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1 Introducció

Fa cent  trenta anys el  ferrocarril  arribà a Marçà,  escurçant  distàncies i  obrin la  porta  al
progrés. Les vies de comunicacions són cabdals pel desenvolupament econòmic, polític i
social.

Aquest article recull una sèrie d'informacions basades en documents d'arxiu, tot plegat per
contribuir  a  un  millor  coneixement  d'aquest  esdeveniment  fonamental  per  la  història  del
poble i de la comarca.

Breu resum de les vies de comunicació al segle XIX

El transport de mercaderies i persones al segle XIX era molt complicat a causa de l'estat
precari de les vies de comunicació.

Abundaven els camins de ferradura o d'abast que només permetien el pas dels animals amb
la seva càrrega, i pocs camins de carro o carreters.

Els productors de la comarca es van especialitzar a l’elaboració d'aiguardent perquè era de
fàcil transport i donava més beneficis per cada viatge.

Reus esdevingué la segona ciutat de Catalunya, era l'epicentre comercial  del comerç de
l'aiguardent. Un producte molt cotitzat internacionalment, sobretot a Anglaterra i França, en
les capitals d'aquests països i a Reus es decidia el preu del producte, d'aquí ve la dita tan
coneguda de Reus, París i Londres.

El 1818 hi ha el primer intent per la construcció d'una carretera cap al Priorat i Móra, però el
projecte s'aturà per les picabaralles pel traçat, la mancança de finançament i els entrebancs
burocràtics.

El 1834 es rescata el projecte, però persistia el debat del traçat i finalment restà paralitzat
per la primera guerra carlina.

La primera constància del  començament  de les obres la  trobem el  1845 amb el  traçat
definitiu actual.  Al llarg de la dècada del 50 s'anirà construint els diversos trams que l'estat
batejar com carretera de 1r orde d'Alcolea del Pinar. Alcolea del Pinar és un poble de la
província de Guadalajara.

El transport ferroviari començà el 1848 amb la inauguració del primer ferrocarril de l'estat
espanyol de Barcelona a Mataró. La iniciativa privada començar una carrera per portar el
ferrocarril a tot el territori català, per la manca d'inversions públiques de l'estat espanyol a
Catalunya. Han passat quasi dos-cents anys i la història es repeteix.

El primer tram de Roda de Berà a Reus s’obrí el 1884. El tren ja el teníem a tocar.
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El gran interès per la construcció de línies de ferrocarril feia que les companyies privades
pugnessin entre elles per aconseguir les concessions de l’estat.  Sorgiran durant aquesta
època molts estudis amb diferents traçats.

El 1864 ja s’havien fet estudis de la línia dels directes de Barcelona a Madrid. El 1866, en
una revista anomenada «La España», el reporter, en una explicació bastant extensa relata el
traçat de la línia, que en la part que ens interessa diu:.....’ascendiendo por la cuenca del río
Ciurana, cerca de Masroig, Marsá i Torre de Fontaubella, i no lejos de Falset, para cruzar la
alta divisoria en el collado de Argentera.....lo que exigirá un gran túnel.... ’. Potser era una
premonició, però els projectes es van abandonar. 

Fins que el dos d’abril de 1880 es va adjudicar la concessió de la línia a la Companyia de
Ferrocarrils de Valls a Vilanova i Barcelona. L’any següent aquesta Companyia presentava el
seu projecte, el més destacat era el pas entre ambdues comarques: Baix Camp i Priorat, a
través d’un túnel de 7, 7 km situat entre Pratdip i Capçanes. En aquesta població estava
previst construir-hi  l’estació. Aquest túnel de gran llargària i el pont sobre l’Ebre eren els
punts forts de l’obra. 

La Companyia concessionària, però, per diverses circumstàncies va abandonar el projecte, i
l’any 1882 en va formular un altre, en aquest el túnel se situava entre L’Argentera i La Torre
de Fontaubella.  El  túnel era la part  més important de l’obra, per la dificultat  tècnica que
suposava la seva perforació. 

Els treballs inicials del túnel van començar la tardor de 1883. i sembla bastant inversemblant
que, al  mateix temps, una altra Companyia va estar estudiant un traçat alternatiu,  on es
creuava pel coll de la Teixeta, i fins i tot l’any 1884, un nou projecte plantejava travessar el
coll d’Alforja. 

Tot i que es van començar les obres, l’empenta definitiva no va ser fins que l’any 1886 la
Companyia  concessionària  va  ser  absorbida  per  la  Companyia  dels  Ferrocarrils  de
Tarragona a Barcelona i  França, i  es va encarregar la direcció de les obres a l’enginyer
Eduard  Maristany  i  Gibert.  Aquest  va  refer  el  projecte  en  alguns  trams  però  no
significativament en el de Reus a Marçà. Va reduir el radi mínim de la corba de les vies i va
elevar el pendent des de Garcia fins al túnel de L’Argentera, criteris aquests que prioritzaven
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la capacitat de càrrega dels combois per sobre de la velocitat. Decisió aquesta adequada al
seu moment, però que a dia d’avui ha impossibilitat augmentar la velocitat en aquest tram. 
El projecte el va presentar a la junta d’accionistes de l’empresa l’any 1887. En aquest mateix
any es reprendrà de manera definitiva la construcció del túnel.

El túnel es va acabar de construir set anys després que l’anterior Companyia el comencés, el
1890,  concretament  el  dia  vint-i-cinc  de  març,  i  es  van  celebrar  actes  festius  per  la
finalització de la perforació. 

La longitud total del túnel és de 4.040 metres. L’alçària de la muntanya a sobre d’ell és de
320 metres. Es van emprar 600.000 jornals i el seu cost va ser de 5.250.000 pessetes.

Va ser el repte més gran al que va enfrontar-se Maristany i que al final li va donar la fama,
fins i tot va escriure sis voluminosos llibres explicant els treballs amb tota mena de detalls
tècnics. Anys més tard va passar a presidir la Companya i fins i tot el van nomenar Marquès
de l’Argentera.

El traçat de la via no presentava tants problemes al seu pas pel terme de Marçà. La línia
entrava pel Coll de les Trompetes, a través d’un petit túnel artificial de 45 metres de longitud.
Després  girava  en  direcció  NO  per  apropar-se  al  poble  i  definir  l’explanació  on  aniria
l’estació. S’hauria de construir un pont per la carretera nova que baixava des de Falset.
Després ja en baixada, la línia feia una doble corba primer al Bellver, on s’hauria de construir
un pont pel camí del mateix nom, un altre que es coneixeria com el pont Fumat, i un tercer
que seria el pont del Canà, aquest per sobre de la carretera. I una altra doble corba, que
rascant la carretera d’Alcolea, dibuixava una doble essa  a les Pedrenyeres que obligaria
anys més tard a reduir la velocitat dels nous trens. Aquí es construiria un túnel, el de la Font
del Pi, de 40 metres de longitud, on el tren passarà per sobre per a donar continuïtat al
barranc i al camí. Després de salvar un camí amb un nou pont, la línia entrava al terme de
Capçanes, on arribaria prop del poble després de travessar la serra de l’Espasa amb un nou
túnel, aquest de 701, 80 metres de llargària.   

L’estació, ubicada al terme de Marçà, es farà en el punt més proper al poble, per a facilitar
l’accés de la gent  sense que calgui  travessar les vies. Caldrà una gran esplanació i  un
important  rebaix  del  terreny,  construir  murs,  s’aprofitarà  la  petita  pedrera  que  hi  ha  allí
mateix,  i  es  desviaran  aigüeres  per  sota  les  vies,  es  construirà  un  petit  túnel  que
s’anomenarà la mina de la Berruga. L’accés a l’estació es farà a través d’un petit ramal que
baixarà des de la futura carretera de Marçà a Falset, a tocar del pont (annex 01). 

El projecte preveu la construcció de tres vies, i dues vies més per a càrrega i descàrrega de
mercaderies. Aquestes desvien els combois cap a un moll cobert i un altre de descobert, a
l’est de l’estació. Unes rampes facilitaran l’accés dels carros. Les mercaderies es carregaran
mitjançant grues col·locades sobre els molls. Aquest recinte estarà tancat, i vigilat per un
porter. A l’entrada s’hi posarà una bàscula.

Al centre de l’explanació s’hi ubicarà l’estació. Hi haurà un gran pati d’entrada. El projecte
preveu per a Marçà una estació de segona categoria. 
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L’edifici de pedra i totxo, amb coberta de teula, tenia a la seva planta baixa la distribució
preparada per l’activitat: vestíbul, sala d’espera, venda de bitllets, facturació (annex 02), cap
d’estació i telègraf, i a la planta primera hi havia habitatges pel cap i altres. 

Una andana àmplia permetia l’accés als trens de la via primera, i una andana entrevies a la
segona. 

Prop de l’estació s’hi ubica un petit edifici destinat als serveis. Tot i l’ús a què està destinat, el
projecte preveu una construcció amb un disseny molt acurat (annex 03).  

A l’altra banda de l’estació, a la cara oest es construeix un edifici cotxera per a màquines i un
altre per a sis carruatges. Al costat el tanc de l’aigua amb una grua, i més enllà el moll del
carbó. 

L’esplanada total de l’estació és de 611, 50 metres de longitud.

  

 
L’execució de les obres es va dividir en trams. El tram entre Pradell i Capçanes estava dirigit
per  l’enginyer  Bonaventura Roig Queralt,  d’Anglesola.  El  traçat  de Marçà no presentava
tantes dificultats com en altres llocs, però l’enginyer va haver de gestionar les obres i també
les expropiacions. 

Les expropiacions. O potser no van existir. Aquest detall és, de tota aquesta aventura del
tren, un dels que més es va comentar i ha perdurat fins avui.

(Aquesta imatge és una reconstrucció de les plantes de l’estació i dels lavabos feta per Adrià Pàmies inclosa al
seu treball: Els ferrocarrils directes de Madrid a Barcelona i la seva repercussió en el territori).

L’execució de les obres es va dividir en trams. El tram entre Pradell i Capçanes estava dirigit
per l’enginyer Bonaventura Roig Queralt, d’Anglesola, que, també amb l’arribada del tren, es
va convertir en un marçanenc més. El traçat de Marçà no presentava tantes dificultats com
en altres llocs, però l’enginyer va haver de gestionar les obres i també les expropiacions. 

Les expropiacions. O potser no van existir. Aquest detall és, de tota aquesta aventura del
tren, un dels que més es va comentar i ha perdurat fins avui.

6



3 Les Expropiacions

Per  a  gestionar  els  possibles  entrebancs  que  els  causaria  l’enrenou  de  les  obres,  els
propietaris  de  Marçà  van  crear  una  Comissió  Gestora.  Al  capdavant  hi  havia  tres  dels
prohoms amb més influència del poble: Anton Cunillera Peirí, Joan Piqué Vall i Josep Piqué
Cots. 

La  Comissió  de  Marçà,  en  nom  dels  propietaris,  va  oferir  gratuïtament  els  terrenys
necessaris per a la construcció de la via (annex 04). Les expropiacions parcials o totals de
finques situades al terme de Marçà que fossin propietat de marçanencs tindrien un cost zero
a la Companyia. Les parcel·les de propietaris de fora vila, òbviament, sí que es va pagar la
seva  expropiació.  Com en  tot  procediment  expropiador,  la  llista  de  finques  i  propietaris
afectades s’havia de fer pública. Heus aquí la relació d’expropiats, (07/03/1888 BOPT):
 

Com es pot veure cap d’ells és de Marçà. 

Hi trobem, això sí, gent molt relacionada amb el poble: Flora Montagut, descendent dels
Montagut, establerta a Reus. Els Sabater Llaberia, descendents de Ca l’Escaletes que van
marxar cap a Porrera. O Pelegrí Monté, que feia pocs anys que havia comprat el Mas d’En
Crusat i encara no estava establert a Marçà. El terreny on es troba l’estació va ser expropiat
a Josep Jardí Anguera, de Falset. 

El trenta-u de maig de 1889, a les deu del matí, i a l’Ajuntament de Marçà, la Companyia
constructora del ferrocarril va fer efectius els pagaments als expropiats.
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Les expropiacions de finques d’altres pobles que eren propietat de gent de Marçà, sí que es
van pagar. Així per la tinença de finques a Pradell es va expropiar a Joan Espluga Perpiñà,
àlies Sopes, a Josep Mestre Sabaté, àlies Vellano, a Pere Borràs Folch i a Joan Mestre
Muntané.  I  també  els  que  tenien  finques  a  Capçanes:  Francesc  Giné  Margalef,  Josep
Perpiñà Piqué, Vídua de Pere Pujades Font, Joan Piqué Vall i Jaume Benaiges Pelleja.

Com passa en gairebé a totes les obres, en alguns trams es va haver d’ocupar més terreny
del que s’havia previst en el projecte. Generalment eren camins que s’havien eixamplat o
variat el  seu traçat inicial,  talussos imprevistos, aigüeres, etc. També es van fer evidents
alguns errors en  els  límits  de les finques del  plànol  parcel·lari  del  projecte.  Tot  això va
provocar un seguit de cartes de sol·licitud entre els propietaris afectats i la Companyia. Afers
aquests quasi sempre resolts amb la comprovació i amidaments previs de l’enginyer del tram
Bonaventura Roig Queralt.

Aquests augments de terrenys ocupats no previstos en el projecte van ser reclamats pels
llurs propietaris i, prèvia valoració, es van pagar. 

La  majoria  d’aquestes  reclamacions  són  per  haver  ocupat  més  terreny  del  que  s’havia
pactat, i cedit. Així trobem per exemple peticions de:

Josep Piqué Espluga,  conegut  per Manel,  que diu que tot i  haver marcat  el  terreny per
l’estació, al final van agafar un tros més de la seva propietat per a fer un camí.

Joaquim Cugat Barceló, el ferrer de la plaça de l’Església, diu també que li han ocupat més
terreny. La Companyia li diu que esperi un parell de mesos que ho han de passar a mesurar.

Poc abans de la inauguració, Josep Montagut Illa reclama que a causa de pluges, ha caigut
una paret de la seva finca prop d’on comença la carretera que va a l’estació.

Tres propietaris reclamen un pas. Aquesta reclamació fou feta en una data pròxima a la
inauguració i un dels signants és Miquel Piqué Vall, que ja és el nou alcalde i fa valdre la
seva influència comunicant-ho també al governador civil de la província. Els altres dos són
Pau Borràs Martí i Francesc Barceló Giné (annex 05). Les finques esmentades són a tocar
de la carretera d’Alcolea, prop de la fonda de Cal Joan Gros.

Un grup de nou propietaris es dirigeix a la Comissió gestora local per a reclamar que la via
del tren els ha barrat l’accés a les seves finques a la partida Bellver. La Comissió envia una
sol·licitud  a  la  Companyia,  exposant  l’assumpte  i  reclamant  se  solucioni  el  problema.
L’enginyer fa les comprovacions oportunes i redacta un informe. Val a dir que en aquest cas
la petició va ser desestimada doncs l’enginyer assenyala que ja existeixen camins alternatius
per accedir a les finques (annex 06).

Miquel Benaiges Marco reclama que amb les obres se li ha interceptat una mina d’aigua a la
seva finca prop de la Font de Ca l’Apit (annex 07). Al plànol que adjunta a la sol·licitud es pot
veure la signatura de Bonaventura Roig.
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Antoni Cunillera reclama el pagament del terreny ocupat per construir un camí dins la finca
de la seva propietat per donar pas a altres veïns (annex 08).

El Mas d’En Crusat

Un cas a banda,  per la seva envergadura,  és l’expropiació sobre la  finca del  Mas d’En
Crusat. 

Pelegrí  Monté  Porqueres,  nascut  a  Falset  i  casat  amb  Gertrudis  Torras  Closas,  de
Barcelona, i residents a la capital catalana, havia fet fortuna exportant carbó i transportant
mercaderies arreu del Mediterrani amb vaixells de la seva pròpia naviliera. Va adquirir la
finca el set de juliol de 1886, mitjançant una subhasta, pel preu de 89.900 pessetes. 

La finca, la més gran conreada de Marçà, tenia una extensió de 76 Ha 17 a i 16 ca, és a dir,
761.716 m2. Si tenim en compte que la superfície del terme de Marçà és de 16.101.010 m2,
la finca representa el 4, 73 % de superfície respecte a tot el terme.

La superfície que li van expropiar va ser de 16.985 m2, és a dir, una franja que anava des de
prop de l’entrada al terme des de Pradell, pel Coll de Les Trompetes, i fins passat el camí de
Falset.  Representa  una  franja  de  terreny  d’uns  900  metres  de  longitud,  que  travessant
aigüeres, mines i camins interiors, provocava la partió de la finca en dos trossos.

L’expropiació  va  afectar  zones  de  sembrat,  vinya  i  avellaners,  també  alguns  olivers  i
ametllers.  La superfície més gran ocupada, però, corresponia a bosc, i  amb alguna part
erma. També va suposar eliminar alguns marges i una bassa. 

El projecte ja preveia fer un pas superior mitjançant un pont per a donar continuïtat al camí
de  Falset,  i  alguns passos  o  camins de traspàs inferiors.  També per  les  aigüeres  i  pel
barranc de la Coma Torta. 

La Companyia, preveient que l’expedient d’expropiació que els venia a sobre seria difícil de
gestionar i molt més de resoldre, va escriure una carta a Francesc de Paula Rius i Taulet,
polític  i  advocat,  alcalde  de  Barcelona  durant  bona  part  d’aquesta  dècada.  A la  carta
s’exposa  que  les  obres  donen  feina  a  molta  gent,  i  es  demana  al  senyor  Rius  que
intercedeixi  davant  de  Pelegrí  Monté:  ....persona que,  segons m’asseguren,  s’assessora
sempre  de vostè  per  a  resoldre  els  seus assumptes......  L’objectiu  de  la  Companyia  és
aconseguir un preu raonable pels terrenys expropiats, i després afegeix:  .... ja què tots els
propietaris de Marçà han cedit els seus terrenys gratuïtament a la Companyia.

No devia ser massa efectiva aquesta intercessió. No va ser fàcil arribar a una entesa pel
preu de les expropiacions entre el propietari i la Companyia. Un i l’altre van fer peritatges
alternatius,  ben diferents  òbviament.  Només es  van posar  d’acord en fer  un amidament
conjunt per establir les superfícies totals, tant de la finca com de la part expropiada.

El perit de propietari, Pere Amargant i Ros, que va cobrar 280 pessetes d’honoraris, no està
d’acord amb els rendiments atribuïts a la finca per establir la contribució anual. Retreu que la
via hagi partit la propietat, dificultant la comunicació entre ambdues parts, i que un sol pont
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és insuficient. També esmenta que el traçat suposa l’eliminació d’una font d’aigua potable
molt freqüentada i d’una frondosa alzina. I que caldrà reposar les mines i la bassa, i fixa el
muntant de l’expropiació en 34.620 pessetes. 

El perit  de la Companya, Josep Valls i  Fort, replica dient que la major part dels terrenys
ocupats no estan conreats, i que la mina d’aigua i la font no són més que una deu fosca i
vulgar a la que no va mai ningú. I que d’algunes de les mines reclamades, fa anys que no
baixa aigua. I, el que és més contundent, afirma que el propietari, amb la venda dels àrids
que ha extret de la seva finca i que ha venut a la Companyia per la construcció de les obres,
ha obtingut un benefici  que supera amb escreix les pèrdues esmentades. El perit  fixa la
taxació en 3.670, 85 pessetes (annex 09). 

Al final el governador civil va manar a la Companyia que construís a costa seva, la bassa i
dues galeries de les mines. Però també va recordar el benefici obtingut pel propietari en la
venda dels àrids per la construcció de l’obra. Així que, emparant-se en la Llei d’Expropiació
Forçosa i en el fet que l’obra havia estat declarada d’utilitat pública, amb entesa o sense, el
preu de l’expropiació va ser fixat en la quantitat de 2.156,16 pessetes, i pagat en data vint-i-
vuit de novembre de 1888. 
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4 I va arribar el Tren

Som a 1890, l’any no va començar bé al poble, perquè una epidèmia de dengue, que no va
ser greu, havia deixat més de dues-centes persones malaltes, inclòs el mossèn, el metge i
l’apotecari.

Aquest serà l’any de la inauguració. El tren serà, per fi, una realitat. Però fins fa poc encara
sovintejaven als diaris les crítiques al traçat i a l’obra. L’any anterior al diari «La Opinión»,
des  de  Falset  i  signat  pel  seu  corresponsal (annex  10)  apareix  una  llarga  carta  on
s’esmenten greus accidents causats per les pluges als termes de Pradell de la Teixeta i de
La Torre de Fontaubella, i es fa una exposició molt detallada d’arguments de base geològica:
els  components del  terreny,  la  seva estratificació,  etc.,  per  a opinar  que el  traçat  no és
l’adequat. També es posa en dubte la suficiència dels murs que s’han construït per aguantar
els talussos, i  la utilització de pedra poc resistent als arcs del túnel d’Argentera.  I  ve a
resumir que el traçat de la línia s’ha fet sense un estudi geològic previ i es pregunta com
resoldrà tots aquests entrebancs l’enginyer. 

Tots aquests arguments geològics, que cent trenta anys després hem pogut comprovar que
no tenien el més mínim fonament, a l’esmentat article semblen un preàmbul justificatiu del
comentari que a continuació esmentarà: ....’y por lo que toca a la malhadada u conejera
estación de Marsá, estamos en lo mismo respecto a exceso de gastos superfluos por la gran
cantidad de obra enterrada, dudosa solidez, y perjuicios que su emplazamiento, en el sitio
que esta, ha de ocasionar a la empresa’.... Potser això era el que realment interessava al
corresponsal, criticar l’estació, no li agradava el seu emplaçament, però  tampoc aporta cap
argument sòlid que sustenti la seva opinió.

O potser sí, encara que és una justificació esbiaixada, gens tècnica i molt política. L’article
segueix així:.....’Por lo pronto podemos asegurar que la villa de Falset; la mas comercial de
toda la gran comarca Occidental de la provincia (sic), no llevará una tonelada de mercancías
a la línea de los directos por las condiciones en que está situada la Estación, sin caminos,
larga distancia y por el rodeo a que obliga el punto de instalación’......Una altra predicció que
no es va complir.  L’Ajuntament de Falset va apressar la construcció de la carretera que
comuniques el poble amb l’estació, que algunes fonts xifraven que tenia un cost de 5.000
pessetes. El quatre de juliol de 1890, s’anunciava al «Diario de Tarragona» la construcció
d’una carretera entre Falset i l’estació de Marçà, i ja veurem més endavant, la pressa que es
va tenir en obrir-la abans de la inauguració:
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L’article va pujant de to. Segons el corresponsal, l’estació és de dubtosa solidesa i és un
bunyol  perquè  està  situada  al  sud.  Un  tercer  argument  que  podem desmentir,  l’estació
encara s’aguanta, i el fet de situar-la al sud obeeix a una decisió bastant lògica, l’estació se
situa el més a prop possible del poble que la conté, amb l’objectiu de fer més fàcil el seu
accés, sense traspassar la via. Totes les estacions del tram de Reus a Marçà estan ubicades
així.

L’article acaba entrant en el terreny personal apuntant a determinada persona, que ostenta
un càrrec important,  que està fent  una propaganda antagonista.  No revela  qui  és,  però
amenaça en fer-ho. 

Malgrat les crítiques, que ja no portaven enlloc perquè les obres seguien el seu curs, el
traçat era el projectat i l’estació se situava al lloc que s’havia previst.

Els dies 25 i 26  de març les autoritats i l’empresa concessionària van fer un recorregut per
comprovar l’estat de les obres. El primer dia van viatjar en tren i inspeccionar el túnel fins a
arribar a Pradell, on van fer nit a l’estació. L’endemà, 26, com que les obres de la via estaven
encara en construcció, van continuar el trajecte en tartana. A l’estació de Marçà hi ha haver
una freda acollida, i la comitiva va continuar fins a Móra. De tornada, ja per carretera, en
passar per Falset, se’ls va rebre amb grans atencions, i amb un refresc al Casino. Aquest
contrast entre l’anada, a Marçà, i la tornada, a Falset, potser va ser degut al fet que no hi
havia   entesa entre  els  dos pobles,  i  que Falset  havia  aconseguit  posar  el  seu nom a
l’estació, darrere del de Marçà, que era el municipi per on passava el tren.  

Apareixen a la primavera de 1890 notícies als diaris sobre la nova infraestructura, el seu
traçat,  el  recorregut  pels  pobles  que  la  travessa,  i  es  preveu  el  creixement  que  estan
experimentant els poble amb la futura arribada del tren. Entre ells Marçà (annex 11).

Durant l’estiu es fan prediccions, i s’esmenta ja la inauguració de la línia pel mes d’octubre.
Però tot són especulacions, notícies poc documentades, que els diaris van copiant els uns
dels altres. El diari «El Mercantil de Barcelona» fa un pas més i publica el deu de setembre
una informació en què diu que el senyor Claudi Planas, director gerent de la Companyia de
ferrocarrils de Tarragona, Barcelona i França, ha rebut un telegrama de l’enginyer Eduard
Maristany que li comunica que una locomotora acaba de travessar per primera vegada el
túnel de l’Argentera i que ha arribat feliçment a l’estació de Marçà, i que vist l’estat avançat
de les obres, aquestes es poden lliurar el dia quinze d’octubre.

La Companyia va comunicar, de seguida, l’acabament de la línia tant al ministre de Foment
com al president del Consell de Ministres, que van contestar amb felicitacions i amb l’anunci
que el mateix ministre de Foment aniria a la inauguració del tram Reus-Marçà.

Els  diaris  van  copiant  i  replicat  la  notícia.  Semblava  tan  clara  aquesta  data  del  quinze
d’octubre que fins i tot es va fer el nomenament del nou personal empleat a la línia. També
l’Ajuntament  de  Marçà  estava  preparant  un  banquet  per  oferir-lo  al  president  de  la
Companyia,  Claudi  Planas i  a  tot  el  personal  facultatiu,  i  també a autoritats  i  públic  en
general. Però ben aviat es va retardar la inauguració, sembla que per problemes d’agenda
del ministre.
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El dia nou d’octubre de 1890, al «Diario de Tarragona», apareixia una notícia de Falset en la
que s’informava que el dia abans s’havia cremat la masia de Tomàs Arbós, pirotècnic, que
estava treballant en els focs d’artifici  encarregats per l’Ajuntament de Marçà, que estava
previst llençar el dia de la inauguració. No hi va haver pèrdues humanes, però si la casa i el
material pirotècnic. 

Per aquestes dates d’octubre s’estava enllestint la carretera que uniria Falset amb l’estació.
La vila veïna havia comprat els terrenys per on passaria la calçada i la Companyia costejava
les obres de la carretera. També es va adjudicar un servei de transport de viatgers entre
Falset i l’estació:

I va passar el quinze d’octubre sense que hi hagués cap inauguració. Algunes notícies ho
atribueixen a què la carretera de Falset a l’estació no està encara acabada i van predient
altres dates pròximes.

A finals d’octubre, el dia 23, apareix una notícia al diari «La Opinión» en la que s’assegura de
fons fidedignes, que la inauguració s’ha posposat perquè encara no hi ha l’autorització del
Ministeri de Foment. 

El sis de novembre de 1890, al diari «El Mercantil» publica una notícia que diu que el passat
vint-i-nou d’octubre ha aparegut guixat el nom de Falset del rètol de l’estació. L’informant no
aprova els fets:  
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El quinze de novembre s’anuncia en alguns diaris com la nova data de la inauguració. Els
Ajuntaments de Marçà i de Falset estan fent grans preparatius. Es preveu enlairar un castell
de focs d’artifici  construït pels pirotècnics Arbós i Espinós. Passada aquesta data, sense
haver-se inaugurat, s’informa que els enginyers del govern ha de venir a inspeccionar la
línia, i que, per tant, la inauguració no serà fins a primers de desembre.

A «La Província de Tarragona» del vint-i-u de novembre es lamenten dels retards en obrir la
línia, ja que la Companyia no té al dia la concessió de la línia perquè la concessió inicial
havia caducat, i per tant, des del ministeri no poden acceptar l’acabament de les obres.  

El  dia  u  de  desembre  es  va  posar  en  funcionament  la  línia,  només  pels  combois  de
mercaderies.

I, per fi, va arribar el tren, el diumenge set de desembre de 1890 va ser inaugurada la línia
dels directes entre les estacions de Reus i de Marçà-Falset. Una comitiva, entre autoritats i
personal de la companyia concessionària van fer el trajecte, i en arribar a Marçà, davant de
molta gent (annex 12), van ser obsequiats amb un ram de flors per l’alcalde, Miquel Piqué
Vall  (annex 13). El mossèn de Marçà, Andreu Batiste Pellejà va fer la benedicció i es va
cantar  un  ‘Te  Deum’,  en  acció  de  gràcia.  És  de  suposar  que  el  Cor  Marçanenc  hi  va
participar en ple (annex 14). 

Així ho explicava «El Mercantil»:
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L’endemà, dia vuit ja es va obrir la línia als passatgers, els dos trens que connectaven Reus
amb Barcelona, anirien a partir d’ara, fins al Priorat.

Aquests eren els preus dels bitllets de passatgers a partir de la inauguració:
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I els horaris:

 
Però no tots estaven contents, el transport de mercaderies ja es va trobar car des del primer
dia, així se’n feia ressò L’Esquella de la Torratxa, amb la ironia que els caracteritzava:
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5 Annexes

Annex 01 Estació plànol planta (AHF-MFM).

Annex 02 Despatx del Factor plànol (AHF-MFM).

Annex 03 Lavabos plànol (AHF-MFM).

Annex 04 Valoració finques ocupades (AHF-MFM).

Annex 05 Reclamació de tres propietaris (AHF-MFM).

Annex 06 Reclamació de la Comissió (AHF-MFM).

Annex 07 Reclamació de Miquel Benaiges (AHF-MFM).

Annex 08 Reclamació d'Antoni Cunillera (AHF-MFM).

Annex 09 Mas d'En Crusat Peritatge (AHF-MFM).

Annex 10 Crítica a la construcció de l'estació (La Opinión, HAT).

Annex 11 Marçà progressa amb l'arribada del tren (El Mercantil, HAT).

Annex 12 Foto suposadament de la inauguració (extreta de la web de David Porcel).

Annex 13 Miquel Piqué Vall, alcalde (fotografia cedida per Marina Borràs Piqué).

Annex 14 Acta de la Companyia de ferrocarril TBF del dia de la inauguració (ANC).
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Mercantil, El 14/03/1890. Pàgina 1  -  Biblioteca Hemeroteca Municipal de Tarragona.
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