, € dels arquitectes,
proposava unes alternatives d’us també per aquella llarga cinta de terra que no feia cap

servel evident desdel 1969 i, el que era més important, I’estructurava.

3.2 Ladecisiva aportacio delsvisionaris

Les solucions que presentava Les traces dels carrilets gironins. Propostes
d’aprofitament eren, per al seu promotor, el director de la Catedra d’Urbanisme de
I’Escola Tecnica Superior d’Arquitectura de Barcelona, Manuel de Sola-Moraes, una
formulaper «<motivar laGeneradlitat i €ls diferents gjuntaments, aixi com la Diputaci6, per
tal que es plantegin laimportanciadel tema»'? En relacié alacaracteristica professional
d’aquells arquitectes dels anys 70, la historiadora Rosa M Gil ha explicat que

representaven

una nova onada d’especialitzaciO [que] obliga aquests técnics a un repartiment de les
tasques que, si més no en municipis mitjans o grans, acabara amb la figura de I’arquitecte
protagonistade lagestio municipal pel quefaaterritori i equipaments, que tants beneficis reporta

alespoblacions al llarg dels anys centrals del segle XX.

Les particul aritats de la proposta que el director de la Catedra d’Urbanisme vafer
as alumnes del Taller d’Urbanisme de la Catedra, durant el curs 1978-1979, perque

proposessin solucions alternatives d’s per a les antigues traces dels ferrocarrils de via

111 Redaccié. «Les traces dels carrilets gironins i les propostes d’aprofitament». Ancora. Semanario de la
Costa Brava. NUm. 1793. 9/12/1982. Pag. 1.

112 Xevi Planas. «El Col-legi d’Arquitectes proposa 1’aprofitament de les traces dels carrilets». Punt, El.
17/10/1982. Pag. 3.
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estreta gironins, podem circumscriure-les en la voluntat de recuperacio per als
professionals de 1’arquitectura del que havia estat una de les insignies dels arquitectes
municipals de les primeres decades del segle XX, quan van importar les novetats de
I’urbanisme europeu, van renovar els criteris d’intervencio en els nuclis historics i van
promoure els equipamentsi els jardins que les noves ciutats i poblacions necessitaven.!®

Tampoc no era endebades que el 1966 Manuel de Sola-Morales hagués participat
en la redaccio dd llibre La comarca d’Olot. Una aproximacié a la seva realitat
economica, una obra que hem citat en un capitol anterior, que en 1’ambit del planejament
urbanistic considerava, en lamateixa mesura que ho denunciavaper atota Catalunya, que
aquest hi eratotalment absent i que la tendencia marcada per les dinamiques productives
I unes comunicacions insuficients promovien les concentracions urbanes d’aquella
comarca en I’eix del Fluvia, la qual cosa duia associada una perdua de la identitat
arquitectonica local. Segons el director de la Catedra d’Urbanisme, 1’estructura
urbanistica de lacomarca era totalment espontania, la qual havia estat capa¢ d’adaptar-se
als canvis quan aquests havien tingut [loc en e marc de transformacions que no resultaven

substancials,

perd quan comencen a aparéixer els primers fenomens d’una industrialitzacio forta, el
procés de transformaci6 estructural adquireix una dinamica nova en la qual els canvis son molt
més rapids i molt més radicals. La reflexid intuitiva i elemental sobre 1’objecte sotmes a sotragades
(el territori) queda totalment desbordada per I’embranzida dels fets, només controlables ja per un
coneixement cientific i especialitzat. Aleshores el plantejament técnic, especific i elaborat es fa

imprescindible.*

En I’aspecte economic, aquell estudi, que revelava un present ombrivol per ala
comarca quan haviadefinit de marginal, considerava que el seu desenvolupament només
tenia sentit integrat en un marc més ampli, per laqual cosael futur planejament urbanistic
havia de preveure’n I’encaix.'® En sintonia amb la necessitat expressada d’un encaix
regional De Sola-Morales considerava, en la presentacio de Lestraces dels carrilets, que

I’explanacio ferroviaria en deslis que travessava quatre comarques,

113 Rosa M Gil Tort. «La missi6 dels arquitectes municipals en la funcié publica contemporania» Plecs
d’historia local (2014). Pag. 4.

114 7. Hortala, J. Capdevila, C. Llach, A. Orti, E. Ribas, M.Sola-Morales. La Comarca d’Olot. Una
aproximacio a la seva realitat econdmica. Ariel (1966). Pag. 178.

115 J. Hortala, J. Capdevila, C. Llach, A. Orti, E. Ribas, M.Sola-Morales. Op.cit. Pag. 179.
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és unaopcié minima, de cost reduit, com un seguit de passeigs ciclistesi eqliestres, també
per avianantsi vehicles lleugers, replantant arbresi formant places a llarg dels terraplens, i que
travessant tinels i ponts, enllacin una vila amb 1’altra. Aquesta cadena de passeigs trobaria en casa
estaci6 un edifici aprofitablei un espai ample de connexié amb el poble, i que per la seva pendent
minima i constant pot convertir-se en un element de composicié paisatgistica d’extraordinari

interés,116

De resultes, al llarg de la linia s’hi podia preveure la instal-lacié d’espais
residencials, centres escolars, parcs esportius regionas, cementiris o tallers artesanas
vinculats alatradici6 agraria del territori. L’itinerari seria utilitzat en els desplagaments,
previsiblement amb bicicleta, dels residents o dels usuaris dels equipaments i serveis.
Sobre les solucions expressades, el cap de ’area de cultura del COAC a Girona, i

promotor de la publicacio, I’arquitecte Josep Riera Mical6, afirmava que

les propostes que es fan son suggerents, indicatives de les possibilitats d’aprofitament; en
cap cas es pretén que siguin precisament els exemples donats els que es portin a la practica,» i

afegia que un altre dels aprofitaments podia ser la conversié del cami en carrils per a bicicletes,
117

per concloure que «cal forjar lareutilitzacio de les traces dels carrilets.

La proposta encara tenia un atre vessant, aplicat i de valor afegit, perqué
aconseguiria, de dur-se a terme, € reforg de la connectivitat comarca i, en clau
d’oportunitat, I’aprofitament que significava la centralitat dels terrenys de les estacions,
gue «donen peu aunaampliaserie de consideracions sobre |es components urbanes, sobre
el tamany i poblament de les viles, i sobre les formes d’intervencié projectuals.»!® La
potéencia de la proposta I’amplificava el fet que el planejament urbanistic local havia de
ser actualitzat per imperatiu legal i, com afirmava Joaquim Espafiol a prefaci del llibre,
«per la ineludible exigencia, sentida pels gjuntaments democratics de posar un minim
ordre a confus desgavell de la practica urbanistica anterior.»1°

De resultes, € planejament que s’aprovaria posteriorment recolliria I’existéncia
de la traca del carrilet quan 1’assimilaria a la xarxa viaria local. Un dels exponents més

clars de lainfluéncia que exerciria el treball de I’equip de Sola-Morales €l constitueixen

116 Manuel de Sola Morales (Dir.). Les traces dels carriles gironins. Propostes d’aprofitament. Delegacid
a Girona del Col-legi Oficial d’Arquitectes de Catalunya (1982). Pag. 7.

117 per atotes les citacions de Josep Riera Micalé, Punt, El. 17/10/1982. Pag. 3.

118 Manuel de Sola Morales (Dir.). Les traces dels carriles gironins. Propostes d’aprofitament. Delegacid
a Girona del Col-legi Oficial d’ Arquitectes de Catalunya (1982). Pag. 7.

119 Manuel de SolaMoraes (Dir.). Op. Cit. Pag. 5
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les Normes Subsidiaries de Plangament del municipi d’Amer (NNSS), aprovades €l
1983.12° Llavors, els terrenys que havia ocupat el ferrocarril d’Olot a Girona encara eren
propietat de FEVE, tot i que les NNSS recollien la possibilitat que tinguessin uns nous
usos i, en aquest sentit disposaven que «constitueixen aquest sistema els terrenys del
tragat de la via de I’antic carrilet de Girona a Olot, actualment propietat de FEVE, que
volen preservar-se per un nou Us ferroviari o de via especial de comunicacio entre la
Garrotxa, € Gironési la Selva».'?! Per tant, «sense perjudici del que esta previst en els
planols d’ordenacid, les edificacions, en totes les categories de sol, es separaran, com a
minim, en una zona de servitud de vint metres (20 m.) a I’cix de la traga del carrilet,
excepte els possibles edificis o instal -lacions a servei directe de la xarxa ferroviaria que
han d’ubicar-se a proximitat de la via».'?? 1 s’hi aclaria, també en la linia del que
preconitzaven els resultats de la Catedra, que «no s’inclouen en aquest sistema els antics
edificis 1 de ’estacio i cobert d’Amer i tallers 1 diposits de maquines que s’integren dins
del sistema general d’equipament comunitari».'?3

En I’ambit urba les possibilitats que s’atribuia als terrenys ferroviaris en dests
eren generoses. Ho expressava unaopinio a diari El Punt, amitjans del 1982, perque tot
i que es consideravaque €l tracat dividiairremeiablement lavila, en aquest cas, de Cassa
dela Selva, «quan s’aconsegueixi la total urbanitzacio d’aquests terrenys sens dubte que
I’harmonia urbanistica de la vila pot variar molt i agafar camins insospitats, segons les
diverses solucions que s’hi poden trobar.»?*

Al respecte del plangjament local ales comarquesgironinesen el qual voliaincidir
la proposta de la Catedra d’Urbanisme, a través de la intervencid especifica en els
municipis que haviatravessat € ferrocarril, el geograf Juli Valdunciel ha advertit que el
principal problema quan es va haver d’afrontar va ser 1’abséncia d’infraestructures 1
serveis urbans basics. Aleshores, les noves normes van preveure la delimitacié de noves
arees urbanitzables d’expansié residencial per eixamplar la poblacid i obtenir sols de

cess 0 per afrontar la construccié de serveis basics. Vadunciel assegura que

1201 autor de les Normes Subsidiaries d’Amer va ser ’arquitecte Joan Lluis Frigola Torras.

121 Normes Subsidiaries de Planejament del municipi d’ Amer. Capitol 2, Seccié 1a de Sistemes Territorials,
Subseccio 2: Ferroviaris. Art. 117.

122 Normes Subsidiaries de Planejament del municipi d’ Amer. Capitol 2, Secci6 1a de Sistemes Territorials,
Subseccio 2: Ferroviaris. Art. 118, punt 1.

123 Normes Subsidiaries de Planejament del municipi d’ Amer. Capitol 2, Seccié lade Sistemes Territorials,
Subseccio 2: Ferroviaris. Article 118, punt 2.

124 «Especia Festa Mgjor de Cassaw. Punt, El. 3/6/1982. Pag. 21 El Pla General, que havia de resoldre la
qualificacio de I’espai de 1’estacio, es trobava encallat des de 1976. L’ Ajuntament hi va renunciar i va optar
per la redaccion d’unes Normes Subsidiaries de Planejament, que va encarregar a 1’arquitecte Pere Sola
Busguets, el setembre de 1986.
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el punt critic de les noves solucions és, en molts casos, la fractura tipologica que
s’estableix entre uns centres historics construits segons unes relacions ecologiques i culturals de
llarga durada, [...] per tant, amb una forta identitat morfologica, i unes extensions noves,

plantejades segons esquemes geométrics i tipologies d’edificacié anodinesi seriades.'?®

Elsespais|liuresque haviadeixat el ferrocarril, com haviaproposat Sola-Morales,
havien de contribuir amb la seva continuitat espacial i temporal a I’amortiment de la
previsible fractura.

Observem, doncs, que ales comarques de Girona es donaven unes circumstancies
semblants a les de 1’altra banda de I’ Atlantic, pel que fa a I’abandonament de ferrocarrils
i a la interpretaciod que se’n feia del territori que, com en aquell exemple america, produia
una reivindicacié conservacionista—natural i cultura— en els sectors conscienciats de
la societat civil. El resultat va ser, durant els darrers anys de la decada del's setanta, que
es va posar de manifest la necessitat de proporcionar un nou Us a les traces dels antics
carrilets gironins. Les propostes provenien de la societat civil, articulada en el moviment
ecologista, i també d’un sector professional, €l dels arquitectes, tots ellsmolt bel -ligerants
com a consequéncia de les profundes transformacions sociopolitiques que es vivien a
pais i que eren interpretades des del signe de I’oportunitat. Perd I’evolucio de les
propostes vers una concrecio definitiva topava amb un escull que es presentava
insalvable: els terrenys que havien estat dels ferrocarrils no es trobaven en mans
municipals i els nous gjuntaments democratics no hi podien intervenir. Josep Riera
Mical 6 confirmava I’auguri des de les pagines del diari El Punt, perqué «totes aquestes
propostes son realitzables, tot i que el terreny on es posarien en practica el's projectes son

propietat dela FEVE i aix0 condicional'éxit de lesiniciatives».1?8

125 Juli Vadunciel Coll. [Tesi Doctoral]. Paisatge i models urbans contemporanis. Les comarques
gironines (1979-2006): del “desarrollismo” a la globalitzacié. Universitat de Girona (2011). Pag. 1609.
126 Xevi Planas. «El Col-legi d’Arquitectes proposa 1’aprofitament de les traces dels carrilets». Punt, El.
17/10/1982. Pag. 3.
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4. Causalitats necessaries: del desmantellament d’antigues linies de

ferrocarril a les alternatives d’us (1980-1993)

Com han argumentat diferents historiadors de 1’economia espanyola, durant el
darrer ter¢ del segle XX esvaimposar unalinia de pensament que, a I’Estat espanyol i
amb perspectiva historica, considerava que e ferrocarril havia suposat un drenatge
continu de fons publics des dels inicis de la seva explotacid, amb laintencié de sostenir
una alternativa de transport cada vegada menys demandada, que s’explotava amb unes
despeses molt elevades per excés de proteccio i polititzacio de la seva direccid, sovint
molt allunyadadels principis de labona gesti.*?” En conseqiiéncia, el Govern vadecidir,
el 1984, en € marc del Contrato Programa Renfe-Estado, € tancament de les linies de
ferrocarrils que es consideraven economicament molt deficitaries, en unareedicio del que
havia estat dut a terme durant la decada dels anys 60 per alaviaestretai que haviadut a
la desaparicid dels ferrocarrils de Sant Feliu de Guixols a Girona i de 1’Olot a Girona.

La decisio va fer que cessés 1’explotacio en un bon nombre de linies de
ferrocarrils, € primer de gener de 1985. A Catalunya havia cessat, ’estiu del 1980,
I’explotacio comercia de la seccié Ripoll-Sant Joan de les Abadesses del ferrocarril
carbonifer, que havia estat la gran esperanca de la primera revolucio6 industrial catalana,
cent anys enrere.’?® No se’n va clausurar cap atra perqué la Generalitat va assumir €
deficit de la de Lleida a La Pobla de Segur per evitar-ne el tancament, i perque la del
Transpirinenc, de Ripoll a Puigcerda, resultava estar emparada per acords bilaterals amb
Franca.

El gran nombre de terrenys sense Us que afegia la nova onada de tancaments als
que ja acumulava I’administracié ferroviaria suposava una problematica que, en les
decisions que es van prendre per resoldre-la, si va tenir una repercussié decisiva per as
antics tracats gironins que havien estat desmantellats el 1969. | encara podem afegir un
altrefactor quetindra, ell també, un efecte concloent, perque el 20 de febrer de 1985, amb
la participacié de RENFE i FEVE, va ser creada la Fundacion de los Ferrocarriles

Espafioles amb 1’objectiu de «promover lainvestigacion, proteger la conservacion de los

127 Francisco Comin Comin, Pablo Martin Acefia, Miguel Mufioz Rubio y Javier Vidal Olivares. 150 afios
de historia de los ferrocarriles espasioles Madrid, Anaya y Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles
(1998).

128 Per a un coneixement exhaustiu d’aquest ferrocarril, vegeu: Pere Pascual Doménech. «El ferrocarril de
Barcelona a Sant Joan de les Abadesses (1875-1933)», a El ferrocarril a Catalunya (1848-1935). Una
historia de la seva explotacion. Vol |1. (2016) Pag.429-472.
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fondos y materiales de valor historico o artistico y la difusion cultura y, en concreto: a)
regir y dar coherenciaalapoliticacultural delosferrocarriles espaiioles; b) larealizacion
de cuantas actividades contribuyan a fomentar y potenciar laimagen del ferrocarril en la
Sociedad».'?° Per entendre les relacions de causalitat es necessari que reculem una mica

en el temps.

4.1 Massaterrenysper anores

Hem apuntat, quan hem descrit la clausura dels trens petits, que € principi de la
fi el podiem situar en la necessitat d’accedir als credits del Banc Mundial per modernitzar
el ferrocarril espanyol, e qual vaimposar unes condicions severes per alaconcessio dels
préstecs. El resultat va dur, € 1962, a una reorganitzacié de RENFE emparada per un
Decret Llei que atenia, fonamentalment, dues finalitats: la de dotar €ls organs de RENFE
de mitjans d'actuacio rapids i flexibles i la d’estructurar les relacions entre RENFE i
I’Estat. Les noves condicions resultaven indispensables, ja ho hem dit, per a I’obtencio
dels fons economics que havien de facilitar la modernitzacio del ferrocarril espanyol i
gue havia de proveir el Banc Mundial. RENFE, i també FEVE, passarien a tenir la
consideracié d’empreses mercantils amb personalitat juridica i amb activitat economica,
que tenien I’obligacio de perseguir els beneficis economics en la seva gesti6.

En conseqliencia, els actius que havien incorporat, que provenien tots ells
d’empreses privades de ferrocarrils, constituien, després d’haver estat amortitzats, una
segonaoportunitat de negoci que calia esprémer, en consonanciaa pas que marcaven les
directrius de la recentment aprovada reorganitzacio dels ferrocarrils espanyols. Aixo
havia provocat que en una accié de rescabalament, € 12 d’abril de 1969, FEVE
convoqués el concurs per dur a terme les obres d’aixecament de la superestructura de la
linia del ferrocarril de Sant Feliu de Guixols a Girona, per un pressupost de 3.948.800
pessetes,®! que van ser seguides pel delaliniadel ferrocarril Olot-Girona, € 22 dejuliol
de 1969, per un pressupost de 7.428.000 pessetes.’®? Amb la superestructura
desmantellada € titular dels terrenys podia posar-los a la venda i ho va fer per

municipis.!® El mecanisme es va activar a mitjans de 1973 quan es va anunciar

129 Boletin Oficial del Estado. «BOE» nim. 163, de 9 de julio de 1985, paginas 21694 a 21695 (2 pégs.)
130 Boletin Oficial del Estado. «BOE» ndm. 177, de 24 de julio de 1964, paginas 9543 a 9544 (2 pags.)

131 Butlleti Oficial de la Provincia de Girona. NGm. 49, 24/4/1969.

132 Butlleti Oficial de la Provincia de Girona. NGm. 92, 2/8/1969.

133 Fins I’any 2005 FEVE va procedir a I’alienaci6 dels terrenys i els immobles, mentre que RENFE els
llogava. Font: Diferents autors. Consultoria y asistencia para la creacion del producto cicloturismo.
Documento de Sintesis. Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles (2008). Pag. 1.

Lestraces dels carrilets gironins. De la clausura dels ferrocarrils al Consorci de les Vies Verdes (1969-2003) 58



I’alienabilitat dels terrenys que FEVE posseia a Girona. Posteriorment i fins 1’any 1988
els anuncis se succeirien, municipi per municipi, en el Butlleti Oficial de la Provincia de

Girona, amb 1™inica variacio del nom de la poblacié, com podem observar en I’exemple

seguent:

Por el presente anuncio Ferrocarriles de Via Estrecha (FEVE) hace saber que los terrenos
que fueron expropiados en su dia para la construccién del Ferrocarril Olot-Gerona dentro del
término municipal de Gerona, han dejado de ser necesarios a los fines del servicio publico que
motivaron su expropiacion.

Lo que se hace publico a objeto dé que sirva de notificacion a los titulares primitivos de los

terrenos expropiados o sus causahabientes, a efectos de lo dispuesto en los articulos 54 y 55 de la

Ley de Expropiacion Forzosa, de 16 de diciembre de 1954, y concordantes de su Reglamento. 134

Taula 1. Dates en qué FEVE vafer publicala predisposicio per alavendade terrenys dels ferrocarrils.

Linia d’Olot a Girona Liniade Sant Feliu de Guixolsa Girona
Olot 07/12/1978 Sant Feliu de Guixols 18/04/1977
Les Preses n/d Castell-Platja d’Aro 18/04/1980
Sant Esteve d’en Bas 31/03/1981 Santa Cristina d’Aro n/d

Sant Feliu de Pallerols 15/10/1974 Llagostera 06/08/1977
Les Planes d’Hostoles 08/08/1974 CassadelaSeva 01/11/1984
Amer 31/01/1977 Llambilles 17/08/1982
LaCellerade Ter 12/06/1975 Quart 14/07/1977
Anglés 11/05/1977 Girona 16/07/1973
Bescand 06/10/1976

Salt 25/03/1988

Girona 16/07/1973

Font: Elaboracio propia partir dels butlletins oficials de la provincia de Girona

Pel que es dedueix de la formulaci6 de 1’anunci els antics propietaris dels terrenys,
elsque havien estat expropiats per rad delaconstrucci6 delsferrocarrils, o els seus hereus,
disposaven del dret de tempteig. No hem pogut esbrinar el nombre dels que van exercir
el dret, ni ladata en qué ho van fer, tot i que un passeig pel territori ens fa concloure que
el dret esvaexercir en poquesocasionsi, quan vaser € cas, amb mésintensitat en I’antiga
liniadel tren de Sant Feliu de Guixols que en la d’Olot.1%

134 Butlleti Oficial dela Provincia de Girona.. Nim. 91. 31/7/1973.
135 Carles Gorini Santo. Inventari del Patrimoni de les Vies Verdes de Girona. Consorci delesVies Verdes
(2019).
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Els projectes de la Catedra d’Urbanisme, dels quals hem parlat en el capitol
anterior, van donar pas a un llibre Les traces dels antics carrilets gironins. Propostes
d’aprofitament, €l 1982, que va tenir encara una derivada en una exposicié a I’antiga
estacio de Girona del tren d’Olot. Perd també en unareuni6 dels alcaldes deles poblacions
gironines travessades per les explanacions ferroviaries en desus. La reunio vatenir lloc
el 27 de novembre de 1982 i lava convocar lademarcacio de Gironadel Col-legi Oficial
d’Arquitectes de Catalunya.®*® Van assistir-hi els alcaldes de Sant Feliu de Guixols, Sant
Feliu de Pallerols, Amer, Cassa, Girona, La Cellera, Les Planes, Bescand, Olot, Quart,
Castell-Platja d’Aro i Llambilles. També hi era representada la comissio Provincial
d’Urbanisme i el Col-legi Oficial d’Arquitectes de Catalunya. Manuel de Sola-Morales
hi va assistir en companyia dels autors dels projectes de reutilitzacié de les traces dels
carrilets gironins. Contrariament, la Diputaciéo de Girona no va enviar ningu que la
representés de manera oficial .**’

De la reuni6 se’n van desprendre alguns compromisos. Un de molt rellevant va
consistir en I’afirmaci6 del caracter public i innegociable del conjunt dels terrenys, pel
que fa a ’esplanacio i les instal-lacions. De retruc, de la necessaria defensa que € tracat
s’entengués com un equipament public de caracter supracomarcal i, per tant, que es
comuniquésa FEVE la voluntat d’oposar-se a qualsevol tracte amb particulars. També es
demanavaal director general d’urbanisme del Departament de Politica Territorial i Obres
Publiques, Joan Antoni Solans Huguet, la redaccio urgent d’un Pla especial de proteccio
que evités la privatitzacié de ’esplanacié i de les instal-lacions, per assegurar-ne la
disponibilitat per a plangjament posterior.’® A més, s’acordava 1’establiment d’una
negociacié conjunta, que tingués el suport de la Generalitat, per obtenir de FEVE un preu
total dels terrenysi tirar les compres endavant, de manera ssimultania, i escripturar-les a
nom dels gjuntaments de cada municipi. Es considerava fer les accions necessaries, amb
el suport tecnic 1 juridic de la Comissid Provincial d’Urbanisme de Girona, perque

s’evitessin les reversions del sol adquirit. Finalment, es demanava que el's acords fossin

136 |_areuni6 lavaorganitzar el COAC perqué «molts dels alcades dels municipis af ectats pels tragats dels
carrilets, manifestaren el desitg de celebrar unareunié amb tos els batlles dels recorreguts S. Feliu-Girona-
Olot.» Arxiu Historic del COAC. Demarcaci6 de Girona.. Llibre d’acords de Junta de la Demarcacié. Acta
180n. 9/11/1982. Pag. 6.

137 Arxiu Historic del COAC. Demarcacié de Girona.. Liibre d’acords de Junta de la Demarcacié. Acta
ndm. 181. 1/12/1982. Pag. 1.

138 «El cap de servei d’Urbanisme de la Generalitat, Sr. Roger, ja ha parlat amb el director general d’aquest
Departament, Sr. Solans, €l que li manifesta que ja ha donat les ordres oportunes per iniciar un Pla especial
de proteccié i nous usos pels terrenys de la FEVE». Arxiu Historic del COAC. Demarcacio de Girona. .
Llibre d’acords de Junta de la Demarcacié.Actanim. 182. 17/12/1982. Pag. 4.

Lestraces dels carrilets gironins. De la clausura dels ferrocarrils al Consorci de les Vies Verdes (1969-2003) 60



trasladats als acaldes que no havien estat presents i que les corporacions municipals
aprovessin les propostes i les comuniquessin ala ciutadania.**

Alguns guntaments, pero, van entendre que FEVE els oferia una oportunitat
individual, millor quelasoluci6 col | ectiva. Abans d’aquella reunid, I’ Ajuntament de Les
Planes d’Hostoles, per acord de Govern de 13 de novembre de 1976, aprovava un
pressupost extraordinari per a la urbanitzacio dels accessos a cementiri municipal que
aprofitaria una part dels antics terrenys ferroviaris del municipi.1*° Més endavant, € 18
d’agost de 1980, I’Ajuntament de Castell d’Aro havia considerat que I’esplanacio del
ferrocarril, per la qual va pagar 5.409.319 pessetes, |i era Util per situar-hi una
«depuradora de aguas residuales y de zonas de esparcimiento».'#! Perd va ser després de
la reunié de novembre de 1982, en que s’havia acordat trebalar de manera conjunta
I’adquisicié dels terrenys, quan, paradoxament, les compravendes individuals van
prendre una embranzida renovada. Aixi, Angles, Amer i Girona adquiririen propietats de
FEVE en la linia d’Olot. | Llagostera, Cassa, Llambillesi Quart ho farien en lalinia de
Sant Feliu de Guixols.**? En alguns casos, contravenint un altre dels acords del 1982, els
terrenys van ser venuts a particulars, la qual cosa va fer que e setmanari Presencia,

denunciés, €l 1984, que

139 F. Bouso Marés. «Reunion de los alcaldes de municipios afectados por el trazado “dels carrilets”». Los
Stios de Gerona. 28/11/1982. Pag. 6.

140 Butlleti Oficial dela Provincia de Girona. Nim. 151, 16/12/1976.

141 Butlleti Oficial dela Provincia de Girona. Nim. 108, 6/9/1980 i Num. 80, 6/6/1981

142 Sant Feliu de Guixols vaadquirir elsterrenys el 1980. Font: Ancora. Setmanari dela Costa Brava. Num.
1446. 14/2/1980./ Llambilles va vendre’s per 5.000.000 de pessetes, € 1990, els terrenys pels quals havia
pagat 1.481.700 pessetes €l 1985. El terreny privatitzat era el compreés entre el torrent de La Rabassa i €
cami de Ca’l General. Font: AMSFG. Fons Consorci Via del Tren Sant Feliu de Guixols a Girona. Ref.
13136. / La tardor de 1982 I’ Ajuntament d’Olot adquiriria ’edifici de viatgers de 1’estacio d’Olot. i també
40.000m? de terrenys que havien estat del ferrocarril. Segons informava el diari, les negociacions havien
arrencat € 1971 i després hi havia hagut alguns estira i arronsa per trobar una soluci6 ala propietat. Des
del 1973 I’ajuntament pagava un canon de 30.000 pessetes per laseva utilitzacié. Font: Punt, El. 6/10/1982.
Pag. 13./ El 1982 Anglés va comprar els terrenys de 1’estacio. Una part de I’antiga esplanacio va ser
aprofitada en la construcci6 de la variant de la C-152 que estalviava el pas pel nucli antic de lavila. Font:
Punt, El. 4/2/1982. Pag. 8./ També el 1982, Quart vafer-se seus elsterrenys que havien estat del ferrocarril.
Font. Los Stios de Gerona. 19/8/1982. Pag. 1. / Cassa adquiriria els terrenya a FEVE per 6.860.000 de
pessetes, € 1983. Font: Punt, El. 14/4/1983. Pag. 12. / Llagostera aprovava, € novembre de 1984, €l
projecte de construccio del nou dispensari municipal, que sesituariaen laPlagadel Carril, tot plegat, en els
terrenys que havien estat adquiritsa FEVE el 1983. Per a I’edifici de ’estaci6 s’hi preveia la transformacio
en Museu d’Etnologia. Font: Punt, El. 27/11/1984. Pag. 9. / La Vall d’En Bas adquiria el terrenys el marg
de 1985, que s’aprofitarien per fer-hi passar el col-lector d’aigiies residuals i connectar-los amb el de Les
Preses i Olot. Per a I’edifici de I’estaci6 s’hi preveia 1’adaptaci6 per fer-hi una escola bressol. Font: Punt,
El. 22/3/1985. Pag. 14. / Gironava adquirir €l terrenys de FEVE en € seu terme municipal per 50 milions
i mig de pessetes, el setembre de 1985. Font: Punt, El. 19/9/1985. Pag. 6.; FEVE va cedir €ls terrenys a
I’ Ajuntament de Les Preses, el maig de 1990. Font: Diari de Girona. 2/5/1990. Pag. 11.

Lestraces dels carrilets gironins. De la clausura dels ferrocarrils al Consorci de les Vies Verdes (1969-2003) 61



la compra—que havien pactat que s’havia de fer conjunta i negociada d’acord amb tots
els ajuntaments i d’una manera global. A molts ajuntaments els va mancar temps per correr cap a
la FEVE i fer la compra particularment i ara, en 1’actualitat [1984], sense que s’hagi fet cap gestid
comuna i col-lectiva, els terrenys i instal-lacions ja han estat practicament venuts tots a titol
individual a cada ajuntament. Només manguen uns pocs que no acaben de posar-se d’acord amb

el preui les condicions.**

Pero malgrat la contundéncia de 1’afirmacid periodistica la superficie de terreny
que encara posseia FEVE, dels antics ferrocarrils de via estreta gironins, era important.
D’una banda, el planejament urbanistic, que en aquells anys es renovava —hem presentat
el cas d’Amer— havia consolidat 1’esplanacio del ferrocarril entre les propostes de
creixement de latramaurbana, o I’adscrivia en els espais per afuturs equipaments urbans
—era el cas de la ciutat de Girona que hi preveia un parc que esdevingués «un pulmé
natural»***— per laqual cosano semblaque al's ajuntaments el's fos necessari apressar-se
acomprar e que guedava per vendre. Perqué els trams urbans de les linies d’aquells antics
ferrocarrils eren excepcionalment minoritaris —si s’exceptuaven Girona, Salt, Les
Preses, Sant Feliu de Guixolsi Sant Feliu de Pallerols— quan es comparaven amb els que
transcorrien per sol no urbanitzablei, aguests, en la sevaimmensa majoria, romanien tots
ells en mans de FEVE perqueé I’interés dels particularsi del's ajuntaments per adquirir-los
havia estat molt baix. Aqui també, a mesura que s’aprovava, € nou plangament
consolidava I’antiga esplanacio ferroviaria entre els eixos viaris de les poblacions, en
consonancia a futur Us d’encaix territoria aternatiu que havia preconitzat Manuel de
SolaMorales, € 1982.1 Tampoc es pot menystenir el fet que del Pasteral en avall s’hi
havia entaforat la canonada d’abastament d’aigua potable a Gironai ala Costa Brava, ni
que ladireccié genera de carreteres de la Generditat contemplés alguns fragments per a
lasevaocupacié en lamilloradels accessos ala Costa Brava o ala Garrotxa, laqual cosa
condicionava en gran mesura gual sevol aprofitament.

Per tant, a finals de la década dels anys 80, €s terrenys que FEVE i RENFE
posseien a la provincia de Girona —val la pena esmentar que entre aquests lots tambeé
s’hi incloien el del tren de Banyoles, el de PAlamos i € de Ripoll a Sant Joan de les

143 Pau Lanao i Carles Puigdemont. «Quinze anys després d’haver-se’n anat el tren d’Olot». Preséncia.
15/7/1984. Pag. 19.

144 R, Rovira. «Elsterrenys de FEVE seran € pulmé natura de Girona». Los Stios de Gerona. 23/8/1984.
Pag. 4.

145 Manuel de Sola-Morales. Les traces dels antics carrilets. Propostes... (1982) . | també a La comarca
d’Olot... (1965)
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Abadesses, I’tinic de via ampla, que haviaestat clausurat pero no desmantellat, el 1980—
se sumaven als que tenia en altres punts de la geografia peninsular, que procedien dels
tancaments de linies de via estreta que s’havien dut a terme en els anys 60, als quals, a
partir de 1985, se’ls afegien el miler de quilometres del que havien estat linies de via
ampla en les quals s’hi havia suprimit 1’explotacio. Per ambdues empreses ferroviaries
els terrenys en desls representaven un problema majascul, en especia, perquée el
tancament de linies de 1985 havia revifat la contestacio popular a la manca
d’infraestructures de comunicacio en les zones de baixa intensitat demografica en un
context en que aguestes podien expressar-se [liurement, adiferénciadel que havia succeit
quan Girona va perdre €ls trens petits, e 1969. Era urgent trobar-los un Us aternatiu i
sociadment acceptable. Va ser llavors que RENFE es va plantgar la possibilitat
d’abandonar & costum de mantenir € seu patrimoni immobiliari inicament com un actiu
aconservar i jugar un paper de primer ordre en la gestio del sol public, per la qual cosa
vainiciar larecerca d’uns usos alternatius que beneficiessin la col -lectivitat i, també, 1a
RENFE.'* Hem d’entendre que FEVE, inspirada per uns principis semblants, va assumir

una posiciod vicaria d’aquest moviment.

4.2 Cap aunanova sensibilitat: €l Plan Director d’Infraestructuras (1993-2007)

En el transcurs de I’any 1992, la Secretaria Genera de Planificacion y
Concertacion Territorial del MOPTMA fariaelstreballs preparatoris del Plan Director de
Infraestructuras per a periode 1993-2007. Era la primera ocasio en qué un Govern
espanyol presentava un document atant llarg termini, que sistematitzavai proporcionava
sentit al conjunt de les politiques d’equipament d’infraestructures, que haurien de ser
integralsi sostenibles mediambientalment i economica. El redactat final, que van aprovar
les Corts espanyoles 1’abril de 1994, recolliaen un punt de I’articulat |a «recuperacion de
infraestructuras destinadas a actividades culturales y recreativas»'#’ i € vestia amb €
concepte de «Pasil|os verdes». Per «Pasillos verdes» eren interpretats el s terrenys pablics

gue provenien de la pérdua d’us de carreteres, canals, ports, rutes ramaderes, calcades

146 Maria José Guitérrez. «Recuperacion urbana del espacio urbano ferroviario», a A. Serrano Rodriguez
(Dir.). Ferrocarril, urbanismo y territorio. Documentos, 3. Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles
(1988). Pag. 240.

147 147 Boletin Oficial del Congreso de los Diputados. V Legislatura. 20 d’abril de 1994. Série E. Num. 54.
Pag. 139-140.

Lestraces dels carrilets gironins. De la clausura dels ferrocarrils al Consorci de les Vies Verdes (1969-2003) 63



historiques o ferrocarrils.® El Plan Director defensava la reutilitzacié de les
infraestructures de comunicacié que havien estat clausurades des de la perspectiva que
les mantindria amb un Us public «gque permita la recuperacion del antiguo
aprovechamiento s se dieran las condiciones oportunas», pero tambeé que afavoriria les
activitats esportivesi de contacte amb la naturai que, finalment, potenciaria el's recursos
economics i fomentaria la creacio de llocs de treball com a conseqiiencia de la nova
activitat que es creaval®® En definitiva, la soluci6 que s’adoptava perseguia
1’apaivagament de les reclamacions territorials que havien sorgit com a consequiéncia del
tancament de les linies de ferrocarrils del primer de gener de 1985, amb la proposicio
d’un nou model d’aprofitament que es fonamentava en el turisme cultural i sostenible
gue, com jaes coneixiapels exemples dels Estats Unitsi del Regne Unit, havia constituit,
en els casos reeixits, una eina eficient de dinamitzacié economicalocal.

Abans de llencar-se a la concrecio dels objectius, € Plan Director prescrivia la
confeccié d’un «inventario de infraestructuras susceptibles de integrarse en un “tejido
verde” en todo el territorio nacional» que permetés conéixer-ne I’abast i les
caracteristiques. A més, regulava les condicions gque les haurien de caracteritzar que, en
molts casos, es prenien de les que estaven en Us en les Rail Trails nord-americanes des de
la década dels 70.1° Per fer-ho viable s’hi establia un pla financer, que distingia les
despeses necessaries per a condicionament de les infraestructures i les de 1I’explotacio i
conservacio. El finangament del condicionament hauria d’anar a carrec dels tres nivells
de I’ Administracié —nacional, autonomic i local— mentre que les despeses d’explotacid
i conservacio les haurien d’assumir, en régim de concessid administrativa,
«corporaciones, entidades, sociedades, fundaciones, etc...». L’administracié central es
comprometia a contribuir amb una aportacié pressupostaria no superior alatercera part
de les despeses de condicionament. Es calculava que I’aplicacié del programa «Tejido
Verde» consumiria una quantia aproximada a 1’1% de les inversions previstes en les
actuacions del Plan Director per a la creacio de noves infraestructures de transport. A

meés, presentava un mapa que incloia, entre les linies ferroviaries susceptibles d’usos

148 En la documentaci6 d’aquells anys trobem que es fa un us indistint del concepte «tejido verde» i «pasillo
verde».

149 Boletin Oficial del Congreso de los Diputados. V Legidatura. 20 d’abril de 1994. Série E. Num. 54.
Pag. 139-140.

1%0 | nformacion facilitada per Arantxa Hernandez Colorado, gerent de Vias Verdes/FFE.
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aternatius, a Catalunya, 1’eix Sant Feliu de Guixols-Girona-Olot, € Ripoll a Sant Joan
de les Abadesses i el de Tortosa a La Pobla d’xar.*!

En redlitat, la proposta de reutilitzacio d’infraestructures de transport i
comunicacio en desus que conteniael Plan Director beviade laque el 1988 havien fet els
arquitectes Pere Sola Busquets i Antoni Puig Castells per a la reutilitzacié del tracat
ferroviari abandonat de Ripoll a Sant Joan de les Abadesses, becat e 1990 per I’Instituto
de Territorio y Urbanismo del Ministerio de Obras Publicas'y Urbanismo (MOPU), que
havia estat presentat «amb la intencio que es pugui fer extensiu a tots els trams fora de
servel del territori espanyol».t®? El projecte de Solai Puig comprenia, a més, un treball
sistematic que inventariava més de 5.000 quilometres de linies de ferrocarril sense Us,
descrivia les tipologies de les principals edificacions ferroviaries i posava tots els
elements sobre un mapa que, més endavant, incorporaria el Plan Director. Els dos
arquitectes proposaven «que dins els Plans d’Ordenacié Urbana es tinguin en compte
aquests tracats com a sistemes viaris i es cataloguin els elements constructius amb valor

arquitectonic».1>

4.3 Un col-laborador necessari: la Fundacion delos Ferrocarriles Espafioles.

En D’evolucié del Plan Director cap a la concrecio, la Fundacién de los
Ferrocarriles Espafioles se li apareixia as tecnics del MOPTMA com una oportunitat
perqué, a diferencia de RENFE o FEVE, ds estatuts de les quals les obligaven a
I’explotacio rendible de linies de ferrocarrils, I’entitat cultural podia proporcionar una
aternativaviable —diferent de latradicional per ales explanacions ferroviaries en desus,
que havia estat la desafeccio del servel i laposterior venda o [loguer, llavors considerada
impopular— perqué per aixo els estatuts li havien previst «la realizacion de cuantas
actividades contribuyan afomentar y potenciar laimagen del ferrocarril en la Sociedad».
| li va ser encarregada €l que podriem anomenar [’oficialitzacié de ’inventari i de les
propostes que havien fet Pere Solai Antoni Puig uns anys abans.

L’inventari que va dur a terme la Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles va
identificar un total de 7.600 quilometres de linies de ferrocarril sense Us, 954 estacions

amb edificis de viatgers, magatzems o altres elements de la superestructura, 501 tinelsi

151 151 Boletin Oficial del Congreso de los Diputados. V Legislatura. 20 d’abril de 1994. Série E. Num. 54.
Pag. 139-140.

152 Imma Roca. «Laresurreccio de les vies mortes». Punt, El. 4/3/1990. Pag. 10.

188 |mma Roca. «Cinc mil quilometres de vies verdes abandonades a tot I’Estat». Punt, El. 4/3/1990. Pag.
11.
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1070 ponts o viaductes. Segons Carmen Aycart, primera coordinadoradel programaVias

Verdes,

este Inventario fue realizado, con un presupuesto global de 10 millones de pesetas, por
un equipo multidisciplinar de técnicos que recogieron datos, tanto sobre la infraestructura
ferroviaria como respecto a entorno natural y cultural. La investigacion permitio, ademas,
establecer un primer contacto con més de un millar de autoridades locales a las que se solicitd
informacién sobre € estado de conservacion del patrimonio ferroviario objeto de estudio en su

municipio y sobre sus proyectos de recuperaci 6n.'>*

Tot seguit, esvaprocedir aposar un nom als futurs passadissos, seguint latradicio
delsamericansamb elsRail-Trails, o elsbritanics amb els Sustrans, i registrarien lamarca
Vias Verdes. ™

Lainiciativa cristal ‘litzaria e juny de 1993, quan la Fundacion va presentar un
avancament dels resultats de la recerca en el seminari internaciona Experiencias de
utilizacion alternativa de infraestructuras ferroviarias en desuso: "Vive la via", que va
tenir lloc alaciutat de Gijon. En aquell marc, veritable punt de partidadel programaVias
Verdes, ™ van ser donades a conéixer les propostes de reutilitzacio del patrimoni
ferroviari sense Us que tenien lloc a Europai als Estats Units. També van presentar-se les
que, tot i que en les beceroles, es gestaven a I’Estat espanyol. Entre la mitja dotzena
d’iniciatives locals es presentava la del municipi de Les Preses, a la Garrotxa. Pero
I’alcalde, Daniel Terradellas, € que va presentar no va ser una iniciativa local, sin6 €l
«bicicarril» que naixia a Girona i acabava a Olot, «un producto ciertamente atractivo y
gue ya se esta aprovechando». Per tant, un producte conceptualment forca madur. Quan
vahaver descrit les peculiaritats geol 0giques, botaniquesi culturals de les comarques que

travessavalalinia, Terradellas va aclarir que aquesta es trobava

en € centro de un proyecto de proteccion llamado plan de actuacion en zonas de interés

natural y por lo tanto, estamos también incentivando el turismo, porque viendo que estamos a 150

154 Carmen Aycart ha estat coordinadora del programa Vias Verdes de la Fundacion de los Ferrocarriles
Espafioles. Carmen Aycart Luengo. «Vias Verdes, reutilizacion de ferrocarriles en desuso para movilidad
sostenible, ocio y turismo». Informes de la Construccion, Vol. 53 Num. 475. (2001). Pag.19.

155 Diferents autors. Consultoria y asistencia para la creacion del producto cicloturismo. Documento de
Sintesis. Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles (2008). Pag. 1

1%6 Xavier Corominas, alcalde de Salt, reconeixeria, I’any 2000, latascaen favor delaconcrecid delasVias
Verdes de Cristina Narbona Ruiz, secretaria de Estado de Medio Ambiente y Vivienda, del MOPTMA,
entre 1993 i 1996. Font: Xavier Corominas. «El lector escriu: De laruta del Carrilet». El Punt. 4/1/2000.

Pag. 18.
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kilometros de Barcelona, comprenderéis que tenemos las antenas puestas en lo que pasa en la

ciudad y en la crisis de la Costa Brava.'>

| el que passava a la Costa Brava, segons Terradellas, era que la capacitat
d’atracci6 de turisme es desbordavai tacava nous espais—com anunciavaen un jallunya
1975 d llibre Natura, Us o abus, que hem vist en un capitol anterior— per la qual cosa
pagava la pena treballar per atreure’l a la Garrotxa. Perd no defensava una atraccio
qualsevol sind que, en lalinia del que havia expressat Pere Macias, € 1983, ladel que
estigués desitjos de consumir «el producto naturaleza», perquée resultés en una activitat
economica complementaria de lade laindUstria de la comarca que, [lavors, estrobavaen
plenareconversio. Amb tot, reconeixia que les economies derivades del turisme «nos va
a resolver una parte, pero tampoco esperamos mucho». Afegia que s’havia treballat en
una planta turistica composta de campings, residencies, serveis, arees recreatives, entre
d’altres equipaments, que fomentessin «lapracticadel deportey, sobretodo, fomentar los
aspectos culturales». Finalment, havien format els joves —des del 1990 a Les Preses hi
havia una escola talle— que estaven preparats per exercir de guies o de gestors de

turisme mediambiental, perque

si veniael turismo habiagente preparada de lazona paraintentar aprovecharloy segundo,
teniamos entre diez y veinte agentes dinamicos, activos en la protecciéon del medio ambiente y,
por lo tanto, vigilantes de cualquier actitud destructiva del paisgje, yaqueiniciativas especulativas
como osimaginéis, las hay, y se esta preparando lalucha en este sentido.>8

Terradellas remarcava, també, que les compres que el's gjuntaments havien fet pel
seu compte a FEVE, que havia denunciat per impulsives el diari El Punt, el 1984, havien
estat substituides per una negociacio col -l ectiva que havia aconseguit que les seccions de
la linia que encara eren en mans de I’empresa ferroviaria passessin a les municipals,
després de negociar compensacions amb els antics propietaris que tenien drets de
reversio. Des de latribuna publica que se li oferia, 1’alcalde de Les Preses no va estalviar
critiques a algun ajuntament que se’ls havia venut «en base a un argumento que no es

razonable». Avangava que els treballs d’adequacio s’havien iniciat en dues seccions, de

157 Daniel Terradellas Redon. «Comunicaciones sobre iniciativas locales, publicas y privadas, de
recuperacion de infraestructuras ferroviarias en Espafia: El bici-carril Olot-Girona». A: Seminario
Experienciasde utilizacion alternativa deinfraestructurasferroviariasen desuso : "Vivelavia". Fundacion
de Ferrocarriles Espafioles y Ministerio de Obras Publicas, Transportesy Medio Ambiente, [et a.] (1994).
158 | bid.
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151 20 quilometres, en qué s’hi feien tasques de neteja de la vegetacio i de pavimentacio.
A meés, negociaven amb la demarcacio de Girona del COAC pergqué els proporcionés un
projecte constructiu. El que més |i interessava comunicar era la predisposicio dels
alcaldes de les poblacions per les quals havia passat € tren, que aleshores eren els
principals valedors del projecte, perque «este nos parece que e€s un buen proyecto».
Contra uns altres projectes, que es proposaven de recuperar € tren,* confessava que
«somos muy redlistas en Gerona y la gente no esta para algunos trotes». Entre les
amenaces, que també les havia considerades, afirmava que «pensamos que no debe ser
una autopista, seria una desgracia para nosotros gue los ciclistas no pasaran por los
pueblos ya que, precisamente, queremos implicarlos mucho y nos sirve para
complementar la oferta». La primera seccié del bicicarril, entre Olot i Les preses, havia
estat inaugurada amb una pedaladafestivael 31 de maig de 1993, amb la preséncia activa
de Daniel Terradellasi de Pere Macias, alcalde d’Olot, després que el ministre d’Obres
Publiques i Medi Ambient, Josep Borrell, i 1’alcalde de Salt, Xavier Corominas,
haguessin pedalat uns quilometres per 1’altre extrem de la linia, uns dies abans.
Definitivament, el resultat de lainclusio en el Plan Director de Infraestructuras,
1993-2007, del concepte de reutilitzacio de les infraestructures de comunicacio en desus,
va significar D’articulacié legal i financera que va fer possible, amb I’instrument
indispensable de la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles, que les iniciatives que des
de 1979 havien estat presentades successivament per reutilitzar I’explanaci6 dels antics

ferrocarrils de via estreta de Girona tinguessin la possibilitat de fer-se redlitat.

159 E1 1986 Pere Sola, antic cap d’estacié a Olot, va remoure la proposta del Tren Vertebrado, llavors
convertit en Eurotren Monoviga sobre patents de 1’enginyer Julio Pinto Silva, Pero hi va a ver alcaldes que
dubtaven delacompatibilitat delainfraestructuraamb lasostenibilitat ambiental . Font. Punt, El. 8/10/1986.

Pag. 3.
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5. L’hora de la politica: dels primers acords locals al Consorci de les
Vies Verdes (1990-2003)

Hem vist que les possibilitats d’un acord conjunt dels ajuntaments per a
I’aprofitament de 1’explanacié ferroviaria va ser explorada el 1982. L’¢xit d’aquella
iniciativa havia estat escas, sobretot, perquée faltaven instruments que facilitessin €l pasa
I’accid 1 que, aquests, no havien arribat fins el 1993. Tres serien les iniciatives que es
durien aterme que culminarien en la creacio de les entitats previstes a Plan Director per
gestionar i explotar les Vias Verdes, sobre les traces dels antics ferrocarrils de Ripoll a
Sant Joan de les Abadesses, de Sant Feliu de Guixols a Girona i d’Olot a Girona. En €
primer dels casos, la iniciativa municipal s’avangaria a les directrius estatals del Plan
Director, a les quals s’hi adaptarien més endavant. Com veurem tot seguit, la concrecio
dels objectius va haver de sotmetre’s a diferents condicionants entre els quals, els cicles
electorals, que van adentir en aguns casos els imprescindibles procediments

administratius, tindrien unarepercussio significativa

5.1 Dd ferrocarril carbonifer ala Rutadel Ferro

La Mancomunitat del Ripolles va aprovar durant la primavera de 1990 una
proposta d’aprofitament de 1’explanacio ferroviaria en desus, entre Ripoll i Sant Joan de
les Abadesses, per convertir-la en un passeig public amb caracter ladic i esportiu. La
proposta va ser sancionada pel ple de I’ Ajuntament de Ripoll el 26 de juny del mateix any
i disposava d’un projecte d’execucio fet pels arquitectes Pere Sola Busquetsi Antoni Puig
Castells, e 1988, del qual hem parlat anteriorment, que es pressupostava en 80 milions
de pessetes. 160161

Sense 1’aixopluc del Plan Director de Infraestructuras, € qua encara havia
d’arribar, es confiava que la Comunitat Europea el finangaria a través dels ajuts Interreg,
que s’atorgaven a les comarques frontereres, tot i que per a executar-lo calia, en aquelles
dates, un acord amb Sant Joan de les Abadesses que encara estava per signar.16?

Mentrestant, Pere Jordi Piella Vilaregut, alcalde de Ripoll, assolia un arranjament amb

160 No hem sabut localitzar les actes dels plenaris de laMancomunitat del Ripollési, per tant, no hem pogut
consultar-les. Les informacions d’aquest capitol procedeixen totes de fonts periodistiques.

161 [mma Roca. «Primer pas institucional per rehabilitar la viaférria de Ripoll». El Punt. 29/6/1990. Pag.
10.

162 Imma Roca. «Rehabiliten un pont de I’antiga linia de Ripoll sense permis de Cultura». El Punt.
26/6/1990. Pag. 8.

Lestraces dels carrilets gironins. De la clausura dels ferrocarrils al Consorci de les Vies Verdes (1969-2003) 69



RENFE, que cedia a municipi 75.000 m? de terrenys ferroviaris i e compromis de la
millora de les instal -lacions, a canvi de la requalificacié d’uns solars que passarien a
considerar-se urbanitzables. L’entesa amb 1’administrador ferroviari feiapossible, amés,
el desbloqueig de la urbanitzacio del sector de I’antiga via de Ripoll a Sant Joan de les
Abadesses en €l terme municipa per fer-hi un passeig. Piella va manifestar, del resultat
de la negociacié amb RENFE, que «estic convencut que sera molt profitos per al nostre
municipi».1%3 Cal que entenguem la iniciativa des de I’Optica de la comarca, perqué com
es llegia a llibre L’economia del Ripollés, una industria en crisi en una comarca de
muntanya, publicat € 1988, en una reflexio que mantenia clares similituds amb les que

s’havien fet a La Garrotxa vint anys abans,

no es pot esperar que € turisme sigui la solucié magica deis problemes comarcals, i,
d’altra banda, la manca freqiient d'innovacid, una infraestructura i uns serveis insuficients, la
manca de promocio turistica, la competencia d'atres estacions d'hivern i una xarxa viaria que,

malgrat les millores, continua amb importants deficiencies, son estrangulaments clars del
164

desenvolupament d'aquesta activitat.

A les acaballes de 1992 I’acord amb Sant Joan de les Abadesses no s’havia signat.
Mentrestant, 1’alcalde de Ripoll presentava, després d’haver guanyat novament les
eleccions, un pla de Govern que incloia un Parc Tematic del Pirineu, que havia de
comprendre la Devesa del Plai €l passeig per alaviadel tren, de I’antic ferrocarril de
Ripoll a Sant Joan de les Abadesses, i que ja havia rebut una subvenci6 de 41 milions de
pessetes de la Comunitat Europea, através del programa Interreg, per a I’execucié de la
primera fase de la Ruta del Ferro.1®® Era precisament en la memoria técnica que va ser
presentada en relacié a aquest parc que apareixia el concepte Rutadel Ferro que incloia,
amesde la ruta sobre 1’antiga explanacio del tren, un museu del ferrocarril i un alberg en
I’edifici neoromanic de I|’estacio del Transpirenenc, a Ripoll, que era propietat de
RENFE.'® Pel marc de 1993, Pere Jordi Piella identificava els Pasillos Verdes com la

163 Redaccio. «Renfe cedeix 75.000 metres quadrats de terrenys a I’ Ajuntament de Ripoll». Diari de Girona.
27/10/1990. Pag. 11.

164 Antoni Soy Casals, Francesc Sola Busquets, Y olanda Ursa Santa Olalla. L ’economia del Ripollés, una
industria en crisi en una comarca de muntanya (1988) Servei d’Estudis de Caixa de Catalunya.

165 Redacci6. «L’Ajuntament de Ripoll preveu invertir uns 3.700 milions durant la present legislaturax.
Diari de Girona. 17/12/1992. Pag. 12; també a: Punt, El. 27/12/1992. Pag. 5.

166 E| Parc Tematic del Pirineu és un espai de 12.000 m2 localitzat al nucli de poblacié de Ripoll, a prop
del riu Ter. Lasevafuncié ésdidactica. Estroben representades|es comunitats que hi hadesdelacapcaera
del riu Ter finsal municipi de Ripoll essent aquestes: I'avetosa, les pinedes de pi negrei pi roig, lesrouredes
deroure penol i fullagran, lafagedai lesrouredes de roure martinenc. Aquestes eslocalitzen dins del parc
deformaseparadai amb el panell explicatiu corresponent. També hi ha panells explicatius sobre lageologia
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nova diana per assolir la concrecio definitiva del projecte Ruta del Ferro que, aeshores,
ja havia pres la fesomia definitiva, perqué es volia que arribés fins e carregador de
Toralles, laqual cosafariaunaruta de 12 quilometres de longitud.®” L’alcalde de Ripoll
perseverava i a primers de maig 1I’Ajuntament va aprovar la contractacidé mitjangant
subhasta de la primera fase de les obres d’urbanitzacié del Passeig de Sant Joan —els
treballs s’iniciarien pel setembre— «que ha de ser el primer pas cap a la creacio de la
futura Rutadel Ferro i del Parc Tematic del Pirineu.1®

El projecte de la Ruta del Ferro, tot i ’empenta municipal, topava amb 1’escull
que la superestructura de lalinia del ferrocarril no havia estat desmantellada malgrat els
anys gue havien passat des del tancament, el 1980. No seria fins I’estiu de 1994 que
RENFE noiniciariaelstreballs per enretirar lesviesi elsatres aparells que havien quedat
abandonats, per tal que comencés a prendre forma la nova utilitat del cami.'®® Calia
sumar, a més, que € grup de CiU a I’Ajuntament de Ripoll, que era a 1’oposicid,
s’oposava al projecte perque no el considerava prioritari i, en conseqiiéncia, s’abstenia de
votar € pressupost municipal que en preveiad finangament.1’© Perd en les acaballes de
1995 les alcaldies van canviar de mans. Si primerament havia estat Ripoll la que havia
impulsat € projecte amb un acalde del PSC, Pere Jordi Piella, araho feiaamb un de CiU,
Eudald Casadests Barcel 6, mentre que a Sant Joan de les Abadesses passava a 1’ inrevés,
que I’alcalde Gerard Costa Albrich, de CiU, deixava pas a Josep Bassaganya Bosch, del
PSC. Com informava € diari El Punt, «el canvi de papers no ha endarrerit € projecte,
siné que ha estat ara quan s’ha desencallat»*’* Per tant, ambdues poblacions convergien
en la voluntat de proporcionar un impuls definitiu a la Ruta del Ferro. Les tornes
politiques no evitaven, pero, una certa controvérsia a voltant de la urbanitzacio de la
Ronda Mas d’en Bosc, a Ripoll —de fet, un tram de I’antiga linia férria que havia de
convertir-se en vial de la Ruta del Ferro— pel fet que hi havia qui la considerava una

manera d’engaltar a la poblaci6 una solucié de baix cost per ala variant d’enllag de les

delazonai dinterpretaci6 del paisatge vegetal. Les espécies presents alavora del riu Ter en aquest punt
son el pollancre, I'om, el vern, €l salze blanc i, en un estrat inferior, la sargai laboga. Font: Consorci del
Ter (2013).

167 Josep Callol. «Recuperaran com a passeig 1’antiga via de tren de Ripoll a Sant Joan de les Abadesses».
Diari de Girona. 18/4/1993. Pag. 11.

168 C. Rull. «Aproven laprimerafase per urbanitzar el passeig de Sant Joan de Ripoll». Punt, El. 30/5/1993.
Pag. 4.

169 Carles Rull. «El “cami verd” de la ruta del ferro». Punt, El. 30/6/1994. Pag. 8.

170 Carles Rull. «CiU s’absté en ’aprovacié del pressupost de Ripoll per aquest any». Punt, El. 30/1/1995.
Pag. 6.

1715, B. «Els episodis d’un projecte que va néixer quan va morir el tren». Punt, El. 15/12/1996. Pag. 103.
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carreteres N-152 i C-151, que alguns col-lectius critics I’havien demanat a través d’un
tinel ala muntanya de Sant Bartomeu.1’?

Les obres d’adequacio6 al projecte de la Ruta del Ferro, de I’antiga explanaci6 del
ferrocarril de Ripoll a Sant Joan de les Abadesses, van comencar € juny de 1997, després
guevaser inclosaen el programaPasillos Verdes del Ministerio de Medio Ambiente, que
hi invertiria 136 milions de pessetes.!” Préviament, el 1996, s’hi havia fet tasques de
desbrossament, que havien dut a terme els alumnes de 1’escola-taller de Ripoll, amb
carrec a pressupost europeu Interreg del Parc Tematic del Pirineu. La inclusio en €
programa Pasillos Verdes va tenir per consegiiencia que la direccio técnica de les obres
d’adequacio6 fos transferida a's tecnics del Ministerio de Medio Ambiente. La concrecio
efectivadeles obresvapatir a guns entrebancs quan es va detectar una execuci6 deficient
dels treballs que va obligar alasubstitucio del ferm que havia estat aplicat alavia.l™

El gener de 1999, sense haver estat oficialment inaugurada la Ruta del Ferro, la
Diputacié de Girona, en resposta a la peticio del Consorci del Carrilet Olot-Girona, va
encarregar a's seus serveis tecnics I’estudi de la connexié d’una ruta amb 1’altra per tal
gue, unavegada enllestidalade GironaaSant Feliu de Guixols, lesobresdelaqual també
es licitaven aquell any, establissin una connexié del mar a Pirineu.!” Finalment, €
divendres 26 de juliol, e secretari d’Estat del Ministerio de Medio Ambiente, Juan Luis
Muriel,}® va presidir 1’acte d’inauguracié de la ruta. El técnic ministerial la va posar
d’exemple de les politiques de reutilitzacio d’infraestructures de transports i
comunicacions que impulsava &l seu ministeri, com ho eren la ruta del carrilet d’Olot a
Girona, que funcionava des de feia dos anys, i la de Sant Feliu de Guixols a Girona, les
obres de la qual anunciava que s’adjudicarien en breu termini.’’ Com escriuria afinals

d’estiu el periodista Jordi Casas, per al diari El Punt,

els més de cent milions de pessetes publics que el Ministeri de Medi Ambient ha destinat
alaconstrucci6 del bici-carril Ruta del Ferro, entre Ripoll i Sant Joan de les Abadesses, ha estat

una inversio rodona, perque, ja des d’abans de ser inaugurada oficialment, aguest estiu, ha tingut

172 punt, El. 22/9/1996. Pag. 8.

173 Jordi Casas. «La polémica ronda Mas d’en Bosch entrara en servei en menys de dues setmanes» Punt,
El. 25/6/1997. Pag. 13.

174 Jordi Casas. «Han de Canviar tot 1’asfalt del carril bici Ripoll-Sant Joan abans d’estrenar-lo». Punt, El.
27/11/1998. Pag. 8.

175 AnnaMas. «El carrilet per aciclistes anira dels Pirineus ala Costa Brava». Diari de Girona. 27/2/1999.
Pag. 15.

176 |_aministra era | sabel Tocino Biscarolasaga, en un govern del Partido Popular.

177 Redaccio. «Un nou tram de la Via Verd del Ferro entre Ripoll i Sant Joan entra en servei» Diari de
Girona. 22/7/1999. Pag. 12.
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uns indexs d’utilitzacié impressionants. No hi ha cap dia de la setmana que els poc més de dotze
quilometres que té €l recorregut no estiguin plens de persones de totes les edats que aprofiten les
vistes Uniques sobre €l riu Ter que ofereix una passgjada tranquil-la, o bé de més agosarats que

volen pedaar i fer el trgjecte amb bicicleta.l™®

5.2 Del tren d’Olot, que arriba quan pot, ala Ruta del Carrilet

A principis de desembre de 1992, Xavier Soy, alcalde de Bescand, i Xavier
Corominas, alcalde de Salt, convocaven els alcaldes del s municipis que havien vist passar
el tren d’Olot a una reunid, que hauria de tenir lloc el dia 17, per convertir 1’antiga
explanacié en desls en un cami per a vianants i bicicletes. També hi participarien
diferents entitats esportives.® Lainiciativa politica responia a la conjuncio de diferents
factors que convé considerar. El Ministerio de Obras Publicas, Urbanismo y Medio
Ambiente redactava el Plan Director de Infraestructuras (PDI) i havia circulat l1a noticia
que aviat seriadut al Congrés per alasevaaprovacioi estarien disponibles els diners que
preveia destinar ala conversio de les antigues explanacions ferroviaries en desus en vies
de transit aternatiu, pedestre o ciclista. El primer de fer-ho saber a's acaldes havia estat
Daniel Terradellas, acalde de les Preses, del PSC, amb bones relacions a PSOE que
governava a Madrid. Existia, a més, coneixement de la iniciativa que havien pres els
ajuntaments de Ripoll i Sant Joan de les Abadesses, €l 1990, per ala creacié de la Ruta
del Ferro, apartir del projecte dels arquitectes Pere Sola Busquetsi Antoni Puig Castells.
| encara calia sumar-hi els interessos particulars de cadascun dels gjuntaments d’aquella
linia que és havia relligat, que havia estat un ferrocarril. Olot i Les Preses ja havien
decidit treure rendiment aun itinerari que consideraven pai satgisticament interessant, que
promovia la recuperacié de tradicions de lleure popular com ho havien estat les visites a
les fonts de Sant Roc, as Tussols o a Colldl, cites a les quals se’ls havia afegit, a
comencaments del's anys noranta, els itineraris paisatgistics del Bosc de Tosca i de I’Area
de Xenacs. Perque per a consistori oloti, «l'antic tracat del tren d'Olot té un paper
important en aquest pla[Plaespecial Tussols-Basil, aprovat el 1991], perqué es convertira
en unaviade comunicacio desdelaVall d'en Bas fins a Olot —travessant els Tussols—

178 Jordi Casas. «El ferro que uneix Ripoll i Sant Joan». Punt, El. 25/8/1999. Pag. 11.

179 A més dels representants dels ajuntaments van participar-hi, perqué havien estat cridades a fer-ho, les
entitats esportives seglients: Esport Ciclista Salt, Federacié Gironina de Ciclisme, Centre Excursionista
d’Olot, Club Ciclista Bas, Club Atlétic Amer, Moto club Raigs Salt, Club Ciclista Esprint (La Cellera),
Alba Bescanonina, Penya Ciclista Bescan6 i Grupo Deportivo Escudero (Salt). Tanmateix les entitats no
van integrar-se en I’entitat. Font: Arxiu General de la Diputacié de Girona. Fons Consorci ruta del carrilet
d’Olot (1992-2002). Sessi6 del Consell de Direccié de 17 de desembre de 1992.
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, I des d'Olot es perllongara fins a volca de Santa Margarida per a un recorregut per la
zona volcanica. En € primer tram d'aquest recorregut shi instal-lara el Museu del
Carrilet.»® En @ curs mig del Ter, Anglés, Bescand i Salt deduien, de 1’oportunitat de
financament del PDI, que la formula del bici-carril els proporcionaria una solucio
adequada perqué la ciutadania s’aproximés al riu, el conegués i el defensés, perque
sintonitzés amb la dendncia d’una explotacié excessiva del recurs fluvia i € seu entorn
natura i la reforcés, després d’una primera etapa de reivindicacions ciutadanes que
I’havia convertit en un dels temes principals de I’agenda politica dels municipis afectats.
Sense oblidar, tampoc, |es particul aritats ambiental s de Sant Feliu de Pallerols, LesPlanes
0 Amer, que vorgjaven €l riu Brugent. Per tant, cadascun amb el's seus motius al cistell,
vaassistir a una primerareunié el dia 17 de desembre de 1992, a Bescan0, en que onze
alcaldes van abordar la constitucié d’un consorci perqué s’emmotllava en les directrius
gue se sabia que establiriael PDI i perque facilitariala interlocucié amb els seus gestors
economics. Les idees per alaformalitzacié del projecte semblaven tenir-les forca clares.
Xavier Corominas, alcalde de Salt, que havia de presentar-lo, vadefensar-ne 1’ oportunitat
perqué «sha de vendre com a proposta conjunta i hi ha d’haver un sistema semblant de
gestié de laruta». Xavier Soy, acalde de Bescand, manifestava que en € futur consorci
els ajuntaments mantindrien un marge ampli de maniobra, perque el projecte s’adaptés a
les necessitats de cadascun dels municipis.

Ningu no ignoravaque hi havia entrebancs importants, amés del del financament.
Una llista que presentava € diari El Punt, € mateix dia 17, identificava els colls
d’ampolla del projecte. A la ciutat de Girona la traga del tren havia estat ocupada per
carrers. A Salt, per un motiu semblant, s’hi preveia desviar la ruta per les Deveses perque
enllacés amb D’antic tragat en el limit del terme municipal de Bescand. Precisament,
Bescan6 havia recuperat un parell de quilometres des de Montfulla fins la fabrica de
ciment, que vorgjavala C-250, i hi havia reconstruit dos ponts. Contrariament, a Angles
havia desaparegut una part del tragat quan s’havia fet la variant de la carretera que evitava
el pas dels vehicles per I’interior de la localitat. La Cellera havia convertit la travessia
urbana del tren en un passeig, tot i que, el que haviaestat € pont sobre el Ter, a Pasteral,

havia estat aprofitat per fer-hi passar la carretera®! En revenja, I’antic pont de la

180 Fidel Vallés. «Faran un camp de golf i un parc piscicola al costat del Fluvia, a I’entrada d’Olot». El
Punt. 27/3/1990. Pag. 8.

181 | nicialment, &l projecte de reformade lacarretera C-152 havia considerat I’enderroc dels pilars de I’antic
pont del tren, per fer-ne un completamente nou. Després d’una entrevista entre Pere Macias, alcalde d’Olot,
i €l director genera de carreteres, Jaume Amat, es va decidir encarregar una revisio del projecte. Sembla
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carretera, que havia perdut €l seu Us, podiafer-se servir per alanovarutade bici-carril.
Amer també havia avancat, amb la compra dels terrenys a FEVE, la conversio del tragat
en un vial, amb I’excepci6 d’una curta seccid, passat el Pasteral, en qué la renovacio de
la carretera havia ocupat I’explanacio ferroviaria. A les Planesi a Sant Feliu de Pallerols
encara havia de desbrossar-se la traga, amb les excepcions de les travessies urbanes. La
Vall d’en Bas presentava problemes similars a les altres localitats, perque altra vegada la
renovacio de la carretera havia ocupat € que havia estat cami del tren, fet especialment
sensible en aguest punt, e de més altitud delalinia, en que el Coll de Bas se salvavaamb
un tunel pel qual, convenientment engrandit, hi passaven el's automobils des del 1990.
Les Preses havia rehabilitat la traga des de 1’estacio fins al limit amb Olot i, a la capital
de la Garrotxa, I’ Ajuntament havia aprovat, el 1991, el Pla especial Tussols-Basil que
blindava latracadel carrilet per ausos esportiusi de lleure. '8

Daniel Terradellas, alcade de Les Preses, no assistiria a la reunié perque es
trobavaaMadrid per facilitar una sortida negociada als terrenys que encara eren propi etat
de FEVE. Joaquim Nadal, alcade de Girona, tot i que tampoc no va ser-hi present,
manifestarialanecessitat de restituir per aaquest projecte e recorregut integre delstrens,
de Sant Feliu de Guixols a Olot, amb la qual cosa recuperava la proposta original
d’aprofitament que havia fet Manuel de Sola-Morales, deu anys abans, quan havia
suggerit de fer un passeig continu, de la muntanya al mar.

Després d’aquell dia els esdeveniments a 1’entorn del bici-carril prendrien un
ritme creixent. El 30 de desembre de 1992 els acaldes de Salt, Xavier Corominas, de
Bescand, Xavier Soy, d’Angles, Josep Maria Fdliu, i de Sant Feliu de Pallerols, Manuel
Serra, van reunir-se amb Algjandro Rodriguez Diaz, responsable de lagerencia de lineas
no operativas, de FEVE, per negociar la compravenda dels terrenys de 1’antic tragat del
ferrocarril Olot-Girona que passava pels seus municipis. La reuni6 ’havia precipitada la
gestio que I’alcalde de Les Preses, Daniel Terradellas, havia fet davant el MOPTMA, a
Madrid, unes setmanes abans. La negociacio va tenir alguns estirai arronsa quan uns i
atres van discrepar per la valoracio i la mida dels terrenys. Perque s’aclarissin els

conceptes, a finals de gener de 1993, FEVE va desplacar uns técnics perqué amidessin

que va ser Jordi Pujol, quan va visitar les obres, el que va manifestar la necessitat de conservar-los. El
replantgjament va salvar els pilars, pero vainterrompre les obres durant tres mesos, laqual cosavafer que
elsacaldesdel PSC, com Daniel Terradellas, de LesPreses, i Xavier Massal 6, de Les Planes, manifestessin
publicament la seva contrarietat, mentre que els de CiU, Xavier Soy, acade de Bescano, i Daniel Bosch,
de la Vall d’en Bas, en defensessin lagestio. Font: Sussana Alsina. «Les obres de la C-152 estan aturades
per decidir on fan el pont dela Cellera». El Punt. 29/9/1990. Pag. 3.

182 Salvador Garcia. «Un passeig d’Olot al mar». Punt, El. 17/12/1992. Pag. 3.
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elsterrenys, elsvaloressin i arribessin a acords de venda globals que satisfessin €l desig
dels ajuntaments d’una venda rapida i economica.'® En relaci6 a I’actuacié de FEVE
Xavier Soy va remarcar la bona disposicio per a la negociacié que hi havia trobat.
Terradellas, a seu torn, manifestava que FEVE «ha de tenir la sensibilitat d'intentar
gjustar els preus, ja que la iniciativa, de gran valor turistic i ecologic, té un caracter
clarament public»8

El 14 de gener de 1993 Algandro Rodriguez, de FEVE, feia public que s havia
arribat a un acord amb els gjuntaments per a la compravenda dels terrenys ferroviaris.
Finalment, haviaestat salvat €l darrer escull, € que presentaven elsterrenys del ferrocarril
aSant Feliu de Pallerols, quaificats de sol urba, pels quals FEVE, inicialment, exigiauna
contraprestacio economica inassolible per a municipi. Rodriguez declarava que «ateses
les condicions ecologiques i turistiques del projecte, FEVE ha reconsiderat les primeres
valoracionsi haaplicat un preu politic alsterrenys perque I'Ajuntament els pugui adquirir
i es pugui executar € projecte.»'® Assolit 1’objectiu de disposar de tots els terrenys en
I’esfera municipal 0 particular, els alcaldes van tornar a reunir-se el 8 de febrer i van
prendre tres decisions rellevants. demanarien 50 milions de pessetes al MOPTMA —un
milié per quilometredelinia— per a condicionament delaruta, encarregarien un projecte
constructiu al Col-legi Oficial d’Arquitectes de Catalunya (COAC) i s’estudiaria el
sistema d’organitzacié comuna, tasca que haurien de fer els serveis técnics de
I’Ajuntament d’Olot. Després que els acords amb FEVE semblaven encarrilats, els
alcaldes encalcarien la Generditat perque facilités els espais alternatius a la traca del
ferrocarril per poder-hi construir e bici-carril, que havien estat ocupats en lareformade
la carretera C-152.186

Mentrestant avancaven els tramits endegats, € maig de 1993 tenien Iloc unes

primeres pedalades, que hem comentat anteriorment, la de Salt a Bescand, amb Josep

18 Font: Arxiu General de la Diputacié de Girona. Fons Consorci ruta del carrilet d’Olot (1992-2002).
Sessi6 del Consell de Direccié de 29 de gener de 1993.

184 Jordi Casas. «Negocien |lacompradelsterrenys per fer un bici-carril que enllaci Gironaamb Olot». Diari
de Girona. 31/12/1992. Pag. 12.

185 Xavier Valeri. «<FEVE dona per acabades les taxacions dels terrenys del carril-bici Girona-Olot». Diari
de Girona. 15/1/1993. Pag. 11.

186 Enric Xucla, president del COAC, a Girona, havia enviat a Xavier Corominas, president del Consorci,
un exemplar del llibre Les traces dels carrilets gironins. Propostes d’aprofitament. Al seu torn, des del
Consorci se li demanava la col-laboracié del Col-legi per a I’elaboracio del projecte definitiu. Corominas
escriviaa Xuclad 12 de febrer que «creiem que en primer lloc cal obrir €l tragat i senyalitzar-lo i després
avangar cap al projecte definitiu que marqui el futur d’aquest tragat el qual cada dia que passa crec que va
adquirint més importancia i més pes especific.». L’ Ajuntament d’Olot va presentar la proposta d’Estatuts
el 25 defebrer. Arxiu General de la Diputacié de Girona. Fons Consorci de la ruta del carrilet d’Olot. Sessié
del Consell de Direcci6 de 8i 25 de febrer de 1993.
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Borrell, ministre d’Obres Publiques, Transports i Medi Ambient, i Xavier Corominas,
alcadede Salt, i d’Olot a Les Preses, amb Pere Navarro, governador civil de Girona, Pere
Macias, alcalde d’Olot 1 Daniel Terradellas, alcalde de Les Preses. Aleshores,
comparaven e futur bici-carril amb una «autopista ecol 0gica».*®” El mes de juny, Daniel
Terradellas participava, a Gijon, en e seminari que la Fundacion de los Ferrocarriles
Espafioles havia organitzat per difondre les Vies Verdes en clau d’oportunitat territorial,
que també hem exposat en el capitol precedent. Mentre 1’harmonia plurimunicipal
s’escenificava davant els mitjans de comunicacio, el MOPTMA adjudicava a I’empresa
Estraxis, S.A. elstreballs de desbrossament delaruta, entre Olot i Sant Feliu de Pallerols,
als quals seguirien els que es farien del Pasteral a Girona. Amb tot, s’imposava una
demoraen laintegraci6 as treballs de la seccié Sant-Feliu de Pallerols-Pasteral del bici-
carril, acausa de les obres que es duia aterme ala carretera C-152, que en alguns casos,
com hem avancat, ocuparia e que havia estat |a traca del ferrocarril per la qual cosa
Xavier Soy assumia la responsabilitat de negociar amb GISA, que promovia la
construccid de la carretera, 1’assumpci6 dels costos de les obres de les possibles variants
gue cal gués escometre per assegurar la continuitat de laruta.

A partir d’aquell moment i través de les informacions periodistiquesi comercials
que promovia el Consorci €l bici-carril iniciarial’arrelament en I’imaginari ciutada. De
resultes, diferents col-lectius expressarien expectatives sobre laformai e contingut. Els
primers, segons sembla, els cavallistes, que reclamaven que se’ls autoritzés a passar-hi
amb les seves muntures perqué, afirmaven, havien estat ellsels tnics de fer servir I’antiga
explanaci6 abans que no s’hi hagués tornat a pensar adonar-li un nou Gs. El ciclistes, en
canvi, demanaven que fos adobada amb un paviment anomenat slurry, de color vermell,
i que el consorci, queformalment encarahaviade néixer, assumislapromocio publicitaria
dels beneficis de 1’us de la bicicleta.’® El Pedal Saltenc anava més lluny i proposava
I’establiment de llocs 1 parades equidistants per als avituallaments, indicacions de les
«Cases-residéncia de pagés», una modalitat d’agroturisme que es potenciava des del
Departament d’ Agricultura de la Generalitat, properesalaruta, que acollissin elsciclistes
i els excursionistes, la senyalitzacié de recorreguts alternatius que convidessin a

coneixement del patrimoni cultural i naturd i, finalment,

187 X \V.IF.R.. «Terradellas prendra part en un seminari sobre alternatives a vies de tren en destis». Diari de
Girona. 5/6/1993. Pag. 20.
188 La Comarca d’Olot. Num. 696. 25/5/1993. Pag, 10.
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que la ruta esdevingui un eix d’uni6 social i economica entre els pobles del Girones, La
Selva i la Garrotxa, que ja anteriorment havien estat vinculats pel recorregut del tren d’Olot,
qiiestio que des de I’any 1969, amb la desaparici6 del tren, és un repte pendent encara

reivindicat.18°

Aviat es vaveure que les actituds propositives també venien acompanyades dels
qui conculcaven € civisme, quan es va descobrir que les motocicletes aprofitaven el
primer tram de la ruta del bici-carril, tot just enllestida, per circular-hi a tota velocitat,
per laqual cosaesvahaver dereforcar lavigilanciai la senyalitzacié amb laintenci6 de
barrar-los €l pas. Per alguns trams del carril, al municipi d’Amer, hi circulaven camions
i tractors.’® Més endavant caldria la promulgacié de reglaments d’tis de la ruta i la
col-laboraci6 policia per fer desdir de les seves intencions els que pertorbaven la
convivencia civicade lainiciativa

El primer de setembre de 1993 els onze promotors del bici-carril tornaven a
reunir-se, aquesta vegada, a Les Planes d’Hostoles. Les obres que es duien aterme per a
I’adequaci6 de la ruta anaven endavant 1 es preveia que estarien enllestides a finals
d’estiu, per la qual cosa en els dos trams en qué s’hi havia treballat es podria permetre e
pas motoritzat dels veins de les masies i cases de camp limitrofs que demostressin la
necessitat d’accés. Enrelacid a 1’as que larutaanava prenent, Xavier Soy, que havia estat
escollit president de la gestora provisional, aclaria que 1’adequacio del cami no es podria
considerar enllestida fins que no s’haguessin assolit les fites que marcava el projecte que
els proporcionariael COAC. Pd que faalesfeines que estaven per fer, hi havialesdela
travessia de Sant Esteve d’en Bas, que encara no havia resolt latraga pel nucli urba, com
a consequencia d’uns terrenys del ferrocarril que havien estat venuts a particulars uns
anys enrere, i les del pas elevat sobre la planta d’arids de Vilanna, per al finangament
especific del qual negociaven 1’Ajuntament de Bescand i el MOPTMA. Dels acords
d’aquella reunid va sortir-ne, també, e de buscar un nom més adient ala ruta que € de
bici-carril, que es considerava que la centrava exclusivament en 1’as de la bicicleta i
I’allunyava dels excursionistes, que era un public que també es volia incentivar. I, encara,

el de demanar a Ministeri de Justicia que permetés el's objectors de consciéncia de fer €l

189 Col-lectiu Pedal Saltenc. «Suggeriments per a la consolidacié de “La Ruta del Carrilet”». La Farga.
Revista de Salt. Nim. 139. 3/1993. Pag, 12.
1% Ramon Esteban. «L’Ajuntament d’Olot vigilara els accessos al carril de bicicletes». El Punt. 6/8/1993.

Pg. 5.
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servel militar substitutori assumint tasgques de control i manteniment de la ruta.*®* Un
Xavier Soy satisfet qualificava d’exit la iniciativa, perquée malgrat les discontinuitats i
limitacions d’is que encara presentava, «durant aquest estiu un nombre molt important
d’usuaris, vianants o ciclistes han fet servir la ruta del carrilety. %

Pero latardor de 1993 avancavai les previsions optimistes havien de deixar pas
al realisme. Les obres d’adequacid de laruta s’encarien i, en alguns punts, encallaven.
Els 50 milions que havien estat demanats al MOPTMA en una llambregada per poder
iniciar les obres es mostraven francament insuficients. S havia considerat que la ruta es
podria obrir fent-hi unes intervencions modestes, pero € fet que els taulers metal -lics de
diferents pontons i clavegueres de la linia haguessin estat desmuntats, el 1969, obligava
a la seva restitucio, perque no era factible salvar-los sense pertorbar en excés «
desenvolupament de la ruta. Aquella necessitat de diners no disponibles va prendre un
protagonisme especial en indrets com el torrent del Roure, a Bescano, perqué en absencia
d’un pont €ls ciclistes havien de prendre la carretera en un indret considerablement
perillés per tractar-se d’un revolt, 0 baixar de la bicicleta per salvar € rierol.1*3 Un altre
factor d’alentiment derivavade la posicié que havia adoptat I’ajuntament de Sant Esteve
d’en Bas, després que el seu alcalde, Daniel Bosch, havia manifestat que «ara per ara, hi
ha obres i projectes a municipi que sdbn molt més prioritaris que € carril-bici, com la
variant o lanecessitat d'una carretera per accedir aVidra, on els veins estan practicament
incomunicats», per la qual cosa fins que no es resolguessin aguests entrebancs no es
preocuparia d’aquella nova ruta. Bosch explicava que, durant la reunié que va mantenir
amb € director general de carreteres, «em va posar de mal humor el fet dhaver de
demanar diners per a carril-bici quan hi ha atres camins a municipi que els necessiten
amb més urgeéncia».'%

Malgrat tot, avancaven €l's procediments per donar validesa juridica ala voluntat
dels gjuntaments per consorciar-se. El 14 de desembre de 1993 e Butlleti Oficial de la
Provincia de Girona va publicar els estatuts del «Consorci “Ruta del Carrilet d’Olot”»,

després que havien estat aprovats pels plens municipals durant I’estiu i la tardor. En

%1 Francesc Rubid. «Volen que €l manteniment del carril-bici d’Olot el facin objectors de consciéncia.
Diari de Girona. 2/9/1993. Pag. 11.

192 N.R./M.C.P. «Els g untaments demanen objectors per mantenir larutadel carrilet». Nou Diari. 2/9/1993.
Pag. 7.

198 Marta Sabater. «Lallargada del carril-bici i Ialt cost de les obres fan que encara hi hagi trams tancats».
Diari de Girona. 24/10/1993. Pag. 8 : Carles Gorini Santo. Inventari del patrimoni de les Vies Verdes de
Girona. Consorci deles Vies Verdes (2019).

1% Diari de Girona. 24/10/1993. Pag. 8.
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formaven part els ajuntaments d’Olot, Les Preses, La Vall d’en Bas, Sant Feliu de
Pallerols, Les Planes d’Hostoles, Amer, La Cellera, Anglées, Bescand, Salt i Girona, que
es consorciaven amb lafinalitat de planificar, executar i gestionar 1’adequacié de I’antic
tragat de la ruta del carrilet d’Olot a Girona com a carril per a bicicletes 1 vianants. La
presidencia que fins al eshores havia exercit oficiosament Xavier Soy, alcalde de Bescand
i lesvicepresidencies de Xavier Corominas, de Salt i de Ferran Pedro, de Les Planes, van
resultar confirmades. Malgrat € color politic predominant as gjuntamentsdelalinia, que
es corresponia amb € de Convergencia i Unié (CiU), |I"anica candidatura que es va
presentar per dirigir I’entitat acollia també un alcalde del Partit Socialista de Catalunya
(PSC), en unademostraci6 de solidaritat envers els objectius programatics que facilitaria
I’obtencié dels ajuts necessaris per a la concrecid del projecte, que es demanaven a
govern de Madrid, perd també a la Diputacido de Girona. En correspondencia a
I’autonomia municipal, que Xavier Soy havia avangat que seria respectada, els estatuts
del consorci preveien que «no podradeterminar el tracat del carril de bicicletesi vianants
sense consentiment del I’ Ajuntament afectat en el seu terme municipal».'%

L’any 1994 va suposar una auténtica prova de forca per assolir la concrecio
afectiva de la ruta del carrilet d’Olot a Girona. Després d’una reunié detreball del consell
de direcci6 del consorci, que va tenir lloc a primers d’abril, s va prendre I’acord de
demanar una nova subvencié al MOPTMA per finalitzar les obres a la Vall d’en Bas, a
AmeriaAnglesi restablir lanecessariacontinuitat delaruta, després que van ser | limades
les asprors que havia presentat la soluci6 per al tragat a la Vall d’en Bas. També es va
acordar promoure la redacci6é d’un pla especial per a la ruta, «per tal de preservar-la de
posteriors decisions de governs municipal $».1% La proposta de Soy recuperavala que €
1982 havien fet els acaldes a la Direccido General d’Urbanisme, de la qual hem parlat
anteriorment.’®’ La Junta de la demarcacié de Girona del COAC acordaria «assessorar €

consorci en la formulacié de I’encarrec, honoraris, etc.».%

195 Butlleti Oficial de la Provincia de Girona. Nim. 153. 14/12/1993. Pag. 7192. No ens ha estat posible
obtener les dates d’aprovacio de tots els municipis. EIS que coneixem son Girona, 27/7/1993; Salt,
16/6/1993; La Vall d’en Bas, 17/6/1993 i Olot, 22/7/1993. Font: Butlletins oficials de la provincia.

1% El pla especial no es va redactar, sense que n’hagim esbrinat els motius. Diari de Girona. 2/4/1994. Pag.
9.

197 A proposit delesdeclaracionsde Xavier Soy, laJuntadelaDemarcacié del COAC vadecidir entrevistar-
se amb el president del Consorci «per conéixer laredlitat de la proposta publicada». Arxiu COAC. Llibre
d’Acords de la Junta de la Demarcacié de Girona. Actanim. 378. 12/4/1994. Pag. 2

198 Arxiu Historic del COAC. Demarcacio de Girona. Liibre d’Acords de la Junta de la Demarcacié de
Girona. Actanum. 379. 5/5/1994. Pag. 1.
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El primer divendres de juny esvareunir el plenari del consorci sotalapresidencia
de Xavier Soy. En I’ordre del dia hi havia tres qlestions principals. la presentacio de la
nova senyalética, I’aprovacio del cost de les obres que estaven pendents de finangament
i I’assoliment d’un acord amb la Direccié General d’Obres Publiques de la Generalitat.
La senyalética per a la ruta del carrilet havia estat proporcionada pel Departament de
Medi Ambient de la Generalitat de Catalunya, que havia dissenyat uns indicadors amb
informacions comunes, perdo que també disposaven d’un espai perqué els municipis
afegissin els atractius locals amb mésinterés. Pel que fa al finangcament de les obres que
estaven pendents manifestava que es disposava de la valoracio que es desprenia de
I’estudi que havia fet el COAC, que les valorava en 50 o 60 milions de pessetes, per la
qual cosa es pretenia programar unareunio € mes de juliol ad MOPTMA per sol licitar -
los-els.2% Les negociacions amb la Direccio General de Carreteres, perqué cedis espais
alternatius als que afectaven larutadel carrilet en les obres de remodelaci6 de lacarretera
C-152, quedaven obertes.

Com havia passat en atres ocasions les previsions no es complirien. La reunio
previstaal MOPTMA pel juliol novatenir lloc finsel mesde novembrei hi van participar
els acades Xavier Corominas, de Salt, Ferran Pedro, de les Planes i Pere Navarro,
Governador Civil de Girona, quevan sortir-neamb el compromisdel Ministerio d’invertir
65 milions de pessetes per concloure les obres que, llavors, es trobaven inacabades a la
Vall d’en Bas, Sant Feliu de Pallerols i a Anglés.>® Xavier Soy vainformar els mitjans
de comunicacio del resultat d’aquell acord el 4 de desembre de 1994, després d’una nova
reunié dels membres del Consorci, i vaaclarir que «ens agradariaque el projecte estigués
definitivament acabat a final de gener, i que les obres comencessin a la primavera». El
retard el justificava en la necessitat d’adquirir alguns terrenys, els que afectaven les obres
delaC-152, o perque havia calgut redefinir € projecte en algun cas, en €l del tracat urba
a la Vall d’en Bas —recordem que els terrenys ferroviaris havien estat venuts a
particulars—, «questions que estan actuament aclarides». Soy també explicava que
I’exposici6 commemorativa que s havia fet a Olot, per recordar els 25 anys de la clausura
de la Iinia,®* circularia per tots els municipis de la linia, la qual cosa representava un

exemple, ara en paraules de Pere Navarro, «de la rendibilitat social d’aquesta via

19 A I’ Arxiu historic del COAC, demarcacio de Girona, no hem trobat rastre documental d’aquest projecte.
200 Redaccid. «El Ministeri acabara el bici-carril amb 60 milions». Diari de Girona. 19/11/1994. Pag.10.
201 Com a col-lof6 ala commemoracid, lalalocomotorade vapor O-G Num. 11, propietat de I’ Ajuntament
d’Olot, va ser cedida aa Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, amb el compromis que fos reparada i
fes un viatge amb tren especial un minim d’una vegada 1’any.
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publica», que va afegir que en € seu nou Us havia tingut una esplendida repercussio
popular que la posicionava «com a reactivador del turisme i d’activitats paral-leles.».?%2
En relacio a la possibilitat d’unes activitats paral -leles, Jaume Bosch i Termes escriviaa

La Farga que

el carril bici de Gironaa Olot no és només una possible excursio, és també lavia que ens
obre més possibilitats pera conéixer els indrets més insospitats i els antics camins que unien els
poblesi masies o les carreteres perdudes de quan €l bosc eraple devida, de bosquetansi carboners
gue amb €ls carros baixaven lallenyai el carbd, o per aquests camins de bast que avui en diem

trialeres, amb el's matxos carregats.?®

Els onze alcaldes donaven per fet que la Ruta del Carrilet disposaria del trajecte
complet el 1995. Durant I’estiu d’aquell any, la naturalesa oberta de |la ruta, es tractava
de camins de domini public, i la promocio turistica que se’n feia, va atraure un nombre
creixent d’usuaris. Pero les obres no havien estat completades en € calendari previst. | va
ser precisament llavors quan van topar les expectatives d’un gran nombre d’usuaris amb
la realitat d’una ruta incompleta. El diari EI Punt recolliales queixes dels usuaris, un dels
quals manifestava que «no és un carril bici de cinquanta quilometres, com es ven, sind
una ruta plena d’intermiténcies». El cami tenia interrupcions a Anglés, després del
Pasteral, a Amer, entre Les Planesi Sant Feliu de Pallerols, a Coll de Basi aLes Preses,
en definitiva, en els punts critics que sempre hi haviahagut i per alaresoluci6 dels quals
el Consorci havia perseguit i perseguia un financament addicional. A més de les
discontinuitats els usuaris feien visibles unes altres mancances, la més important, la del
creixement incontrolat de la vegetacio, que se’l menjava, per la qual cosa «hi ha trossos
que, decop i volta, esdeixen abandonatsi shan defer auténtics equilibrisamb labicicleta
per poder-hi passars».24

Les discontinuitats de la ruta eren la consequencia del retard en la redaccio i
aprovaci6 del projecte, tasca que haviaassumit la Diputacié de Girona, que haviade servir
per sol-licitar el financament addicional ad MOPTMA i executar finalment les obres.

Sembla que € fet que acabessin de celebrar-se el eccions municipals també va contribuir

22y olandaMarull. «El trajecte complet del carril-bici entre Girona i Olot estara acabat I’any vinent». Diari
de Girona. 15/12/1994. Pag. 7.
203 Josep Boschi Térmens. «A lamuntanya amb Bicicleta». La Farga. Revista de Salt. Nim.152. 12/1994.

Pag. 11.
204 Monica Cabruja. «Pals alesrodes». El Punt. 21/8/1995. Pag. 6.
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al retard.?®® Xavier Corominas, alcalde de Salt i vicepresident del consorci, admetia que
el procediment s’havia allargat massa, tot i que confiava que es resoldria aviat.
Recordava, a més, que el manteniment de la ruta era una responsabilitat que havia
d’assumir cada ajuntament al seu terme municipal, unaresposta que delatava que no tots
ells posaven el mateix interes en lainiciativa, pero també que el's costos de manteniment
podien depassar les possibilitats d’algunes arques municipals, sobretot, perqué els
municipis més petits acumulaven als seus termes e nombre més gran de quilometres per
conservar. No obstant, I’alcalde de Salt remarcava que havien estat contractades dues
empreses per resoldre les deficiencies en aquest aspecte i advertia que, potser, alguns
usuaris tenien una visio equivocada de la ruta, perqué, va dir, que «es tracta d'un carril
verd i [...] mai no sera una autopista per aciclistes».2%®

Pocs dies després que es donessin aconéixer les critiques el Consorci va presentar
el projecte que haviaredactat I’enginyer de Camins, Canalsi Ports, Marti Sels Pages, per
compte de la Diputacié de Girona, que comprenia la totalitat de la ruta, 55 quilometres,
I’adequacio completa de la qual ascendiria a 208 milions de pessetes, tot i que una part
havia estat executada. El que quedava per fer s’enfilava als 70 milions, que era €
financament que caldria demanar a MOPTMA i que encara no tenia caendari
d’execucio. Amb aquells diners, quan arribessin, esresoldriael pas per Anglés, pel costat
delacarretera, per Amer, que havia de trobar el seu cami entre la colonia de ’ENHER i
la carretera, que havia ocupat 1’antiga traga del ferrocarril, i desencallar latravessiadela
Vall d’en Bas, que també requeria d’uns camins alternatius perque els propietaris privats
de les finques que havia travessat el ferrocarril posaven dificultats al pas dels ciclistes.?’
Quan es resolguessin aquests tres talls els ciclistes podrien circular d’Olot a Girona i
viceversaamb tranquil -litat, tot i que quedarien millores per fer en punts concrets perquée
semblava que dels 70 milions sol -licitats el MOPTMA només en concediria 60. Com va

manifestat Xavier Soy, alcalde de Bescand i president del Consorci, havien de «passar

205 En relacio a aguest fet sembla que la primavera havia estat dominada per la campanya electoral i, per
recuperar €l temps perdut, Xavier Soy, president del consorci, convocava els acaldes perquée «passat el
periode electoral, crec que ésdel tot necessari poder continuar |es nostres reunions periodiques afi i efecte
d’anar avancgant en el projecte de la Ruta del Carrilet» Font: Arxiu General de la Diputacio de Girona. Fons
Consorci delarutadel carrilet d’Olot. Actes del Consell de Direccio, sessi6 de 27 de juny de 1995.

206 Per atotes les citacions del paragraf: El Punt, 21/8/1995. Pag. 6. La contractacio de les dues empreses
no va proporcionar bons resultats i les queixes dels gjuntaments per la mala qualitat dels treballs de
manteniment es van fer presents a les reunions del Consell de Direcci6 del consorci. Arxiu General de la
Diputaci6 de Girona. Fons Consorci de la ruta del carrilet d’Olot. Actes del Consell de Direccid, sessio de
27 de novembre de 1995 (les queixes sovintegen en d’altres sessions del Consell).

27 «Denuncien la col-locacié de tanques en un tram del carril bici a la Vall d’en Bas». EI Punt. 14/9/1995.

Pag. 4.
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amb menys dinersi fer el que sigui més necessari».?% Perd Daniel Terradellas, alcalde de
Les Preses, va considerar que la Diputacié havia lliurat el projecte amb un retard
inacceptable, després que felatres anys que laruta, o aguns dels seustrams, havien entrat
en funcionament. Sobre les interrupcions 1 les queixes al manteniment deficient d’alguns
trams, Terradellas opinava que, des del consorci, no s’havia fet el seguiment necessari
per evitar-los. Tot i que assegurava que amb les seves declaracions no pretenia
polemitzar, no vaassistir alapresentacio del projecte perqué «jo, que en sdc membre [del
Consorci] encara no I’he vist».?% Per desfer qualsevol impacte negatiu en laimatge dela
Rutadel carrilet, alguns alcaldes van pujar alabicicletael darrer dia d’agost i van fer una
passejada de Salt a Bonmati, «per avaluar sobre el terreny el seu estat». En acabat, Soy
va admetre que la ruta havia rebut critiques en no estar conclosos tots els trams, pero va
assegurar que ho millorarien.?°

Latardor vadur canvis a Consorci. El 2 d’octubre €ls onze acades van reunir-
sealLaCellerade Ter i van aprovar en primerainstanciael projecte que el's haviaproposat
laDiputacidi que havien fet public a finals d’agost. A mésvan renovar el comité executiu.
Des de llavors € president seria Xavier Corominas, alcade de Salt. Xavier Soy
n’ocuparia la vicepresidéncia.?!! El 27 de novembre e Consorci va tornar a reunir-se,
aquesta vegada a Salt, per presentar un reglament d’usos de la ruta. El reglament
consagrava la Ruta del Carrilet per avianantsi bicicletes, que tindrien preferéncia sobre
qualsevol altre mitjadetransport i prohibiaexplicitament el pas de vehicles de motor i de
cavalls. Incloia, també, recomanacions d’us, com ara la circulacio preferent per la dreta i
de no fer grups nombrosos que obstaculitzessin el pas dels altres usuaris. Els que
s’acompanyessin de gossos haurien de dur-los lligats. Perd sobretot, € reglament
encomanava |’aplicacié de les normes als cossos de seguretat, la policia municipal, els
Mossos d’Esquadra i la Guardia Civil, perque acabessin amb els aprofitaments espuris
gue, com hem vist que des d’un bon comengament havia passat a Olot, havien practicat

el's conductors de motocicletes, automobils, tractors i camions.?!2 En el decurs d’aquella

208 Joan Bonmati. «Demanen 60 milions al Govern central per acabar el carril-bici de GironaaOlot». Diari
de Girona. 31/8/1995. Pag. 8.

209 David Brugué. «Obrir tot e carril bici Girona-Olot costara 208 milions perd no té cap calendari fixat».
El Punt. 31/8/1995. Pag. 3.

210 Jordi Serrat. « Adequar €l carril bici entre Gironai Olot tindra un cost de 208 milions». Avui. 31/8/1995.
Pag. 12.

211 «Corominas presidirael Consorci del Carrilet i Soy en sera el vice-president». EI Punt. 3/10/1995. Pag.
3.

212 E| 1996 € reglament seriarefet, de tal manera que es presentaria com s fos un de nou. Coincidia, pero,
amb el primer que els ciclistasi els vianants tenien la prioritat. El Punt. 14/9/1996. Pag. 7. En relacio a
I’aplicacio del reglament, Salt va estrenar un “policia ecologic” que, entre d’altres tasques que tenia
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reunio €l nou president, Xavier Corominas, vainformar que havienrebut el vist i plau del
MOPTMA al projecte de la Diputacié de Girona que havia d’acabar amb els colls
d’ampolla de la ruta, perd que no havia proposat un calendari per al transferiment dels
diners, per la qual cosa no es podia preveure I’inici de les obres. Encara, van tenir temps
per decidir les aportacions economiques que els municipisfarien al Consorci que, a partir
de llavors, les complementaria una aportacié de la Diputacid. 213214

Perd0 mentre uns 1’acceptaven, uns atres presentaven a-legacions. Durant el
periode d’exposici0 publica del projecte fet per la Diputacié hi havien presentat
al-legacions els Amics de la Bici, la Coordinadora Catalana d’Usuaris de la Bicicleta,
Eco-Garrotxa, Els Verds-CEC i I’Agrupaci6 Naturalista de la Garrotxa.?!® També en van
presentar alguns ciutadans, atitol particular, fins totalitzar-ne catorze, que feien esmenes
a la seguretat, la senyalitzacid6 o I'impacte ambiental del projecte. En detall, les
al-legacions consideraven que la seguretat dels ciclistes no es garantiaen algunstrams en
qué la proximitat de la carretera podia fer perillar els ciclistes, per la qual cosa es
reclamava lainstal -laci6 de barreres de seguretat adients. El mobiliari previst alarutaes
considerava insuficient. Es reclamaven més papereres, més zones de descans per al
picnic, proveides defontsi aparcaments per bicicletes. Unes altres al -legacions pretenien
la reducci6é de I’impacte ambiental de les obres de construccié amb 1’Gs de materials
reciclats o reciclablesi de proximitat. Els ajuntaments que participaven del Consorci van
decidir no presentar-ne cap, per agilitzar €l proceés, perd Les Preses es va desmarcar de

I’acord 216,217

assignades, havia de ferlo cumplir entre els usuaris de la Rutadel carrilet. Diari de Girona. 2/10/1996. Pag.
3. El febrer de 1997 el Consorci va reclamar als Mossos d’Esquadra la vigilanca de la Ruta, senya que
prosseguien les infraccions dutres a terme per vehicles amotor. Diari de Girona. 1/2/1997. Pag. 12.

213 David Brugué. «Els cossos policiacs patrullaran per la ruta del carril bici, d’Olot a Girona». El Punt.
24/11/1995. Pag. 3.

214 |_es aportacions per a 1995 van decidir-se en la manera segiient: Amer, 115.723 ptes.; Anglés, 76.635
ptes.; Bescand, 171.198 ptes.; La Cellera, 66.538 ptes.; Girona, 434.466 ptes.; Olot, 168.754 ptes.; Les
Planes, 71.673 ptes.; Les Preses, 45.044 ptes.; Salt, 182.079 ptes.; Sant Feliu de Pallerols, 104.658 ptes,;
La Vall d’en Bas, 101.683 ptes. El 1996 augmentarien notablement, perd el 1997 es mantindrien sense
variacié. Font: Arxiu General dela Diputaci6 de Girona. Fons Consorci de larutadel carrilet d’Olot. Actes
del Consell de Direcci6. Sessié de 27 de novembre de 1995. La informacio del complement pressupostari
gue va efectuar la Diputaci6 de Girona ens ha estat facilitada per Xavier Soy.

215 |_a dentincia dels Naturalistes de la Garrotxa va arribar a la premsa, que la va presentar amb un mapa
delspunts problematics. Font: Francesc Rubi 6. «Naturalistes delaGarrotxadenuncien punts negresal carril
bici de Gironaa Olot». Diari de Girona. 13/371996. Pag. 8.

216 gusana Alsina. «Els usuaris de larutadel carrilet volen més mesures de seguretat d'Olot a Girona». El
Punt. 8/1/1996. Pag. 5.

217 Per evitar Ial-legacié de 1’Ajuntament de les Preses es va negociar fins al darrer moment. Daniel
Terradellas, alcalde de Les Preses, no acceptava la solucié proporcionada pel projecte que havia redactat
I’enginyer Marti Sels Pagés, al sector anomenat La Bovila, en laconfluénciaamb el terme municipal deLa
Vall d’en Bas. Es va acordar que es votaria a favor del projecte, que es rebutjarien les al-legacions, la de
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Després que les a-legacions van ser estudiades, i desestimades,®'® I’aprovacié
definitiva del projecte vaarribar e 26 de gener de 1996. Els alcaldes, reunitsa Olot, van
posar-se tots d’acord, excepcid feta de Daniel Terradellas, alcalde de Les Preses, que
havia presentat una al-legacio en que demanava la modificacié de la ruta en la connexié
entre el seu municipi i La Vall d’en Bas i, en no ser-li acceptada, va votar-hi en contra.
Tot seguit, & projecte vaser tramesa MOPTMA perquéiniciés elstramitsdelalicitacio
i subhasta de les obres, la valoracio dels quals s’havia enfilat a 260 milions de pessetes.
L’augment en el pressupost de les obres era conseqlienciaque el consorci havia proposat
gue es fes una actuacié conjunta en els 55 quilometres de la ruta, perque dels treballs en
resultés unafesomiahomogenia. Xavier Corominas assegurava que «ens hasemblat molt
millor aixo que fer-ho per fasesindividuals» i confiavaquelalicitacié deles obres podria
fer-se abans del mes de marg, en qué s’hi preveien comicis generals. En sintoniaamb les
manifestacions de Corominas, € regidor de Medi Ambient d’Olot, Jaume Vizern,
anunciava, també, que e «el ministeri té interes a consolidar el carril bici, ja que ésla
primera ruta verda que hi haura a tot I’Estat espanyol».?!° Pero lalicitacio es retardaria.
Després de les eleccions del 3 de marg de 1996 €l govern, araen mans del Partit Popular,
vacrear e Ministerio de Medio Ambientei lagestio delalicitacié del projecte delaRuta
del Carrilet I’hi va ser traspassada. Finalment, lalicitacié esduriaaterme el mesdejuliol
i les obres s’adjudicarien el 24 d’octubre.?? Laresolucié del tramit va constituir un motiu
d’alegria per al consell de direcci6 del consorci i, axi, Xavier Corominas, que el presidia,
va manifestar davant la noticia que «la ruta del Carrilet ja és una realitat». Xavier Soy,
vicepresident, coincidia amb Corominas i afegia que la ruta era d’una gran importancia
«per les seves possibilitats turistiques de qualitat». Tots dos expressaven el desig que en
una segona fase del projecte es poguessin recuperar els edificis de les estacions del

ferrocarril, molts d’ells abandonats des de laclausurade lalinia.??* Des del Ministerio de

Les Preses també, i que, en aquell cas, es negociaria posteriorment la solucié amb els propietaris dels
terrenys o una d’alternativa. Terradellas va manifestar estar-hi d’acord, tot i que va mantenir el sentit
negatiu del seu vot. Font. Arxiu Genera de la Diputacio de Girona Fons Consorci de la ruta del carrilet
d’Olot. Llibre d’actes del Consell de Direccid. Sessié de 26 de gener de 1996.

218 «El projecte del carril bici de Girona a Olot es portara a terme amb €ls diners del ministeri». El Punt.
27/1/1996. Pag. 1.

219 Francesc Rubid. «El Consorci del bici carril aprovael projecte de tragat». El Punt. 27/1/1996. Pag. 7.
220 |_a contractacio de les obres dels tragats aternatius i les millores en larutadel Carrilet la publicaria el
BOE el 8 de juliol de 1996. L’entitat adjudicataria seria la Secretaria General de Medio Ambiente, i el
pressupost de licitacio havia estat de 208.567.802 pessetes. Les obres van ser adjudicades el 24 d’octubre
de 1996 a Pecuna, S.A. per un import de 141.826.000 pessetes. Font: Boletin Oficial del Estado «BOE».
NUmero 164. 8/7/1996.

21 D. Brugué. «L’Estat confirma que pagara els 208 milions que costa acabar € carril bici Girona-Olot».
El Punt. 13/7/1996. Pag. 5.
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Medio Ambiente confirmaven que les obres de millora podrien quedar enllestides €l juny
de 1997.2%

Va ser a redds d’alldo que el financament de I’Estat havia deixat de banda, la
recuperacio de les estacions constituia el cas més significatiu, que e consorci va
prospectar vies complementaries per assolir larecuperacio completa dels antics elements
delalinia. La presidencia va proposar que s’acollissin als gjuts dels fons europeus, que
tenien per condicio la de tirar-los endavant en associacié amb alguna altra ciutat o
regi6.??® Després d’una nova reunid, Xavier Corominas va anunciar que es buscarien
empreses que volguessin fer-se carrec de la recuperacio dels edificis de viatgers de les
estacions delalinia,?** perqueé «pot ser molt atractiu per amarques que vulguin donar una
imatge ecologica, ja que es tracta de la ruta verda més llarga de I’Estat i més si
aconseguim ampliar-la amb € tracat del carrilet fins a Sant Feliu [de Guixols]».2?° El
president del Consorci expressava, també, €l convenciment que la Ruta del carrilet seria
visitada per laministrade Medi Ambient, Isabel Tocino.?”® Mentre s’esperava unavisita
que no va arribar, van ser unes altres dones, les d’Alba-Associacié de Dones de la
Garrotxa, les que van prendre la Ruta del Carrilet amb motiu de la Tercera Diada de
I’Esport Femeni.??’

L es obres adjudicades no van concloure el juny, sin6 1’octubre. Amb tot, el petit
retard no vaser cap obstacle perqué el dia26 d’aquell mes s’inaugurés oficialment laruta

i que el's mitjans de comunicacio definissin ’esdeveniment de «festa civica».??® Unstres-

222 Pecune, S.A., adjudicataria de les obres les va iniciar la pimera setmana de desembre, a Amer. Alicia
Martinez. «La Ruta del Carrilet podria estar totalment condicionada al juny». Diari de Girona. 3/12/1996.
Pag. 7. El fet que les obres es duguessin a terme amb la Ruta oberta als ciclistes i vianants va propiciar
agunes queixes pel mal estat del paviment, la qual cosa va fer que alguns gjuntaments, com el de Les
Preses, hi fessin alguna actuaci6 d’urgéncia per resoldre la precarietat. «Queixes pel mal estat de la ruta del
carrilet entre Olot i Les Preses». El Punt. 26/3/1997. Pag. 10.

223 X avier Soy ens ha confirmat que el Consorci del carrilet d’Olot trobaria un soci a Portugal, amb el qual
es presentariai aconseguiria els gjuts europeus en €l futur.

224 I ’estaci6 de Salt havia estat rehabilitada el 1990 per I’aportacié voluntaria de diners que havia fet una
entitat bancaria. Possiblement, Corominas volia replicar I’exemple en d’altres estacions de la linia. «El
remodelatge de ’estacid del carrilet ja és posible». Diari de Girona. 23/2/1990. Pag. 10.

225 |_a presidéncia manifestava amb claredat que lainiciativa privada que invertis ho hauria de fer seguint
el «criteri d’austeritat publicitaria i respectant el criteri verd de la ruta». Arxiu General de la Diputacié de
Girona. Fons Consorci delarutadel carrilet d’Olot. Llibre d’actes del Consell de Direccio. Sessio de 13 de
setembre de 1996.

226 Marti Batlle. «<El consorci delaRutadel carrilet buscaesponsors per arreglar el tragat». Diari de Girona.
14/9/1996. Pag. 9.

227 «Celebren la 3* diada de I’Esport Femeni de la Garrotxa». El Punt. 13/5/1997. Pag. 14.

228 E] Consell de Direcci6 del Consorci va debatre la fomula amb la qué s’havia de fer la inuguracio. Hi
havia qui preferiafer dos esdeveniments, un de popular i un atre d’institucional. Finalment, es va triar fer-
la popular. Font: Arxiu General de la Diputacié de Girona. Fons Consorci de la ruta del Carrilet d’Olot.
Actes del Consell de Direcci6. Sessio de 13 de setembre de 1997.
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cents ciclistes, entre els quals s’hi comptaven els alcaldes de Salt, Xavier Corominas, de
Les Preses, Daniel Terradellas i de La Vall d’en Bas, Daniel Bosch, van partir d’Olot i
van fer tota la via fins Girona. Pel recorregut, en travessar els pobles, van rebre
I’aplaudiment dels espectadors que s’hi havia acostat per veure passar la comitiva. Xavier
Coromines, president del Consorci i alcalde de Sant, cridavaala col -laboracio de tothom
«per mantenir i promocionar la via que ha costat 250 milions de pessetes».??® Uns dies
abans, el 12 de setembre, després de la reunié d’alcaldes del Consorci que fixaria la data
de lainauguracio, es va llencar publicament la proposta d’ampliar la ruta a Ripoll, per
unabanda, i a Sant Feliu de Guixols, per ’altra. Va ser presentada com una iniciativa a
llarg termini que, per les seves caracteristiques seria Unica a Europa. Com va explicar
Xavier Corominas, «tot plegat faria possible oferir una ruta Pirineus-Costa Brava per a
ciclistes 1 vianants en un periode en que el turisme alternatiu esta a 1’al¢a i aixo fa que
pagui la pena estudiar i treballar la proposta».?® Antoni Juanals Roman, alcalde de Sant
Feliu de Guixolsi president de la «comissio gestora del tram de carril de Girona a Sant
Feliu de Guixols», seria convidat a participar en la primera reunié del consorci de I’any
1997.2%1

5.3 Dela commemoracio del centenari alaViade Tren
El 1979 havia estat presentat a Sant Feliu de Guixols € col-lectiu Ciclisme i

Natura, que vamanifestar la voluntat de fer, de I’antiga explanacio del tren, un cami per
abicicletesi vianants. En un capitol anterior hem explicat que aquellainiciativano havia
assolit la finalitat que perseguia perqué se li havien oposat alguns arguments de pes, €l
més important dels quals consistia en que, llavors, elsterrenys ferroviaris encara eren en
mans de FEVE i els guntaments no podien decidir-ne Us. Durant |la decada els anys 80
aquells agjuntaments havien adquirit progressivament els terrenys i van integrar-los en €l
plangjament urba que van desenvolupar, en les diferents modalitats que els haguessin
estat previstes. En la mgjor part dels casos van mantenir-se en e domini public, pero

també n’hi va haver que van passar a mans privades. Semblaria, apriori, que latitularitat

229 Txell Masd. «Més de 300 ciclistes inauguren e carril bici Girona-Olot amb unafesta civica». Diari de
Girona. 26/10/1997. Pag. 20. El diari El Punt, augmentava la cifra a 350 i afegia uns “atletes”. Susana
Alsina. «Una marxa civicaamb 350 ciclistesi atletesinaugurala Rutadel Carrilet entre Olot i Gironaw. El
Punt. 26/10/1997. Pag. 14.

230 Esther Carreras. «El consorci del carrilet proposa unir els Pirineus i la Costa amb un carril bici». Diari
de Girona. 13/9/1997. Pag. 6.

21 Arxiu General de la Diputacié de Girona. Fons Consorci ruta del carrilet d’Olot. Llibre d’actes del
Consell de Direcci6. Sessié del Consell de 31 de gener de 1997.
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majoritaria dels terrenys hauria d’haver dut els vuit gjuntaments de lalinia—Sant Feliu
de Guixols, Castell-Platja d’Aro, Santa Cristina d’Aro, Llagostera, Cassa, Llambilles,
Quart i Girona— a preveure’n la utilitzacié aternativa, com ho pretenien fer els
gjuntaments de Ripoll i de Sant Joan de les Abadesses, que havien batejat el cami amb €l
nom de Rutadel Ferro, o els municipis que haviatravessat €l ferrocarril d’Olot aGirona,
que seguien ’estela dels ripollesos. Pero les coses van anar d’una manera diferent.

L’ agost del 1990, des de’Ajuntament de Santa Cristina d’Aro, esvafer unacrida
alsatres gjuntaments que havien vist passar € tren Sant Feliu de Guixols a Girona perque
col-laboressin en la realitzacié d’un gran homenatge amb motiu del centenari d’aquell
ferrocarril, que hauriade celebrar-se el 1992. Estractavad’unainiciativade caire cultural
i festiu en la qual no s’hi feia cap referéncia a la reutilitzacio de 1’explanaci.?®
L’explicacid de I’abseéncia d’un projecte paral-lel al cultural, semblant al que impulsaven
els atres gjuntaments gironins que havien perdut els seus ferrocarrils, cal buscar-la en
I’anunci que havia fet la Generalitat de Catalunya, el mes de gener, per ala construccio
d’una canonada que duria les aigiies del Pasteral a la Costa Brava, que se lafaria passar
per I’antiga explanacio del ferrocarril des dela ciutat de Girona. El detall no podia agafar
per sorpresa ningu perqué la proposta circulava des de feia vint anys, quan € llavors
acade de Sant Feliu de Guixols, Manuel Vicente Moner, havia encarregat a Aguas
Potables de San Feliu de Guixols, S.A., que presidia, I’estudi técnic d’una possible solucid
a I’escassedat futura d’aigua a la Costa Brava centre.?*® Els treballs de construccio de la
canonada hipotecarien les iniciatives de reutilitzaci6 fins la finalitzacio de les obres, €
juliol de 1992, tot i que, a través de les queixes per la manera com van executar-se les
obres es podia reconéixer que lavia, o aguns trams condicionats com camins, era usada
japelsciclistes.?®

Per0 els anys dela construcci 6 de la canonada no serien endebades. Després d’una

arrencada lenta, a mida que la data de 1’efemeéride del centenari del tren s’acostava, €ls

232 |a proposta va ser presentada a Ple pel regidor Josep M. Palomeras Burch. | va ser aprovada per
unanimitat. Font: £/ Carrilet. La revista de la Vall d’Aro. Num. 20. 8/1990.

233 E] testimoni de Manuel Vicente Moner es recuperava el 1981, després que s’havia fet pablic un estudi
del gedleg Lluis Palli Buxd, llavors professor al Departament de Geologia de la UAB, Estudi hidrologic de
la Conca del Ridaura, que afirmava que en uns vuit anys hi hauria greus problemes d’abastament d’aigua
potable ala Costa Brava, per exhauriment de les possibilitats de 1’aqiiifer del Ridaura. Ancora. Setmanari
dela Costa Brava. Nim 1726. 27/8/1981.

24 El Grup Sterna, de signe ecologista, es queixava de les obres de la canonada d’aigiies Pasteral-Costa
Brava, perque havien deixat impracticable 1’antiga explanacio del tren i dubtaven que pugués ser
recuperada. El Carrilet. La revista de la Vall d’Aro. Num. 30. 1/1992. Pag. 25. A través de la premsa es
poden resseguir unes altres queixes, fins que van ser els gjuntaments els que manifestarien ala Generalitat
el seu malestar per lamanera de treballar de la concessionaria de les obres.
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gjuntaments iniciaven els moviments, empesos per la societat civil, per organitzar-se i
organitzar un esdeveniment de volada.?® La primera reunié per a la formalitzacio de
I’acord de col-laboracié va tenir lloc el 25 de setembre de 1991, i hi van assistir els
alcaldes de Sant Feliu de Guixols, Castell-Platja d’ Aro, Santa Cristina d’ Aro, Llagostera,
Cassai Girona, quevan decidir la realitzacio de I’exposicio que commemorés el centenari
delainauguracio del tren de Sant Feliu de GuixolsaGirona, amés d’emprendrelacreacio
de ’ens juridic que els aplegués a tots, que adoptaria la formula del consorci.?*® El resultat
de la reunié va fer que, progressivament, els guntaments aprovessin els Estatuts del
Consorci per al centenari del tren de Sant Feliu de Guixols a Girona, que havien redactat
els serveis juridics de I’Ajuntament de Sant Feliu de Guixols.?*" Els estatuts van ser
publicats a Butlleti Oficial dela Provincia de Girona, el 24 d’abril de 1992. Els objectius
del consorci perseguien la recollida, adquisicio, gestié i conservacio de tots els fons,
documentals i mobiliaris, relatius a tren de Sant Feliu de Guixols a Girona, la
programaci 6 d'activitats culturals divul gatives de I'efeméride com exposicions, seminaris,
conferencies, taules rodones, etc., aixi com I'estudi de les conseguiencies economiques,
socias i culturals del tren a la vida de les comarques gironines, i la seva posterior
divulgacié per tots els mitjans de comunicacio socials que es consideressin adients, la
realitzaci6 d'activitats complementaries per a escolesi atres centres educatius, I'edicio i
publicacio de tota mena de documentacio, llibres i estudis sobre € tren i, en generdl,
qualsevol activitat que procuri unamillor commemoraci6 del Centenari delainauguracio
del Tren de Sant Feliu de Guixols a Girona.?® En definitiva, € que es proposava era un
gran programa cultural.

A proposit del nom de I’entitat van revifar les disputes pel nom que falacosa, la
manera d’anomenar el tren. Després que es publiquessin algunes cartes al director ala
premsa local en que es discutia, com ja s’havia discutit després del cessament de
I’explotacid del ferrocarril, si havia d’anomenar-se «carrilet», «feliuet», «tren petit» o

només «tren», el director de I’ Arxiu Municipal de Sant Feliu de Guixols, Angel Jiménez

25 1’ Ajuntament de Santa Cristina d’Aro va fer la crida empés «per un grup de treball» que demanava, a

més 1’adhesié de la Generalitat de Catalunya i la Diputacié de Girona, i la creacié d’una comissio
organitzadora. El Carrilet,. Revista de la Vall d’Aro. Num. 20. 8/1990.

2% possiblement, per part de I’Ajuntament de Girona no hi va assistir ’acalde, Joaquim Nadal, sin6 el
regidor d’Urbanisme Joan Pallas. E/ Carrilet. La revista de la Vall d’Aro. Num. 28. 11/1991.

27 Les dates d’aprovacio dels estatuts del Consorci del Centenari van ser: Sant Feliu de Guixols: 25/3/1992;
Castell-Platja d’Aro: 31/3/1992; Santa Cristina d’Aro: 19/3/1992; Llagostera: 31/3/1992; Cassa de la Selva:
30/3/1992; Llambilles: 17/3/1992; Quart: 13/371992; Girona: 7/4/1992. Font: Arxiu Municipal de Sant
Feliu de Guixols. Consorci per a centenari del tren de Sant Feliu de Guixols a Girona. Reg. 10658

238 Butlleti Oficial de la Provincia de Girona. Nim. 51, 23/4/1992. Pag. 2942.
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Navarro, aclaririaque laciutat ganxonasempre li haviadit «tren», que e terme «carrilet»
’havia encunyat Agusti Calvet, Gaziel, i que posteriorment havia fet fortuna.?*® | seria
precisament Angel Jiménez I’escollit per gerent del consorci, no sense que s’encengués
una petita polémica. Durant la votacié dels estatuts del consorci a I’Ajuntament de
Girona, € grup municipal de Convergéenciai Unié (CiU) va abstenir-se per mostrar la
disconformitat amb lapossibilitat que el consorci contractéstecnics de gestio, laqual cosa
considerava una despesa innecessaria. Durant I’acte de constitucié del Consorci, en €
qual varen ser-hi presents tots els acaldes dels municipis de la linia, també van ser-hi
representats el Consorci de la Costa Brava i la Diputacio de Girona, per mitja del seu
president, Josep Arnau, que va participar en |'acte de constitucié perque, ambdues
institucions, prenien e compromis —juntament amb la Generditat i els consells
comarcals del Baix Empordai el Girones— del financament dels actes del centenari, que
es comencarien a celebrar el dia 30 de juny d'aquell any a Sant Feliu de Guixols. El fet
que Arnau fos membre de CiU i donés suport a un ens que € seu grup, a la ciutat de
Girona, havia posat en dubte va provocar que € diari El Punt li llencés un dard: Arnau
Iloa com a president de la Diputacio actes que no va aprovar coma regidor. Tanmateix,
allo va quedar com un foc d’encenalls de la picabaralla politica habitual, a Girona, que
no va tenir cap més transcendencia en e desenvolupament dels objectius del consorci
perqué el's técnics que e van gestionar ho eren, també, dels ajuntaments.?4°
Laprimaverade 1992 larevista El Carrilet, de Santa Cristina d’Aro, va publicar
un nimero especial que dedicavaalacommemoracié del centenari del tren. En éll, Antoni
Juanals, alcalde de Sant Feliu de Guixols, expressava alguns futurs, més enlla del que

centrava 1’atencio del consorci en aquells dies. Per a Juanals,

sota aquest nou lligam institucional els representants publics dels pobles de I’antiga linia
del tren ens hem retrobat per parlar del tren; i els técnics ho han fet per treballar conjuntament en
equip. Uns i altres hem tingut 1’ocasi6é d’intuir les grans possibilitats que ofereixen aguestes
reunions. [...] Tanmateix no voldriem que el motiu d’aquest retrobament es limités a recordar i

enyorar un passat historic amb més o menys sentiment. Voldriem que, positivament, en restés

2% Angel Jiménez. «Tren o carrilet» EI Carrilet. La revista de la Vall d’Aro. Num. 28. 11/1991. El nom
faria fortuna després que Manuel Maristany 1’utilitzaria per titol del llibre que recollia les fotografies que
havia fet dels antics ferrocarrils de via estreta de Catalunya, Carrilets de Catalunya, que havia publicat el
1987.

240 Puri Abarca. «Arnau lloa com a president de la Diputacio actes que no va aprovar com a regidor» El
Punt. 11/4/1992. Pag. 4. També li va dedicar una editorial: «Abstenir-se primer, i després aplaudir».
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I’afany d’afrontar en comu qiiestions més actuals, com la portada d’aigiies del Pasteral, la

conservacié del patrimoni natural i cultural de les nostres poblacions.?*

Per a present i per a futur les iniciatives que sorgissin més enlla de la
commemoracio del centenari, la conservacio del patrimoni a la qual al-ludia I’alcalde de
Sant Feliu de Guixols, en relaci6 a ferrocarril, trobaven el cami apamat.

Quan lalinia havia estat clausurada s’havia temut, de la mateixa manera que la
superestructura havia estat desmantellada amb rapidesa, el mateix any de 1969, que els
immobles de lalinia, els edificis de viatgers de | es estacions, tinguessin una fi semblant.
Perd e 1992 es podia observar que tots els edificis havien sobreviscut i que finsi tot,
havien estat rehabilitats i reutilitzats. L’estaci6 de Sant Feliu de Guixols, que comptava,
amés de I’edifici de viatgers, amb les oficinesi elstallers delacompanyiadel ferrocarril,
havia estat convertida en una escola. La de Castell d’Aro servia d’oficina de correus. La
de Santa Cristina acollia una sala municipal d’exposicions després que havia estat
rehabilitada el 1986. El baixador de la Font Picant mai no havia deixat de fer la seva
funcio de restaurant. A Llagostera 1’edifici havia estat refet el 1986 i condicionat per
Museu Etnografic Municipal, inaugurat €l 1987. Cassa havia fet com els altres, e 1990,
i hi havia encabit un Centre d’Exposicions. La de Quart havia estat una llar d’infants fins
el 1988 i, e 1991, va ser reconvertida en una sala d’exposicions de la ceramica local.
Llambilles 1’havia rehabilitat el 1986 per situar-hi un «centre d’esbarjo social». Només
Girona havia enderrocat |es modestes instal | acions ferroviaries. 42

L’exposicio del Centenari va tenir lloc pel juliol. Lainauguracié va ser solemne i
Sant Feliu de Guixolsli vadispensar unagran acollida. Després, lesfotografies, €ls petits
grans objectes ferroviarisi les maquetes que reproduien € tren, iniciarien unaitinerancia
pels municipis de la linia, fins la ciutat de Girona. Lluis Esteve Casellas, director de
I’ Arxiu Municipal de Cassa, en va dir que havia estat «el resultat més vistés de tota la
feinarealitzada». Per al’arxiver el més rellevant eral’alt grau de col -laboracié que havien
assolit les diferents entitats que s’hi havien implicat. Perqué a més de les institucions que

formaven part del consorci, res no s hauria pogut fer sense els treballs d’una comissid

241 «Carta oberta d’Antoni Juanals, alcalde de Sant Feliu de Guixols». El Carrilet. La revista de la Vall
d’Aro. Num. 34. 6/1992. NUmero especial dedicat a Carrilet. En aguest mateix nimero, un article de Tomas
Rosés, «El nostre tren», recordava la iniciativa de 1979 per convertir I’explanacié en un carril per bicicletes.
242 pere Barreda Masso. «Qué se n’ha fet de 1’antic patrimoni del carrilet?» El Carrilet. La revista de la
Vall d’Aro. Num. 34. 6/1992. Pag. 34.
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assessora (que la formaven els arxivers dels municipis de la linia),?*® els amics del
ferrocarril 1, sobretot, la consecucié del fons documental de 1’antiga companyia del
ferrocarril, fins aleshores dispers, que «suposa la col-lecci6 més completa mai no
aplegada sobre el tema.»?* El 18 de setembre 1’historiador Jordi Nadal Oller, que havia
escrit sobre les possibilitats futures del tren, € 1956, va impartir a Cassa la conferencia
Cent anys del carrilet. Complementariament s’editaria un llibre que encara avui és un
referent per a coneixement i I’estudi de lalinia.®*

Amb I’efeméride al sac, el consorci va trobar-se sobre la taula, € desembre de
1992, una proposta per alarecuperacio de 1’explanacio del ferrocarril, que signaven els
arquitectes Pere Sola Busquetsi Antoni Puig Castells. Els arguments del's dos arquitectes
emfasitzaven la necessitat de preservar els valors constructius d’uns camins que donaven
forma a una malla que podia proporcionar una mobilitat alternativa. No era endebades,
com hem exposat anteriorment, que ambdds havien proposat semblantment
I’aprofitament de la via de Ripoll a Sant Joan de les Abadesses, el 1988. La memoria de
la proposta remarcava 1’abast territorial de I’eix «que continua mantenint les seves
potencialitats perque travessa unes arees molt interrelacionades entre elles», perque «la
sevatransformacio en cana de transit tou permet considerar-la com unavia dternativaa
lacarretera», perque «té interes en ellamateixa com aelement de recorregut pai satgistic»,
perqué «&s una infraestructura que pot vertebrar a través de dues comarques les
necessitats de lleure i congtituir un cami de penetracié del turisme del litora cap a
’interior» i, en definitiva, perque aquell cami, convenientment recuperat i equipat, hauria
de formar part d’una xarxa amplia de camins que, «amb perspectivahistorica havertebrat
el territori, inserit en un procés d’aprofitament de totes les vies publiques, perque la
millora i la creacié de noves infraestructures no ha de comportar I’abandé de les velles,
sinG la sevarehabilitacio». | aguest darrer era un missatge que coincidiavivament amb el
que havia llencat Josep Maria Espinas, e 1979, quan havia escrit a diari Avui sobre la
iniciativa de Ciclisme i Natura?*® Amb perspectiva urbanistica, els arquitectes

remarcaven que la transformaci6 actuava com una reserva de sol, de tal manera que no

23 Bls assessors van ser Lluis Esteve Casellas, Director de I’ Arxiu Municipal de Cassa, Joan Boadas Raset,
director de 1’Arxiu Municipal de Girona, Silvia Alemany Nadal, director del Museu de Sant Feliu de
Guixols, Angel Jiménez Navarro, director de I’ Arxiu Municipal de Sant Feliu de Guixols, Joaquim Carreras
Barnés, actualmente, director de 1’Arxiu Comarcal de La Selva, Isabel Pernal Sufier, bibliotecaria i Marta
Albai Espinet, arxiveramunicipal de Llagostera.

244 |luis Esteve Casellas. «El centenari del Carrilet». Llumi Guia. Nim. 487. 8/1992.

25 Marta Albo Espinet (Coord.). Centenari del tren de Sant Feliu de Guixols a Girona. Consorci per a
centenari del tren de Sant Feliu de Guixols a Girona (1992).

246 \Veure citacio en un capitol previ.
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hipotecava qualsevol Us futur com element d’una xarxa de comunicacions territorial.
Defensaven, també, que e lleure havia esdevingut una necessitat de les societats
contemporanies, per a la practica del qual I’antiga explanacio resultava perfectament
valida. Per0, sobretot, la rehabilitacio del cami havia de servir per cohesionar €l
plangjament urbanistic i resoldre algunesinsuficiencies, perqué «el sol rustec, apartat del
procés de construccié de la ciutat, pot constituir el suport d’un eix vertebrador
intracomarcal a través de les activitats del lleure i del turisme cap a I’interior». Com a
colof 6, els arquitectes proposaven laformuladel plaespecial intermunicipal per alatraca
completa de ’antiga explanaci6 del ferrocarril que, com sabem, també seria proposada
per Xavier Soy, president del consorci del carrilet Olot-Girona, € 1994. 247

La proposta dels arquitectes, per donar un as alternatiu a I’antiga explanacio
ferroviaria, va circular i va qualar. El mes de maig de 1993, Jaume Sala, president
d’Esquerra Republicana de Catalunya (ERC) al Baix Emporda, va fer publiques unes
declaracions en qu¢ manifestava que el seu partit s’adregaria als ajuntaments dels vuit
municipis per on havia passat la via férria per demanar-los e suport a la proposta de
convertir-la en bici carril, «i després elevar-la a la Generalitat i obtenir un projecte
semblant a que ja es comenca afer realitat en lalinia Girona-Olot».?* Durant e Ple de
I’Ajuntament de Santa Cristina d’Aro, el 30 de setembre, la regidora de Cultura,
Concepci6 Puigvert, adrecava una pregunta a 1’alcalde, Josep Llensa Rocosa, perqué
donés explicacions d’un escrit que s’havia rebut del Consorci del centenari en qué
proposava la recuperacidé de l’antiga via del tren per cami de bicicletes i vianants.
L’alcalde va respondre afirmativament sobre la recepcid de la proposta, pero va
considerar que e projecte eradificil de dur aterme, a Santa Cristina, perqué algunstrams
havien passat a mans privades.?*

Efectivament, e Consorci del centenari havia tramés aquell estiu una
comunicacio als ajuntament de 1’antiga linia del ferrocarril en que exposavalapossibilitat
de conversié delatracadel ferrocarril, els demanavaque hi expressin el suport, al mateix
temps que €ls requeria perqué informessin de la disponibilitat dels terrenys. De resultes,
Sant Feliu de Guixols li havia donat suport en € Ple de 14 de novembre, Castell-Platja

247 Arxiu Municipal de Sant Feliu de Guixols. Fons Estatuts del consorci de laviadel tren de Sant Feliu de
GuixolsaGirona. Ref. 6929. Val lapenaafegir que Pere SolaBusquets era, desdel 1993, el cap dels serveis
d’Urbanisme de I’ Ajuntament de Girona.

248 Ancora. Setmanari de la Costa Brava. NUm. 2329. 25/5/1993. Pag. 10.

29 «Acords del Ple de 30 de setembre a Santa Cristina» El Carrilet. La revista de la Vall d’Aro. Num. 46.
11/1993. Pag. 24.

Lestraces dels carrilets gironins. De la clausura dels ferrocarrils al Consorci de les Vies Verdes (1969-2003) 94



d’Aro havia informat sobre la titularitat dels terrenys, perd encara no havia manifestat el
suport a la proposta, Santa Cristina d’Aro li va donar suport el 30 de desembre, tot i que
remarcava que hi haviaterrenys que havien estat venuts a particulars que, per tant, no es
podrien utilitzar. LIagostera va donar-hi suport €l 30 de novembre, va comunicar que els
terrenys eren de propietat municipal 1 ’equip de govern es va mostrar partidari de
col-laborar amb el consorci del centenari «en la proposta de fer-ne un eix per a vehicles
sense motor». Llambilles reportava, com Santa Cristina, que una part substancial dels
terrenys havien estat venuts a particulars, per la qual cosa caldria estudiar, de tirar
endavant la proposta, un tracat aternatiu en €l seu terme municipal. L’ Ajuntament de
Quart va donar suport alapropostaen e Plede 4 de juny de 1993 i, encara, manifestava
que haviafet un estudi de lasituacio delatracaen € seu terme municipal i feia propostes
alternatives per a les seccions que havien passat a mans particulars. > De Cassa i de
Girona no s’havia tingut cap noticia, tot i que, en e primer municipi, hi havia en marxa
un projecte de 'INCASOL que havia de resultar en una ocupacio parcial del tracat que,
segons Josep Maria Dausa Crosas, a calde del municipi, no preveiael tracat per bicicletes.
Des de I’Ajuntament de Girona, Joan Pallas Puigdoménech, regidor d’Urbanisme,
manifestava que els antics terrenys ferroviaris ja eren utilitzats per anar amb bicicleta i
afegia que es trobava en procés de redaccio6 el projecte de prolongacio del carrer d’Emili
Grahit, on havia de néixer el carril per a bicicletes que havia d’unir Girona amb Sant Feliu
de Guixols, tot i que encara no es disposava d’un calendari d’execuci6.?!

Després que €ls gjuntaments havien donat € vist i plau calia adaptar € consorci
als nous objectius, per la qual cosa els acaldes implicats, que van reunir-se el mes de
desembre de 1993, van decidir la redaccio d’uns nous estatuts i fer I’encarrec del projecte
de reaprofitament de la via als arquitectes Pere Sola Busquets i Antoni Puig Castells.??
La metamorfosi d’un ens amb un objectiu cultural, la commemoracié del centenari del
tren, en un atre de caire técnic, la transformacio del cami, va fer que & gerent, Angel

Gimeénez Navarro, presentés la dimissio perque, al capdavall, era ’arxiver municipal i va

20 «Estat de la quiestio sobre laconversié Arxiu Municipal de Sant Feliu de Guixols. Estatuts del consorci
delavia del tren de Sant Feliu de Guixols a Girona. Ref. 6929. També: Arxiu Municipal de Llagostera
(AMLLA). Resolucions del Ple 1993-1995. Pag. 8579. Sessi6 9/93 de 30 de novembre de 1993.

21 Roser Manuel-Rimbau. «Convertiran en carril-bici € tragat del carrilet de Girona a Sant Feliu de
Guixols». El Punt. 2/12/1993. Pag. 5.

22 Del projecte dels arquitectes no n’hem pogut esbrinar res més. Llumi Guia. Nim. 502. 12/1993. Pag. 6.
També a: Ancora. Setmanari de la Costa Brava. Num. 2359. 20/1/1994. Pag. 8.
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considerar que per ales noves atribucions que tindria aguell carrec calia un perfil més
adient.>3

Per aguest procediment de transformacio el consorci va penetrar en un itinerari
gue no estava exempt de dificultats. La redaccio del projecte topava amb e fet que hi
havia un nombre sensible de trams del cami que no estaven disponibles per a nou Us que
seli voliadonar. En € limit del terme municipal de Sant Feliu de Guixols requeria d’una
intervencié considerable, després que les reformes urbanistiques havien desfigurat
considerablement 1’entorn que havia ocupat el tren. A Castell-Platja d’Aro el tragat es
podia resseguir fins que topava amb la carretera de S’ Agaro, on caldria resoldre el pas.
Seguia un llarg talUs ben conservat que desembocavaen el Ridaura on, per sorpresad’un
redactor d’El Carrilet, la Generalitat havia pagat la construccié d’un pont, a la vegada
practic i ornamental, «que havia costat 27 milions» i que era el resultat d’una negociacio
en qué hi havia intervingut € consorci del centenari.?>*?% El tragat continuava per
I’antiga explanacio del tren fins e limit del terme municipal. A Santa Cristina la
construcci6 de la futura via no ho tenia tan facil: hi havia discontinuitats perque alguns
terrenys havien passat a mans privades, especialment, prop del torrent de la Sureda Fosca.
Al terme de Llagostera les dificultats augmentaven i es concentraven en la Costa de
I’Alou, prop de Penedes, I'indret triat per la Direccié Genera de Carreteres de la
Generalitat per optimitzar els enllacos de les carreteres que provenien de Girona i de
Barcelonai que esdirigien ala Costa Brava, que havia provocat |a desaparicié de més de
dos quilometres de latraca ala on €l relleu era el més accidentat de lalinia. A Cassa hi
havia prevista una variant de la carretera que trepitjava ’antic cami del tren i, a més, calia
trobar un itinerari alternatiu prop del veinat d’Esclet, perqué una llarga faixa del cami
havia estat recuperada per ausos agricoles.?>® A més, caliaresoldre e pas pel poligon que
construia I’'INCASOL en els afores de la poblacié. A Llambilles i a Quart, tot i que hi
havia alguna discontinuitat, les perdues —o les reintegracions, segons es miri— eren de
menor abast. Abans d’entrar a Girona, pero, calia salvar I’escull de I’Onyar. Del que havia

estat el pont més llarg de la linia no en quedava res i se’n necessitariaun de completament

253 Angel Jiménez Navarro. Entrevista duta a terme el 14 de novembre de 2022, a I’ Arxiu Municipal de
Sant Feliu de Guixols.

B4 El carrilet. La revista de la Vall d’Aro. Num. 50. 4/1994. Pag. 6.

25 E] tauler del pont va haver de ser refet poc temps després de la seva construccion perqué s hi embassava
’aigua de pluja. J.M. Bartomeu. «Remodelaran el pont del carril bici a Castell d’ Aro perque s’hi fan basesy.
Diari de Girona. 30/4/1996. Pag. 12.

26 1. Associacio Naturalistes de Girona (ANG) va presentar al-legacions al projecte de la variant perqué
no contemplava solucions per a futur bici carril. M. Camés/ J. Callol. «Els naturalistes denuncien que la
variant de Cassa no respecta el futur carril bici«». Diari de Girona. 29/11/1996. Pag. 7.
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nou, de 80 metres de llargada. Altra vegada, com en el Ridaura, la solucio per aquest
escull es va voler resoldre per la via de la compensacié. Una empresa de preparats
alimentaris havia triat d’establir-se a Girona, atocar del punt pel qual el ferrocarril havia
travessat € riu. L’alcalde de la ciutat, en contrapartida a la concessio de la llicéncia
municipal, va negociar amb I’empresa que es fes carrec de la construccié del pont. Per si
un cas ’operacio fallava, el consorci del centenari havia sol-licitat ad MOPTMA que fos
ell qui n’assumis el cost economic i la construccid.%’

L’aprovacié definitiva dels nous estatus va prendre’s un temps.?>® No seriafins €
25 de gener de 1996 que els estatuts serien sotmesos a 1’aprovacio inicial en una sessio
del Ple de I’ Ajuntament de Sant Feliu de Guixols en qué el regidor Josep Melcior Mufioz

Ayats, del PSC, va manifestar que 1’aprovacio representava

consolidar un projecte en el qual portem anys treballant i alhora recuperar un patrimoni
de tots els veins d’aquests municipis pels quals transcorria el tren, tot potenciant una via de
comunicacio per avianantsi ciclistes; i també destacar laimportancia de que diversos municipis
de diferents comarques i dimensions treballin conjuntament en aquest projecte, que unit a I’antiga
linia d’Olot i la recuperacié de 1’antic tragat del Ripollés, de Ripoll a Sant Joan de les Abadesses,
s’aconseguiria una important via de comunicacié que ajudaria a la diversificaci6 de 1’oferta

turistica de les comarques gironines.?®

Per reblar laimportancia dels nous objectius I’entitat va adoptar un nom diferent,
el de Consorci de la Via del Tren de Sant Feliu de Guixols a Girona. Progressivament,
els altres guntaments de la linia aprovarien els estatuts, que serien publicats pel Butlleti
Oficial dela Provincia de Girona el 13 de desembre d’aquell any, i dissoldrien I’anterior
entitat a la vegada que li traspassaven e patrimoni preexistent.’® En aquella
transformacié dels objectius culturas, per uns altres de técnics, €l redactat dels estatuts

adoptava per finalitat principal la planificacid, execucié i gestio de I’adequacid de I’antic

257 Ancora. Num. 2424. 18/5/1995. Pag. 15.

258 1a lentitud en 1’aprovacié dels estatuts va promoure una critica sorneguera d’Enric Ramionet, que va
publicar El Punt. El columnista es burlava del poc interés que demostraven alguns gjuntaments, contra
I’agilitat amb qué aprovaven variants de carreteres i ampliacions urbanes. Considerava que no reconeixien
l’auteéntic valor delainiciativa, que acostavaels ciutadans alapuresa de trobar-se ells matei xos. Pero «quan
les diferents administracions locals descobreixin que probablement aquest és el veritable secret del vot
captiu, descobriran també les nombroses virtuts del projecte del crril bici». El Punt. 18/7/1996. Pag. 13.
29 Arxiu Municipal de Sant Feliu de Guixols. Estatuts del Consorci de la Via del Tren de Sant Feliu de
Guixols a Girona. Ref. 6929.

20 Girona, 12/3/1996 (BOP, 46. 28/3/1996); Quart, 19/3/1996 (BOP, 51. 6/4/1996); Llambilles (no
disponible); Cassa, 27/6/1996 (BOP, 129, 14/9/1996); Llagostera, 27/3/1996 (BOP, 62. 27/4/1996); Santa
Cristina d’Aro, 24/5/1996 (BOP, 104, 23/7/1996); Castell-Platja d’Aro, 19/4/1996 (BOP, 71. 16/5/1996);
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tracat de laviadel tren de Sant Feliu de Guixols a Girona com a carril per abicicletesi
vianants. Amb tot, mantenia de I’esperit de ’anterior consorci la finalitat de recollir,
adquirir, gestionar i conservar tots els fons documentals i mobiliaris relatius a
desaparegut ferrocarril.

La sessi¢ constitutiva del nou consorci va tenir lloc € 24 de gener de 1997 a
baixador de Bell-lloc, a Santa Cristina d’Aro, «per qiiestions nostalgiques i
emblematiques». El Consell de Direcci6 va quedar format per Antoni Juanals, alcalde de
Sant Feliu de Guixols, Joan Pallas Puigdomeénech, regidor d’Urbanisme de 1’ Ajuntament
de Girona, Pere Cabarrocas Sitjes, alcalde de Quart, Josep Serra Ciurana, alcalde de
Llambilles, Carles Planas Domenech, regidor a I’ Ajuntament de Cassa de la Selva, Fina
Gispert Massa, regidora a I’Ajuntament de Llagostera, Tomas Rosés Pijoan, regidor a
I’Ajuntament de Santa Cristina d’Aro 1 Emili Riera Calvet, regidor a I’ Ajuntament de
Castell-Platja d’Aro. Durant la sessié es va decidir que el Consell el presidiria Antoni
Juanals, amb Joan Pallas per vicepresident. Entre els acords que es van prendre aquell dia
prenia un relleu especial 1’establiment del pressupost i la sol-licitud que es feia, a la
Diputacié de Girona, perqué redactés el projecte de condicionament de 1’antiga
explanacid ferroviaria. A més, es va convocar un concurs per a la tria d’un logotip del
CONsorci, es va demanar una subvencid, tamb¢ a la Diputacid, per a I’edici6 del llibre Del
vapor a [’ecoturisme: el recorregut de [’antic tragat del tren de Sant Feliu de Guixols a
Girona, i va ser acceptada 1’adhesio al Consorci de 1’ Associacio Naturalistes de Girona
(ANG). Durant la sessio del Consell del 19 de juny s’acceptaria, també, 1’adhesio6 de la
plataforma civica Mou-te en bici. 2!

Val lapenaesmentar que I’adhesi6 de les entitats civiques al Consorci resulta un
bon indicatiu de I’evoluci6é que feien en aquells anys les politiques de governancga, que
abandonaven el model burocratic i avangcaven cap a un altre de participatiu. De resultes,
es va establir una col laboracié que va tenir e primer resultat en la bicicletada popular
que ’ANG va organitzar, entre Girona i Sant Feliu de Guixols, que publicament es

presentavacom unainiciativade reivindicacio i de dentncia. Reivindicaven I’antic tragat

261 E| pressupost es va fixar, per a 1997, en 972.400 pessetes. Les aportacions municipals serien: Girona,
250.000 ptes.; Quart, 50.000 ptes.; Llambilles, 25.000 ptes.; Cassa, 75.000 ptes.; Llagostera, 75.000 ptes.;
Santa Cristina, 50.000 ptes.; Castell-Platja d’Aro, 75.000 ptes.; Sant Feliu de Guixols, 100.000 ptes. La
Diputacié acceptaria ’encarrec, que executaria I’enginyer Marti Sels Pages. El concurs del logotip va
guanyar-lo la proposta presentada per Joan Josep Valeros. L’edicié del llibre va ser pressupostada
inicialmente en 138.000 pessetes, perod € cost real es va enfilar ales 787.087. Font. Arxiu General de la
Diputacié de Girona. Fons Consorci de la via del tren de Sant Feliu de Guixols a Girona. Ref. 2013/15.
Sessions del Consell de 24/2/1997, 19/6/1997 i 16/7/1998.
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del tren i e seu Us per bicicletes i vianants, i denunciaven les dificultats que les
transformacions urbanes havien posat, sumant-hi els anys, a la continuitat de 1’antic cami
del tren. Per tant, reforcava els objectius del Consorci al mateix temps que afavoria els
interessos del col-lectiu promotor. Tanmateix, aquella bicicletada va aplegar un grup
reduit de persones, a causa de les dificultats per seguir el cami amb fluidesa. El diari El
Punt informavaque, durant el trgjecte, els ciclistes havien pres notade les dificultatsi les
havien proposat a Consorci en forma d’inventari perqué les resolgués. Entre tots els
paranys que amagava el cami, la falta dels taulers dels ponts per poder travessar rius i
rieres constituia I’obstacle més rellevant.?%?

Deretorn als afers ordinaris del Consell, el 14 d’octubre de 1997 va poder jutjar
el projecte de condicionament que els va presentar I’enginyer de la Diputacid, Marti Sels
Pages, del qual els membres que e composaven van demanar-ne copies per poder-les
estudiar. S’obria, llavors, un paréntesi d’aparent inactivitat pablica de lainiciativa, en e
qual es devien polir els aspectes controvertits de la proposta, municipi per municipi. El
projecte definitiu tornariaal Consell € 16 dejuliol de 1998 de lama dels enginyers Marti
Selsi Jordi Reixach, que defensarien que «els criteris d’intervencid son practicament els
mateixos que es varen adoptar per a la redaccio del projecte del carrilet d’Olot a Girona»
amb el resultat d’un cost d’intervenci6 lleugerament superior als vuit milions de pessetes
per quilometre, la qual cosa resultava en un cost global de condicionament de
340.788.678 pessetes. El Consell va aprovar € projecte per unanimitat i va decidir que
fos sol-licitada la inclusio en € Programa de Vias Verdes amb e nom «Adequacio de
I’antic tragat de la via del tren de Sant Feliu de Guixols a Girona», per a 1’exercici
economic de 1999263 264

Per Iligar en curt el Ministerio de Medio Ambiente, que havia de financar les
obres, una comissio del Consorci va desplacar-se a Madrid, € desembre de 1998, per
entrevistar-se amb Juan Luis Muriel Gomez, secretari d’Estat del ministeri. El secretari
elsvaparlar delainclusio delarutaen e Programa de Vias Verdes que s’executaria els
anys 1999-2000. Malgrat que les actes del Consell no semblen traduir cap neguit pel

financament, el cert és que, & mes de mar¢ de 1999, la presidencia va promoure una

22 David Brugué. «Un reduit grup de I’ ANG participa en la bicicletada perqué es faci el carril bici Girona-
Sant Feliu». El Punt. 6/7/1996. Pag. 4.

263 Font. Arxiu Genera delaDiputaci6 de Girona. Fons Consorci delaviadel tren de Sant Feliu de Guixols
aGirona. Ref. 2013/15. Sessi6 del Consell de 16/7/1998.

%4 Segons la documentaci6 dipositada a I’Arxiu Municipal de Sant Feliu de Guixols el pressupost
d’adequacié es xifrava en 358.895.908 pessetes. Font: Arxiu Municipal de Sant Feliu de Guixols. Estatuts
del Consorci delaViadel Tren de Sant Feliu de Guixols aGirona. Ref. 6929.
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trobada dels alcaldes dels municipis que formaven part del Consorci amb els diputats
catalans a Madrid Lluis Maria de Puig Olivé (PSC), Josep Lopez de Lerma (CiU) i €
senador Salvador Capdevila Bas (CiU). Aquests els van assegurar que confiaven en la
realitzacié propera del projecte perqué «el que té de bo és que ningu no hi esta en contra
i els parlamentaris ens trobem amb practicament la feina feta per la voluntat dels
ajuntaments».?%

L’aprovaci6 definitiva del projecte d’adequacid, després de rebudes, considerades
I estimades, 0 desestimades, les al-legacions que van ser presentades, vatenir lloc € 12
de maig de 1999. Amb aquell acte s’obria la porta a I’execucié de les obres que,
efectivament, s’iniciarien en aquell any, no sense alguns problemes técnics derivats del
fet que el 80% del recorregut estava afectat pel pas de la canonada de conduccio d’aigiies
que provenien del Pasteral.?%® Finalment, el 21 d’octubre, reflectint els resultats de les
recentment realitzades eleccions municipals, el Comité de Direccié del Consorci va
resultar completament renovat. A partir de llavors la presidéncia 1’exerciria Emili Mat6
PalGs i s’hi establirien dues vicepresidencies, la primera per a Joan Alfons Albé i, la
segona, per a Pong Feliu Latorre,?®” que comandarien el Consorci fins alaintegracio en
el Consorci delesViesVerdes de Girona, e 2003.

5.4 Launificacio deleslinies: e vell somni esfarealitat

Recuperem, pero € fil de la possibilitat d’uni6 de les linies que, com ja sabem,
era una aspiracio que provenia del temps dels ferrocarrils, de la proposta que havia fet
I’enginyer Jaume Lladé Vidal, €l 1946, i represa amb forca per I’enginyer Marti Piera
Escofet i la Cambra de Comerg, indUstria i navegacio de Girona, en els anys previs a

cessament de 1’explotaciod ferroviaria. Desapareguts els trens, ’havia recuperada per a les

265 Redaccio. «Els municipis per on passara el carril verd volen que I’Estat no deixi de finangar-lo». Diari

de Girona, 23/3/1999.Pag. 12.

%6 F|s enginyers Marti Sels, dela Diputacio de Girona, i Luis R. Otero, del Ministerio de Medio Ambiente,
va informar el Consell de la problematica relacionada amb I’existéncia de la canonada, el 21 d’octubre de
1999, pero I’acta no en reflecteix els detalls. Font: Arxiu General de la Diputacié de Girona. Fons Consorci
delaviadel tren de Sant Feliu de Guixols a Girona. Sessié del Consell de 21 octubre de 1999.

%7 La Comissio de Direccié del Consorci va quedar formada per Pong Feliu Latorre (Girona); Pere
Cabarrocas Sitjes (Quart); Miquel Clapés Rocafull (Llambilles); Emili Mat6é Palés (Cassa de la Selva);
Esteve Barcel6 Bosch (Llagostera); Manuel Eduard Cros Trujillo (Santa Cristina d’Aro); Narcis Marisc
Ferrer (Castell-Platja d’Aro); Joan Alfons Albo Alberti (Sant Feliu de Guixols); Enric Pardo Cifuentes
(Associacio Naturalistes de Girona); Jordi Porxas Sibecas (Mou-te en bici). Font: Arxiu General de la
Diputacié de Girona. Fons Consorci delaviadel tren de Sant Feliu de Guixolsa Girona. Sessi6 del Consell
de 21 octubre de 1999.
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seves traces Manuel de Sola-Morales, € 1982, I’havien tornat a suggerir Pere Sola
Busquetsi Antoni Puig Castells, el 1988 i e 1992.

La questié de la unificacié va ser formalment posada sobre la taula de treball del
Consorci de la ruta del Carrilet d’Olot per Xavier Corominas i Xavier Soy € 13 de
setembre de 1996, després que ambdds van advertir I’oportunitat d’accedir alsfons dela
Uni6 Europea per complementar les accions del projecte que financaria el Ministerio de
Medio Ambiente i que, ’organisme europeu, imposava determinades condicions
relacionades, principal ment, amb lamuscul aturaterritorial deles propostes. Calia, doncs,
créixer. Lesaccions que es duien aterme de Ripoll a Sant Joan de les Abadessesi de Sant
Feliu de Guixols a Girona resultaven 1’opci6 natural, gairebé ineludible.

Els contactes s’havien iniciat amb anterioritat perque, com hem vist, la possibilitat
havia estat presentada el mes de gener a I’ Ajuntament de Sant Feliu de Guixols, quan €l
regidor Josep Melcior Mufioz havia defensat 1’aprovacié dels estatuts del Consorci de la
via del tren de Sant Feliu de Guixols a Girona. A partir d’aleshores s’iniciaria un
intercanvi oficial d’informacid, quan es convidava els presidents d’ambdds consorcis a
les respectives sessions dels consells de direccid. Aixi, Antoni Juanals, alcalde de Sant
Feliu de Guixols i president del Consorci de lavia del tren de Sant Feliu de Guixols a
Gironava participar en el plenari del consell del Consorci delarutadel carrilet d’Olot, el
29 de gener de 1997. Al seu torn, Xavier Corominas, alcalde de Salt i president del
Consorci delarutadel carrilet d’Olot, participaria en el consell del Consorci delaviadel
tren de Sant Feliu de Guixols a Girona, € 19 de juny. En aguella sessié Juanals va
defensar la futura unié com «un macroprojecte encaminat a 1’ampliacié de I’itinerari del
carrilet fins a Olot a ’objecte d’obtenir ajudes del Fons Europeu de Desenvolupament
Regional», tot i que no va deixar d’advertir que no tots els ambits que travessaven les
rutes eren susceptibles de rebre subvencions, la qual cosa, a parer de I’alcalde de Sant
Feliu de Guixoals, refor¢ava la necessitat d’un projecte global. Els interessats van fer
arribar aguelles intencions al's mitjans de comunicacio, que les van reproduir a bastament,
especialment, unes declaracions de Xavier Corminas en que assegurava que amb launié
«podriem oferir un recorregut Pirineus-Costa Brava, que, indubtablement, seria Unic a
Europa perqué significaria passar de 0 a 900 metres sobre €l nivell del mar».?%® El

Consorci delaviadd tren de Sant Feliu de Guixols a Girona va manifestar oficialment

268 Susanna Alsina. «Proposen unificar €l carril bici entre Olot i Girona amb el de Sant Feliu de Guixols».
El Punt. 13/9/1997. Pag. 7.
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I’adhesio a la proposta que havien llengat els d’Olot a Girona durant la sessio del consell
de direcci6 que va tenir lloc a Quart, el 14 d’octubre.?®®

Durant el 1998 es va treballar en el front de la muntanya i, el febrer de 1999, €l
Consorci de la ruta del carrilet d’Olot donava a con¢ixer I’avantprojecte d’itinerari
d’enllag amb la Ruta del Ferro, que transcorria per les valls de Santigosa i de Bianya, i
gue presentaria 1’enginyer Marti Sels perqué havia estat confeccionat amb el suport dela
Diputacié de Girona. Per a I’ocasié van ser convidats els presidents dels consells
comarcals de La Selva, Carme Benages, del Girones, Josep M. Dausa i de la Garrotxa,
Miquel Noguer.?© Les gestions per a la unificacié prosseguien i € 5 de maig Antoni
Juanals vatornar a ser convidat perque participés en € Consell de direccié del Consorci
de larutadel Carrilet d’Olot, per plantgjar les possibles vies d’enllag i la unificacié de
criteris de gestio i explotacio de les rutes. Juanals va donar compte, també, de la reunié
gue havia mantingut amb els diputats gironins a Madrid, per tal que no encalés la
sol -licitud de financament per a I’execucio del projecte de condicionament de la ruta, que
havien fet al Ministerio de Medio Ambiente.

Novament, els cicles electorals imposarien un aentiment en e progrés de la
unificacio. També portarien un canvi substancial en les fesomies personas que havien
dirigit els consells de direcci6 dels consorcis. A partir de llavors, €l delarutadel carrilet
d’Olot el presidiria Jaume Torramadé Ribas, nou alcalde de Salt. El consorci delaviadel
tren tindria per president Emili Mato Palés, que representava 1’ Ajuntament de Cassa de
la Selva. Ningu, perd, no volia perdre pedaladai els contactes es reprendrien aixi que els
nous noms van prendre possessio dels carrecs. El 24 de marg de 2000 Jaume Torramadé
convocava Emili Maté perqué «les dues rutes no poden conviure sense relacionar-se entre
ellesi perqué en el futur es pugui parlar d’una gran ruta verda».?’*

Només arrencar 1’any 2000 la Diputacio de Girona, através del diputat president
de I’area de cooperacio 1 desenvolupament local, Ferran Pedro, alcalde de Les Planes
d’Hostoles, va presentar € projecte definitiu de la ruta d’enllag de Sant Joan de les

Abadesses a Olot, perqué, va defensar, «la ruta sencera de la muntanya a mar es

269 Arxiu Municipal de Sant Feliu de Guixols. Fons Consorci de la via del tren. Consell de direccié de
14/10/1997.

270 Arxiu General de la Diputacié de Girona. Fons Consorci de la ruta del Carrilet d’Olot. Llibre d’actes del
Consell de Direcci6. Sessié de 26 de febrer de 1999.

271 Arxiu General de la Diputacio de Girona. Fons Consorci de la ruta del Carrilet d’Olot. Llibre d’actes del
Consell de Direcci6. Sessio de 24 de mar¢ de 2000.
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converteixi en un gran reclam turistic».2’? La proposta va fer-se present, també, durant la
inauguracio de la ruta de Sant Feliu de Guixols a Girona, € 26 de juliol, en que des del
Consorci delaviadel tren s’assegurava que «vol apostar per impulsar un gran carril d’uns
150 quilometres d’Olot fins a Girona, un projecte ambicids [...] que preveu crear un nou
consorci amb Olot.»?”® Amb la posada en funcionament de la ruta de Sant Feliu de
Guixols a Girona, es posaven a prova, a més, els trebals que havien estat duts a terme
préviament per homogeneitzar la gestio i I’explotacio.

Sobre unes premisses semblants el Consorci de la ruta del Carrilet d’Olot va
prendre una altra decisié significativa, la de nomenar un Assessor de la Ruta que, amb €l
concurs de la diputada de Medi Ambient de la Diputacié de Girona, Montserrat Turrd
Cabrafiga,2’* «podrien iniciar e cami cap una idea més integrista de gestio de les vies
verdes de Girona» que sumés, a les dues rutes citades, la del Ferro que unia Ripoll i Sant
Joan de les Abadesses. El Consell de Direccié del Consorci va triar per Assessor de la
ruta, el 29 de desembre de 2000, Xavier Corominas, aleshores diputat provincial, que uns
mesos abans havia expressat a diari El Punt, a través d’una Carta al Director, que la
unificacio de les tres rutes «sera possible si ens hi posem tots plegats, si treballem junts,
si som capagos que les institucions publiques s’afegeixin al treball que ja fan els consorcis
que han creat els Ajuntaments, per tal de mantenir aquest bé public de primer ordre.»?™
276

Aixi que va prendre possessio del carrec, I’ Assessor de la Ruta va convocar a Sant
Joan de les Abadesses €l's representants del s dos consorcis, €ls del's gjuntaments de Ripoll
i Sant Joan de les Abadessesi ala Diputaci6 de Girona, a unatrobada que va suposar una
posada en I’escena publica de les intencions d’unificacio de la xarxa de rutes verdes i en
la qual, a més, es va prendre la decisié de reunir-se a Madrid amb representants del
Ministerio de Medio Ambiente per sollicitar-los el financament necessari per poder
executar les obres necessaries en el tram d’enllag, entre Sant Joan de les Abadesses 1 Olot,

i unes altres millores en la ruta del carrilet d’Olot que hauria de finangar la Diputacio.

272 E, Carreras. «Inicien €l projecte de bicicarril entre Olot i Sant Joan de les Abadesses». Diari de Girona,
11/2/2000. Pag. 8.

273 Joan Trillas. «Gran recorregut». El Punt. 26/7/2000. Pag. 10.

274 La diputada Montserrat Turrd s’havia fixat, entre els objectius per al 2021, la unificacié dels dos
consorcis del bicicarril, aixi mateix com la fusio de la Ruta del Ferro amb la del Carrilet d’Olot «gracies al
nou vial entre Sant Joan de les Abadessesi Olot». Font: Jordi Roura. «La diputacio invertira 1.200 milions
per millorar laxarxaviariagironina». Diari de Girona. 21/12/2000. Pag. 8.

275 X avier Corominas. «El lector escriu: DelaRutadel Carrilet». El Punt. 4/1/2000. Pag. 18.

276 | a decisi6 de nomenar Xavier Coromines la va prendre el Consell de Direccié del Consorci, per
unanimitat. Font: Arxiu General de la Diputacié de Girona. Llibre d’actes del Consell de Direccié del
Consorci de la rutal del carrilet d’Olot. Sessio de 29 de desembre de 2000.
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Xavier Corominas encara va tenir temps per presentar una nova proposta que integrava
en les rutes el Santuari de Nuria, en que es proposaria un viatge des d’aquell indret a Sant
Feliu de Guixols, i viceversa, en que els viatgers durien un flascé amb aigua del mar, ala
muntanya, o de la muntanya a mar.?’” En la base de les decisions hi hem de posar
arguments com €ls que expressava Jaume Torramadé: «en un futur hem de pensar en
ofertar unagran rutade 150 quilometres, jaque és un atractiu molt més superior que oferir
trams de només 40 quilometres».?’8

El Ministerio de Medio Ambiente es va comprometre a financar €l projecte del
tram d’enllag, quan el rebés, la qual cosa va tenir lloc el mes d’octubre de 2001. El cost
total de laintervencio es valorava en 350 milions de pessetes. El projecte que presentava
la Diputacié de Girona incloia, a més, 1’adequacié de 3 quilometres més de ruta, de
Toralles aOgassa, on I’organisme provincial finangava un projecte de recuperacio per a
turisme de les antigues mines, i el financament per a 1’adequaci6 del tram d’enllag pel
casc urba d’Olot. Es confiava que tot el sistema podria estar en funcionament I’any
2003.27

Com que I’experiéncia d’us de les vies verdes resultava exitosa, hi va haver
auntaments que van demanar la construccié de ramals gque les connectessin as seus
municipis. El primer de demanar-ho va ser Sant Julia de Llor-Bonmati, i més endavant
s’hi afegirien Sant Julia de Ramis, Vulpellac, Celra, Palamos i Vall-LIobrega. Ladiputada
deMedi Ambient de la Diputaci6 de Girona manifestava, sobre I’interés que demostraven
ajuntaments i consells comarcals per incorporar-se a les vies verdes, que «és una oferta
molt interessant, tant en 1’ambit turistic com social». Tanmateix, els consorcis van
prendre’s les proposicions amb cautela, perque, segons van anotar en 1’acta del consell
de direccio del Consorci de la ruta del carrilet d’Olot, «cal estudiar |aférmulaper associar
altres gjuntaments o membres que no tenen larutaen e seu terme municipal». 228 End

rerefons de la cautela cal posar-hi e fet que, malgrat la marxa progressiva dels

277 J. M. Sebastian. «Els consorcis de les tres vies verdes gironines s’unifiquen en un projecte per connectar
Nuriai sant Feliu de Guixols». El Punt. 27/1/2001. Pag. 15.

278 Arxiu General de la Diputaci6 de Girona. Fons Consorci de larutadel Carrilet d’Olot. Llibre d’actes del
Consell de Direcci6. Sessio de 29 de desembre de 2000.

29 Jordi Casas. «L’any 2003 es podra anar definitivament des del Pirineu a la Costa Brava per rutes verdes».
El Punt. 17/9/2001. Pag. 8.

20 E| primer de sollicitar lainclusion havia estat Sant Julia de Llor-Bonmati, que ho havia fet el 1997.
Font: Arxiu General de la Diputaci6 de Girona. Fons Consorci de la ruta del carrilet d’Olot. Llibre d’actes
del Consell de Direccio. Sessio de 3 de gener de 1997.

21 Monia Cabruja. «Quatre ajuntament han demanat fer ramals que connectin amb la gran via verda
gironina». El Punt. 3/10/2001. Pag. 10.

Lestraces dels carrilets gironins. De la clausura dels ferrocarrils al Consorci de les Vies Verdes (1969-2003) 104



esdeveniments, els consorcis s’enfrontaven a la debilitat estructural dels seus
pressupostos, dotats, com hem vist anteriorment, amb les aportacions municipals, que
limitaven la capacitat de gestio i intervencid sobre unes rutes que la frequentacié de
visitants, els meteors i alguns brétols, desgastaven. La unificacio apareixia, a ulls de
Xavier Corominas, Assessor de la Ruta, com una oportunitat per negociar novament les
aportacions municipals alavegada que havia de permetre una optimitzacié delagestioi,
per tant, una reduccio de la despesa.?®? Contrariament, les ampliacions podien topar, a
meés, amb les condicions que imposava la Fundacion de los Ferrocarriles Espanioles al's
recorreguts que havien estat inclosos a programaVias Verdes. que en el passat haguessin
estat ferrocarrils.

Els esforgos per donar a con¢ixer I’oferta, que van centrar I’atencid dels membres
delsconsdllsdedireccio dels consorcis, i que les actes recullen amb claredat, no cessaven.
Per aprofundir en lainternacionalitzacié delainiciativa, el Consorci delarutadel carrilet
d’Olot, I’tnica via que el 1997 es trobava en explotacio, va presentar-se a la fira de la
bicicleta Velo-City que es va dur a terme a Barcelona, el mes de juny, i va captar una
seixantena de cicloturistes internacionals perqué fessin el recorregut.?®® De resultes dels
esforcos de promocio que es feien, aquell any la ruta havia assolit els 60.000 usuaris, la
qual xifravaser considerada «un magnific resultat».2* Només comencar el 1998, Xavier
Corominas va assistir a un congrés internaciona de cicloturisme que va tenir lloc a

Navarra, en € qua

varem tenir contactes amb representants de rutes [...] que funcionen des de fa temps de
manera semblant ales rutes europees que a part de ser una aternativaturisticavalida, pel tipus de
visitants que viatgen sense equipatge i necessiten comprar totes les coses pel territori que circulen,

és clarament interessant per alanostra ruta. 2

Entre les moltes altres iniciatives que van dur-se a terme, destaquen la que
I’octubre de 1’any 2000 portaria un grup de periodistes europeus a Girona —belgues,

danesos, britanics, francesos i italians— que havien estat convidats per la Fundacién de

22 Mertixell Massd. «Busguen solucié al déficit de finangament de le svies verdes». Diari de Girona.
9/10/2001. Pag. 30.

23 Arxiu General de la Diputaci6 de Girona. Fons Consorci de la ruta del Carrilet d’Olot. Llibre d’actes del
Consell de Direcci6. Sessio de 20 de juny de 1997 i, també, de 12 de setembre de 1997.

84 La xifra I’havia proporcionada la Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, després que havien
comptabilitzat els usuaris de les vies verdes en funcionament a 1’Estat espanyol. Ibid.

25 Arxiu General de la Diputaci6 de Girona. Fons Consorci de la ruta del Carrilet d’Olot. Llibre d’actes del
Consell «de Direccio. Sessio de 5 de febrer de 1998.
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los Ferrocarriles Espariol es perque coneguessin els itineraris meés interessants que havien
estat executats en el marc del programa de Vias Verdes. El president de 1’Associacid
Europea de Vies Verdes, Joaquin Jiménez, després que va ser rebut a I’Ajuntament de
Girona per 1’alcalde Joaquim Nadal, va manifestar que «&l que més distingeix aguests
itineraris gironins ¢és la varietat paisatgistica i la possibilitat d’anar del Pirineu fins a la
costa en cent quilometres, per aixo s ha de fer 1’esfor¢ final d’unir la Ruta del Ferro del
Ripollés amb la d’Olot-Girona i Girona-Sant Feliu».?®® Un altre exemple rellevant €
constitueix 1’accié de I’ Ajuntament d’Olot, el 2001, quan travésdel poder de convocatoria
delaFirade Sant Lluc, vavoler convertir-se en un referent del cicloturisme, per la qual
cosa laregidora de Promocié Economica, Roser Ortigosa, declarava que «volem que tot
el sector turistic 1 de serveis en general d’Olot i de tota la Garrotxa tinguin en compte que
el cicloturisme és un sector important per desestacionalitzar |a nostra oferta turistica». 2’
Podem afirmar que la clau de volta de la promocié de les vies verdes de Girona, en €ls
moments previs a la unificacié dels consorcis, la identifiquem en la mostra que les va
presentar a Barcelona, al Palau Robert. A peu 0 amb bici... gaudiu de les vies verdes de
les comarques de Girona, que va organitzar la Diputacié de Girona, va ser inaugurada €l
11 de desembre de 2001 i va donar a conéixer lestresrutes, ladel Ferro, ladel Carrilet i
la de la Via del Tren, i I’oferta de serveis que elsturistes, o elsviatgers, podrien trobar en
cadascuna d’elles.

Finalment, el 15 d’abril de 2003 I’ Assemblea General del Consorci de les Vies
Verdes de Gironaratificariaels Estatuts, que previament havien aprovat els membres que
en formen part.?®® La unificacid, la tossuda aspiracié d’unir els Pirineus amb la Costa

Brava, esfelareditat.

26 |_ainiciativa de la Fundacién de los Ferrocarriles Esparioles duia per nom Tour Méagico i hava passejat
elsperiodistes per les diferentsvies verdes espanyol es perqué «coneg[uessin] aquestanovaofertaper passar
les vacances en qualsevol zona de I’estat espanyol d’una manera diferent a la formula classica del sol, platja
i discoteca». Silvia Barroso. «Reclamen la connexio dels carrils bici en xarxes per garantir € futur del
turismo verd». El Punt. 15/10/2000. Pag. 4.

27 Jordi Casas. «La Fira de Sent Lluc pretén convertir Olot en un referen del cicloturisme». El Punt.
8/10/2001. Pag. 20.

288 Butlleti Oficial de la Provincia de Girona. Nim. 86. 7 de maig de 2003. Pag. 76-80.
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Apendix grafic

Nota: les descripcions de lesimatges corresponen ales que les acompanyen, sense gque hi

haguem fet cap modificacio.

Arxiu Municipa de Girona

Vistageneral de I'avinguda dels Paisos Catalans de Salt
amb lavia del tren Girona-Olot al'esquerra. A ladreta,
€l gratacel en construccio.

Reg. General: 963671

Reg. vinculat: 963105

Any inici;: 1965

Arxiu Municipal de Girona
Reg. General: 547368

Reg. vinculat: 572919

Any inici;: 1968

Arxiu Municipal de Girona
Reg. General: 547371

Reg. vinculat: 572919

Any inici: 1968

Arxiu Municipa de Girona

Pas del carrilet d'Olot per l'avinguda dels Paisos
Catalans de Salt, al'altura de I'estaci6 del Veinat.

A Reg. General: 768014

i b 4 Anyinici: 1969
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Arxiu Municipa de Girona

Locomotora del ferrocarril Girona-Olot aturada a
|'estacio d'Amer.

Reg. General: CAJ1126

Any inici: 1969

Arxiu Municipal de Girona

Ultim viatge del tren del carrilet Girona-Sant Feliu de
Guixols. El Carrilet al seu pasper I'estaci6 de Llagostera.
Retrat de grup de nens d'una escola amb una mestre
davant del ferrocarril.

Reg. General: 1005903

Reg. vinculat: 315750

Any inici: 1969

Arxiu Municipal de Girona

Ultim viatge del tren del carrilet Girona-Sant Feliu de
Guixols. El Carrilet a seu pas per l'estacié de Font
Picant i Bell-lloch. Santa Cristinad'Aro.

Reg. General: 1005899

Reg. vinculat: 315750

Any inici: 1969

Arxiu Municipal de Girona

Ultim viatge del tren del carrilet Girona-Sant Feliu de
Guixols. Sortida del Carrilet des de I'estacio de Sant
Feliu de Guixols. Retrat de grup de joves assistents a
I'esdeveniment davant d'un ferrocarril.

Reg. General: 1005890

Reg. vinculat: 315750

Any inici: 1969

Arxiu Municipal de Girona

Ultim viatge del tren del carrilet Girona-Sant Feliu de
Guixols. Sortida del Carrilet des de I'estacié de Sant
Feliu de Guixols. Autoritats assistents al'acte. Al centre,
|'alcalde de la poblacio, Manel Vicens Moner.

Reg. General: 1005886

Reg. vinculat: 315750

Any inici: 1969
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Arxiu Municipal de Girona

Terrenys ocupats per l'antiga estacié del tren de Sant
Feliu amb les maguinesi els vagons del carrilet en estat
d'abandé.

Reg. General: 767919

Any inici;: 1970

Arxiu Municipal de Girona

Crema controlada per destruir €els vagons del
desaparegut carrilet de Sant Feliu de Guixols al'estacié
detrens de Girona.

Reg. General: 551149

Reg. vinculat: 573175

Any inici: 1971

Arxiu Municipal de Girona

Crema controlada per destruir els vagons del
desaparegut carrilet de Sant Feliu de Guixols al'estacio
de trens de Girona.

Reg. General: 551150

Reg. vinculat: 573175

Any inici; 1971

Arxiu Municipa de Girona

Crema controlada per destruir els vagons del
desaparegut carrilet de Sant Feliu de Guixols al'estacio
de trens de Girona.

Reg. General: 551196

Reg. vinculat: 573175

Any inici: 1971

Arxiu Municipal de Girona

Terrenys ocupats per I'antiga estacié del tren de Sant
Feliu amb les maquinesi els vagons del carrilet en estat
d'abandd.

Reg. General: 808970

Any inici: 1974
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Arxiu Municipa de Girona

Inauguracié del monument a Carrilet, a jardins Juli
Garreta. Sant Feliu de Guixols. Actuacié d'un grup de
Majorettes.

Reg. General: 1004712

Reg. vinculat: 331359

Any inici: 1975

Arxiu Municipal de Girona

Inauguracié del monument a Carrilet, a jardins Juli
Garreta. Sant Feliu de Guixols. Parlament del'alcalde de
Sant Feliu, Pere Alberti Calzada.

Reg. General: 1004709

Reg. vinculat: 331359

Any inici;: 1975

Arxiu Municipal de Girona

Exposicid del Carrilet alaSalesd'Exposiciéo Municipals.
Girona

Reg. General: 632964

Reg. vinculat: 329071

Any inici: 1975

Arxiu Municipal de Girona

Retrat del governador civil, € delegat provincia
d'Esports, Francisco Gutierrez Cambras i un home
davant la maquina del desaparegut carrilet d'Olot,
ubicada a l'entrada de les instal-lacions del complex
esportiu de Sant Narcis.

Reg. General: 543475

Reg. vinculat: 572562

Any inici: 1976

Arxiu Municipal de Girona

Manifestacié per a la conservacié del Aiguamolls de
I'Emporda. L'Escala

Reg. General: 635690

Reg. vinculat: 325146

Any inici: 1977
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Arxiu Municipal de Girona
Acteen defensadel riu Ter al Casal Montgri. Discursdel
diputat del PSUC, Francesc Pararols. Al seu costat, ala
dreta, e senador per Convergéncia i Unid, Francesc
Ferrer Girones, el senador per Entesa, Salvador Sunyer,
_ ) e diputat del PSC, Ernest Lluch i € diputat de CiU,
T = TR |  Ramon Sala Canadell. Torroella de Montgri.

A BT WM =T Reg. General: 635667

¥ e : Reg. vinculat: 325143

Any inici: 1977
Arxiu Municipal de Girona
Ecologia. Volcans de la Garrotxa. Olot.
Reg. General: 416053
Any inici;: 1979

Arxiu Municipal de Girona

Antiga estacio del carrilet. Cassade la Selva
Reg. General: 411294

Any inici: 1979

Arxiu Municipa de Girona (SGDAP)
El Punt. 28/11/1982. Pag. 5
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Arxiu Municipal de Girona
Carreterade laVergonyaNIl. Amer.
Reg. General: 421212

Any inici; 1984

Arxiu Municipal de Girona
Estaci6 de tren de Ripoll
Reg. General: 425390

Any inici: 1984

Arxiu Municipal de Girona
Antiga estacio de Llagostera
Reg. General: 409388

Any inici; 1984

Arxiu Municipal de Girona

Edifici de I’antiga estacio de Sant esteve d’en Bas.
Reg. General: 422067

Any inici: 1985

Arxiu Municipa de Girona
Exposicio sobre €l Carrilet a Olot.
Reg. General: 241393

Any inici: 1986
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Arxiu Municipal de Girona

Cessi6 locomotora OG-11 a FGC. Tradllat des d’Olot a
Martorell.

Reg. General: 234702

Any inici;: 1986

Arxiu Municipal de Girona
Estacié d’ Amer

Reg. General: 421211

Any inici;: 1986

Arxiu Municipal de Girona

Antigaestaci6 del carrilet. Cassade la Selva
Reg. General: 411293

Any inici: 1987

Arxiu Municipal de Girona

Pont antic del carrilet dOlot a El Pasteral.
Reg. General: 274437

Any inici: 1990

Arxiu Municipal de Girona

Carrilet. Ignasi de Blas, ferroviari. Sant Feliu de
Guixals.

Reg. General: 217678

Any inici: 1991
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Arxiu Municipa de Girona

Girona. Comarques. Equipaments. MartaAlba, arxivera.
Preparacié d'una exposicio en I'any del centenari del
carrilet. Llagostera.

Reg. General: 231989

Any inici; 1992

Arxiu Comarcal de Girona

Membres del Consorci pel centenari del tren petit a Sant
Feliu de Guixols

Reg. General: 446473

Any inici: 1992

Arxiu Municipal de Girona

Presentaci6 del consorci centenari carrilet. Llagostera.
Reg. General: 217671

Any inici: 1992

Arxiu Municipal de Girona

Obres de la portada d'aigiies des del Pasteral a Quart.
Reg. General: 250277

Any inici: 1992

Arxiu Municipal de Girona

Girona. Comarques. Equipaments. Portada d'aiglies del
Pasteral. Santa Cristinad'Aro.

Reg. General: 229438

Any inici: 1992
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Arxiu Municipa de Girona
Inauguraci6 del pont El Pasteral.
Reg. General: 274433

Any inici; 1992

Arxiu Municipal de Girona

Xavier Soy Soler. Nou passeig a l'antiga via de tren
d'Olot.

Reg. General: 383127

Any inici: 1992

Arxiu Municipal de Girona

Carril bici. Reunié sobre el carril bici € qual anira
paral-lel alavariant delaVall d'en Bas. Vall d'en Bas.
Bescano.

Reg. General: 220856

Any inici: 1993

Arxiu Municipal de Girona

Carril bici. Reunio dels alcaldes per on passa e carril
bici Girona-Olot. Bescand.

Reg. General: 220866

Any inici: 1993

Arxiu Municipal de Girona

Carril bici. Reunid entre els acaldes per on passa €
carril bici i laFEVE. Bescano.

Reg. General: 220872

Any inici: 1993
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Arxiu Municipal de Girona

Girona. Comarques. Carril bici. Pont de Vilano.
Bescano.

Reg. General: 220862

Any inici;: 1993

Arxiu Municipal de Girona

Obres al carril bici Girona a Olot. Bescané.
Reg. General: 220861

Any inici;: 1993

Arxiu Municipal de Girona

Carrilet. Reunié entre FEVE i I'Ajuntament pel temadel
carril bici Girona-Olot. Sant Feliu de Guixols.

Reg. General: 217669

Any inici;: 1993

Arxiu Municipal de Girona

Motos passant per carril bici Olot - Girona. Olot
Reg. General: 406085

Any inici: 1993

Arxiu Municipal de Girona
Bici carril Olot- Girona. Olot
Reg. General: 406079

Any inici: 1993
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Arxiu Municipal de Girona

Pere Navarro, Xavier Soy i altres alcaldes visiten €l
carril bici. Bescan6.

Reg. General: 406080

Any inici;: 1993

Arxiu Municipal de Girona

Excursié pel bici carril Olot - Girona. Les Preses
Reg. General: 406081

Any inici;: 1993

Arxiu Municipal de Girona

Girona. Comarques. Carril bici Girona-Olot. Bescan6.
Reg. General: 220852

Any inici: 1994

Arxiu Municipal de Girona

Girona. Comarques. Barris i carrers. Antic cami del
carrilet. Llagostera.

Reg. General: 232986

Any inici: 1997

Arxiu Municipa de Girona

Constitucié del consorci ruta del carrilet Girona - Sant
Feliu de Guixols.

Reg. General: 198646

Any inici: 1997
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