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“No todo es ciudad, pero casi todo puede ser o llegar a convertirse en urbano.”

“Urbanidad”,* Hans Ibelings, 2008.

*Fragmento del texto introductorio al libro De cosas urbanas,
Manuel de Sola-Morales, 2008.
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Camp de Tarragona, 1959



Tarragona, la costa y sus entrevias, 1939. Vuelo aéreo

“[...] no és bo d’arrencar dels indrets cap valoraci6, cap jerarquia dels uns sobre
els altres. Els llocs, en allo més essencial que és pesar en el moén, no rivalitzen,
tots tenen la seva superficie de pes. Cap indret no és repetible i, per aixo,
qualsevol boci de moén és digne de reveréncia com el que més. Les pedres en
sOn totes, de valuoses, totes. I els llocs, també.

[..] No hi ha lloc a triar, més aviat és el lloc que ens tria. Que ens ha de ser poc
un lloc! Més aviat hauriem de mirar de saber-nos dignes d'un lloc determinat,
per unes hores, per uns anys, tant és. [ concentrar-nos una mica més en allo
que som, alla on ho som, d’estar-nos-hi. Perque entre el cos que som i el lloc
on som hi ha continuitat. I més que no pensar a trobar un bon lloc, el que més
aviat ens cal és contribuir que ho sigui.”

Agrarietat”
*Fragmentos de este texto de naturaleza oral dictado en el Centre de Cultura

Contemporania de Barcelona y que forma parte del libro Paraules locals,
Perejaume, 2015.
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Grabado francés del siglo xix. Vista desde el Forti de I’Oliva

< A A partir de la imagen estereotipada de los “retratos de ciudad” del renacimiento, el habito
o la necesidad de representar a las villas y ciudades manteniendo siempre en un primer plano
el mejor modo de acceder a ellas, demuestra la importancia estratégica, y no tanto figurativa,
de reconocer sus accesos, sus fortificaciones y también las estructuras para los suministros,
es decir, sus infraestructuras. “Del interés renacentista por indagar en la relaciéon que existia
entre el hombre y el espacio que le rodeaba, que convirti6 a la ciudad en uno de sus principales
objetos de interés” (A. Camara, C. Gémez, 2011), se pasé —durante el periodo ilustrado— a una
visién mucho mis territorial, como utilidad militar principalmente, que tan bien exhiben los
grabados franceses que perfeccionaron sus ticticas de invasién. Asi es como, de la iconografia

1811_ICC_04

humanistica que alent6 una especifica cultura visual de la ciudad, se llega al pensamiento
ilustrado, donde las nuevas técnicas cartograficas atienden al estudio de la componente mas
formal de los trazados, en interés de una estrategia con fines mas territoriales.

La condicién tecnologica que alenté al pensamiento moderno rebasé el grado de
exigencia sobre las trazas de comunicacién histéricas, mejorandolas o generando otras
paralelas que presentaban nuevas oportunidades de enlace y crecimiento. En la actualidad,
seguimos imaginando, en un primer plano, a la ciudad dependiente de sus infraestructuras,
y asi la representamos, bajo la perspectiva que construyen los trazados y el horizonte al cual
apuntan.



Entre vias y entrevias podremos reconocer la escenografia compleja y
oculta en la que se ha producido la construccién de la periferia industrial
y desarrollista de Tarragona. A través de esta mirada especifica, busco
desmitificar una identidad marginal arraigada que —a lo largo de
doscientos afios— acumula toda suerte de actitudes y responsabilidades,
caracterizadas por implantaciones dispersas y superpuestas.

La manera de hacerlo ha consistido en seleccionar, administrar
y sintetizar una enorme cantidad de informacién, con la misién de
convertir este enjambre de datos en una logica de contenidos técnicos
y formales capaces de establecer complicidades con otros argumentos
histéricos, sociales, econémicos y culturales. Y asi mostrar, con ello,
una personalidad urbanistica mas préxima y dispuesta a conciliar e
incorporar otras miradas, y motivar un espacio compartido por todos los
actores necesarios en este proceso.

La intenci6n: desvelar lo complejo, visibilizarlo y asumirlo, para
hacerlo comprensible y asi estar en condiciones de procesarlo sin
prejuicios. Y cuando sea necesario, transformarlo.

.

Sy N =)
Implantaciones dispersas y superpuestas en Entrevias 1972_1CC_09

A Mostrar la periferia —al igual que la ciudad y territorio al que pertenece— como otro gran
registro de sucesos, como hecho histérico o como prueba y ensayo de la practica urbana, o lo
que es lo mismo, “del hecho urbano como experiencia capital en su construccion intelectual”
(W. Benjamin, 1982).
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MOTIVACION

“En cada instante hay mas de lo que la vista puede ver, mas de lo que el oido
puede oir, un escenario o un panorama que aguarda ser explorado. Nada se
experimenta en si mismo, sino siempre en relacién con sus contornos, con las
secuencias de acontecimientos que llevan a ello, con el recuerdo de experiencias
anteriores.”

La imagen de la ciudad. K. Lynch, 1959.

< Alespacio entrevias del Ponent de Tarragona se le ha considerado tradicionalmente como
un terreno lejano, pero a las puertas de la ciudad. Contemplado siempre desde la comoda
posicién de una ciudad elevada y protegida a la vez, ha sido objeto de constante manipulaciéon
por los intereses creados desde la ciudad. Primero unos intereses centrados en la necesidad
de abastecer a los mercados de abastos y lonjas del territorio. Este territorio deltaico en su
mayoria, de secano en sus elevaciones y de humedales en las proximidades al mar producia
una gran variedad de viandas bésicas, por lo que su riqueza fue troceada por la parcelacion
caracteristica de cada cultivo. Pequefios fragmentos en suelo fértil, irregulares y alineados a la
tupida red de acequias del terreno deltaico. Mayores extensiones ocupando los terrenos mas
elevados. Geométricas parcelaciones en humedales proximos a la linea de costa.

...a vueltas por Entrevias

Era necesario este recorrido. Tenfamos pendiente sincronizar y
enfocar sobre el terreno nuestro punto de vista sobre Entrevias y todo
lo que le rodea. El profesor Josep Parcerisa se adentro fisicamente en
mi mundo entrevias con el impulso necesario para conseguir poner
orden al complejo escenario que me habia construido a lo largo de todo
este tiempo. Una escena repleta de actores protagonistas y antagonistas
a la vez, y también de un ptblico muy diverso. Me dio a entender que
pretender escribir un relato para esta empresa no era tarea facil partiendo
de la simplificaciéon. Reducir la complejidad, también la urbana, es
como utilizar un filtro que desecha lo que incomoda y lo que no pasa
por el tamiz de lo convenido: demasiada exclusion para afrontar un
mosaico donde también puede haber respeto y tolerancia. Eso si, siempre
guardando las distancias. Unas distancias interesantes’ que hoy pueden
haberse convertido también en espacios de oportunidad.

Recorriendo Entrevias accedemos a los recintos mas singulares
de este territorio. Singulares, por su proximidad a la vez que por su
aislamiento. Singulares, por una privilegiada ubicacién tan desapercibida.
Singulares, por su originalidad gracias a su aislamiento. Singulares,
porque nos permiten contemplar un territorio lleno pero vacio a la vez.
Singulares, porque nos invitan a pensar este territorio de otra manera.

Toda esta escenografia constituye una realidad extremadamente
compleja, que presenta su mayor interés en descubrir aquello que
esconde, tanto mas que en preguntarse por el como y por qué se ha
llegado a esta situacién. Obviamente, la construccién cronolégica nos
aporta datos e impulsos, pero sobre todo nos aporta conocimiento del

1. “Es una reflexién sobre los espacios de la ciudad contemporinea y sobre la idea de
repeticién. El argumento, rico como tema de investigacion sobretodo al tratar espacios
periféricos o problemas de ciudad periférica, es entender la distancia entre los edificios pero
también de edificios a infraestructuras o la distancia de los movimientos entre si. No como
algo expulsado, algo defensivo, sino como algo positivo.”*

“La distancia interesante”
“Cuatro lineas, tres articulos, siete ideas: las Formas de la Proyectaciéon Urbanistica.”

*Manuel de Sola-Morales, 1995. Extracto de la leccién inaugural del Master en Proyectaciéon
Urbanistica.
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lugar. Y no tinicamente del lugar construido, también del “infralugar”,
que adquiere, en este caso, un valor equiparable al lugar ocupado.

Tradicionalmente, las descripciones de este emplazamiento
han basculado entre la determinacién de las infraestructuras y el
magnetismo de la zonificaciéon residencial e industrial. Las primeras
han procurado una segmentacion territorial en el tiempo que ha
beneficiado la confeccion fraccionada que ha llegado hasta nuestros
dias. Las segundas han protegido la especificidad de cada una de ellas
preservando una distancia capaz de neutralizar conflictos y disponer del
necesario margen de maniobra. Y entre tanto la vida urbana ha arraigado
entre estos conflictos.

Al adentrarnos en Entrevias, las grandes distancias que nos muestra
la cartografia se convierten en pequefios recorridos a través de las
singularidades que coexisten en este peculiar recinto. Un ejercicio de
aproximacion simultinea desde la gran escala a la pequefa escala que
destapa la multiplicidad de “cosas” que ocurren, muchas de ellas de
forma improvisada, en este espacio fabricado por adicion de usos.

Las expectativas se cumplen sobradamente a medida que nuestro
caminar se sumerge en Entrevias. No solo por el hecho de verificar
gran parte del discurso acumulado a lo largo de esta investigacién, sino
también por conseguir formar parte —aunque sea por unos instantes—
de este territorio modificado que se reserva para si las posibilidades y
realidades que todavia permanecen inalteradas, a la vez que presentes
pero en una penumbra urbana.

2012_RFA_72

Poligono Francoli. Vista de barracas que persisten en Entrevias

24

Posibilidades que se muestran; al recorrer los “vacios peri-industriales”,
al contemplar la “ruralidad preexistente”, al adentrarse en la reciente
historia moderna a través del complejo de la Universidad Laboral, al sortear
con dificultad los primeros y actuales trazados del ferrocarril, al penetrar
en el “submundo” marginal e inerte del territorio entrevias mas extremo,
al descubrir la infraestructura sumergida de cables y tubos que emerge
en forma de cafierias que transportan los fluidos necesarios y sortean los
obsticulos mas diversos sin prejuicios.

Realidades tan evidentes e inevitables como la produccién agricola
entre chimeneas de condensacion, la ocupaciéon fugaz de las actividades
marginales en emplazamientos tan privilegiados como la linea de costa y
tan inaccesibles como los terrenos ferroviarios. Realidades tan habituales
como la practica del deporte entre griias y contenedores y sobre las aguas del
cauce final del rio Francoli. Realidades, a modo de presagio, como las nuevas
actividades que colonizan los poligonos industriales mas cercanos a la ciudad
y que se convierten en otros puentes de relacién entre la ciudad y su periferia.

Posibilidades y realidades que constituyen un arsenal de estimulos para
la investigacion. Convenimos, pues, en construir un conjunto de relatos
sobre las historias que habitan en Entrevias. Un ejercicio de reconocimiento
e interpretacién en la tradiciéon académica de elaborar una cartografia
propia, que mapee este territorio singular. Interpretando las huellas que la
gran transformacién ha grabado en este terreno y descifrando los entresijos
de una vecindad incomoda pero necesaria, distante pero cercana a la vez,
peligrosa pero rentable, ignorada pero siempre considerada, latente pero
intencionadamente atenuada.

Imagen del “intraestructuralismo” en Entrevias 2012_RFA_100



Debemos seguir sospechando

¢Deberiamos seguir sospechando? En 1991 Josep Parcerisa
compartié su tesis en torno a los interrogantes sobre la pertinencia
de seguir hablando de la forma general de ciudad, y para ello,
explord y puso bajo sospecha algunos episodios sobre la cuestiéon
y las ideas de la forma urbana en cinco ciudades espafiolas, entre
ellas Tarragona, estableciendo asi —con su particular ejercicio de
observaciones— un interés mas por el “cémo” que por el “qué”, sin
dejar de lado el “porqué”.

“[...] la de cémo se debe proceder para tratar de ello. El ejercicio
de una mirada, eso es lo que me ha interesado.” (Parcerisa, 1991)

Acercarse y comprender el alcance de esta pregunta responde al
animo de dialogar con la tesis de Parcerisa, por lo que el ejercicio
de analisis y sintesis que se ha realizado en la elaboracién de
esta investigacién es también un acercamiento al conocimiento
acumulado que la oportunidad ha querido hacer coincidir con la
cuidada edicién del libro Forma urbis. Cinco ciudades bajo sospecha
que se public6 en 2012, veinticinco afios después de la lectura
de su tesis doctoral, y que a pesar del tiempo transcurrido sigue
estando de plena actualidad.

Habitual creador de sospechas en torno al hecho urbano,
busca en los recovecos de las imagenes histéricas una excusa
para interpretar una hipétesis creible, aderezada de un discurso
solido, casi incontestable, por su contundencia. Todas las palabras
que cita encuentran su lugar en la posicién metodoldgica que

<> “La ciudad es un gran registro de sucesos. Las generaciones han dejado ahi grabado su
talento, sus contradicciones y sus limitaciones; en este sentido, la ciudad es un libro abierto.”*

*Parrafo de la introduccién al libro La ciudad no es una hoja en blanco de Josep Parcerisa
y Maria Rubert de Ventés. Ediciones Arquitectura, Escuela de Arquitectura de la Pontificia
Universidad Catélica de Chile, 2000.

MOTIVACION | DEBEMOS SEGUIR SOSPECHANDO

exige la complejidad urbana y se ajustan a un discurso articulado
encaminado a conducir al lector a sus tesis, pero a través del poder
de conviccién que siempre transmiten sus densos textos.

De ahi a que en los siguientes capitulos se presenten algunas
hipétesis construidas también bajo la sospecha sobre la correcta
percepcién general de algunos de los momentos fundacionales
de este territorio y de las ideas que los motivaron. Convencido,
como dijo José Ortega y Gasset, de que todas las ideas son hijas
de la duda, el estudio de las disyuntivas que se patrocinaron
en la construccién de la periferia industrial y residencial de
Tarragona aportard luz a la complejidad urbana que afronta esta

investigacion.

-340. Vista del tramo que conserva los plataneros alineados 2012_RFA_82
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< Eltrabajo final de Méster (TFM) o tesina se construy6 —en gran medida— mediante los
contenidos recopilados a lo largo del Master de Urbanismo, y muy especialmente por los
tres grandes momentos que lo estructuraron, los dos seminarios y la tutoria de la tesina.
Representan un proceso de acercamiento y deduccién tutorizado en torno a una linea
de investigaciéon que, partiendo de un horizonte mas territorial, se ha aproximado a los
episodios urbanos de un area concreta de la ciudad de Tarragona.

Exploraciones, hipotesis y escenarios iniciales

Antes, durante e instantes después del coloféon a esta
investigaciéon he estado estimulado constantemente por las
aportaciones, interpretaciones y referencias como consecuencia
del estudio en profundidad de Forma Urbis, que a modo de punto
de apoyo me ha permitido rescatar, entre otras muchas cosas, la
lectura de algunos de los textos mas destacados de la urbanistica
de la segunda mitad del siglo xx y el impulso para esforzarme en
comprender la forma de las ciudades. También por la oportunidad
que el propio trabajo me ha conferido: construir una compilacién
ordenada y comentada de bases y datos, objetivo que fue el acicate
desde el inicio y estimulé la buisqueda y la organizacién antes que la
construccién.

Este trabajo ha sido un proceso reglado de recopilacién,
verificacion e indexacién tutorizado con el objetivo de promover la
reflexién e interpretacion posteriores del conocimiento acumulado
que, pasando de lo evidente a lo discutible, se ha convertido en un
momento autoformativo que concede a este documento el atributo
de capitulo fundamental en este proceso. La investigacién iniciada
se articula sobre episodios en la ciudad de Tarragona con suficiente
nivel de inestabilidad y grado de imprecisién en sus caracteres
tipolégico y morfolégico y que, ademds, han avanzado a destiempo y
contrastan con la puesta en escena de la nueva Tarragona moderna.
Por todo ello, este ejercicio de aproximacion y de formulacién
de hipbétesis en torno a la extensién industrial en el poniente de
Tarragona busca reflexionar sobre la posibilidad de establecer
mecanismos y logicas® de articulacién entre el desarrollo morfolégico

1. Satazar, C. Comprender para incidir, 2012, pag. 25, “El anilisis urbano deduce los
mecanismos y logicas a través de las cuales la ciudad toma forma”.
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de la ciudad y la individualizacién tipolégica® del fené6meno urbano de
caracter industrial, para hacerlo comprensible més alla de la doctrina
econdémico-social, que lo ha impulsado. En el estudio de los fenomenos
urbanos, Aymonino establecia como método a seguir “[...] la validez

de las hipétesis formuladas a través de un analisis experimental
circunscrito y en un campo definido”.3 Ello era posible gracias a una
acreditada investigacién, precedida por exhaustivas verificaciones que
pudieran ser evaluadas como constantes en el tiempo o como relaciones
variables no reconocibles a priori.

Entrevias debiera ser algo mas que una expansion de Tarragona, y
esta investigacion pretende tomar partido en ello y tomar el pulso a esta
imagen de la ciudad* que —lejos de inspiraciones urbanas— acometi6
su ocupacion apoyandose sobre unas trazas que no le eran propias y
que habian procurado una exclusion urbanistica en el intervalo que
ocasionaron. Pero no por esta razén hemos de menospreciar su interés,
pese a que no ha sido objeto de alguno de los fenémenos urbanos
por excelencia, como por ejemplo el de la arquitectura. La urbanistica
italiana de los sesenta nos ensefd a apreciar la arquitectura también
como fenémeno urbano,’ como un elemento constitutivo de la ciudad.
Pero, si la arquitectura hace ciudad, ¢qué les ocurre a sus fragmentos
cuando no hay arquitectura?, ¢sigue estando el disefio de la ciudad en la
precision de la edificacién?,® ¢como podriamos aproximarnos a la forma
de la ciudad sin un recorrido a través de la arquitectura?” Sabemos
que la construccién de conocimiento en torno a la teoria y el arte de
las ciudades y de sus trazados se consigue mediante la exploracién
de momentos relevantes en su desarrollo. Acordaremos que dichos

AvmoniNo, C. El estudio de los fendmenos urbanos, 1970.

AvmoniNo, C. El estudio de los fendmenos urbanos, 19770.

PARCERISA, J. Forma Urbis, 2012. LUB.

Avmonino, C. El significado de las ciudades, 1981. Hermann Blume ed.

Pregunta de Manuel de Sola-Morales a Ludovico Quaroni en la entrevista “Las largas
respuestas de Ludovico Quaroni”, publicada en Barcelona: UR 7: Ludovico Quaroni de cerca,
Laboratori d’Urbanisme, ETSAB-UPC, 1988, pag. 8.

7. Quaront, L. La torre de Babel. “[...] la aproximacion a la forma de la ciudad moderna, es el
recorrido por la arquitectura”. pag. 129.
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COMPILACION INICIAL ¥ PRIMERAS EXPLORACIONES
sobre la secuencia urbanistica del sector ENTREVIES

A “He aqui un paisaje noble, amado de los dioses. Es el paisaje de Tarragona. Allj, al fondo, la
ciudad, la playa, el puerto. Y luego, el campo, los surcos generosos labrados con viejas sabidurias
campesinas, tradicion, familia. Estas son claves preciosas para descubrir los secretos de Tarragona,
nuestra hermana.

Pero hoy no se comprenderia por entero el alma nueva de Tarragona si detuviésemos nuestra
atencion en las perspectivas conocidas, en cuanto el sol de las edades ha eternizado gloriosamente,
en las antiguas certezas, que tallaron todo un estilo de vivir. Porque ahora brillan soles distintos; el
tiempo no se desliza con sosiego, sino que raudo, acucia y exige; y surgen otras verdades poderosas
que solicitan dnimos fuertes, ilusiones acrecidas, entusiasmos inextinguibles. Son las verdades
de la industria y la economia actuales, las de una labor capaz de crear riquezas inéditas y acaso
insospechadas al compés de los dias. Y asi, a la sombra de los arboles proceres, en las tierras
patriarcales, junto a las mansas colinas y las piedras seculares, una Tarragona diferente ha nacido ya.



CINCO HIPOTESIS SOBRE ENTREVIES
Hacia la bisqueda de una interpratacion deminants

La quimica, la siderurgia, la goma, el petréleo, el tabaco, el alcohol, las actividades
fabriles de la construccién, la madera, la mecanica, todo lo que es técnica moderna,
ciencia rigurosa de produccién, maquina organizada, esta inscrito, con vigor originalidad
y perfecciéon admirables, en los horizontes presentes y venideros de Tarragona, cuyo
poligono industrial en desarrollo, trazado ampliamente al sur de la ciudad, contribuird
decisivamente a favorecer la creacién completa de unas riquezas nuevas, entrafiadas en las
riquezas antiguas legadas por los siglos.

Hay, pues, claves recientes para entrar sin confusiones por los senderos del alma de
Tarragona, para admirarla més todavia. No para quererla més. Serfa muy dificil.”

“El alma nueva de Tarragona. Soles distintos brillan en un nuevo amanecer”.
Horacio Saenz Guerrero. La Vanguardia Espafiola, 17 de febrero de 1963. (Libro I11_1963_
HLV_11).
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CUATRO ESCENARIOS PARA ENTREVIAS
Enfoque, desarrolio y olras perapectivas

Portadas de los seminarios realizados en el Mdster de Urbanismo. 2014

A El debate abierto en torno al area central del Camp de Tarragona y su definicién no
arroja determinaciones concluyentes sobre dinimicas urbanas dominantes. Las mas creibles
comparten un mismo emplazamiento, en el que convergen muchas miradas atentas —el
distrito industrial de Ponent— al que denomino formal e intencionadamente Entrevias.
Tarragona, comprometida también por los nuevos ensanches y, ya desde 1897, habia fijado
su interés en la ampliacion de su casco urbano mediante la prolongacién de la Rambla y
también en la construccién de algunos edificios singulares (la Fabrica de Tabacos, la Escuela
del Trabajo, la Casa-Bloque, el Preventorio de La Savinosa, el Cuartel de Infanteria). En 1922,
algunos matices incorporados a esta nueva trama proyectada aportan una nueva centralidad
que vertebrard las futuras visiones urbanas sobre Tarragona y que se incorporard, de
forma contundente y con el tiempo, a la forma general de la ciudad. Por el contrario, un
uso agricola intensivo, sendos trazados de ferrocarril y el delta del rio Francoli ayudan...
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momentos relevantes han generado episodios fundamentales en la
construccién de la forma general de la ciudad. ¢Coincidiriamos, pues,
en considerar a los distritos industriales también como modalidades de
crecimiento urbano? Pregunta que raramente se ha formulado y que
esta investigacién se plantea.

Exploraciones

En un primer episodio, esta exploracién tiene como punto de
partida la identificacién de las fuentes y los recursos informativos
necesarios para analizar las transformaciones documentadas en
los registros cartograficos de las diferentes épocas. Ripidamente,
la compilacién va acumulando de forma cronolégica grabados,
cartografias, catastros y ortofotoplanos que aseguran un buen
reconocimiento de las realidades y preexistencias previas al proceso
desarrollista que describe la investigacién. Cabe destacar el catastrén de
1932, que se ha reproducido uniendo las 56 cartulinas que componen
el ambito estudiado y muestra una imagen fiel de la estructura agraria y
viaria del territorio, convirtiéndose también en una mesa de pruebas de
las nuevas trazas que abren la ciudad a la modernidad.

Escenarios

Como paso previo a la proposicién de hipétesis, se determinaron
unas lineas de aproximacién en torno a los datos que pusieron

...a esquivar hasta 1952 cualquier pretensién urbana de Entrevias, pese a disponer de un eje
viario fundamental como es la N-340. No fue hasta 1960 cuando el Plan Monravé jerarquiza
y regula la oportunidad y el interés especulativo por los territorios mas alld del Francoli.
En 1968, la Diputacién de Tarragona elaboré un Plan de Ordenacién Comarcal del ambito
comercial entre Tarragona - Vila-seca y Salou - Reus, también denominado Zona Trébol.
Posteriores planeamientos generales (Plan de Infraestructuras 1973, Plan Cantallops 1983)
han seguido moldeando este territorio hasta su actual desarrollo y a las puertas de un nuevo
y controvertido Plan de Ordenacién Urbana hoy ya en fase ejecutiva.
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de relieve las primeras exploraciones. Este reconocimiento previo
sugirié poner el foco en dos lecturas alternativas sobre este territorio:
la industrializacién marginal y el valor de lo no urbanizado.

La primera nos introduce a un proceso de urbanizacién marginal,
que como Joan Busquest defini6 “se caracteriza por ser un fragmento
de ciudad producido en condiciones claramente contradictorias a
las convencionales”. Pese a ser Entrevias de caracter industrial, ¢es
candidata a convertirse en un nuevo agregado urbano de origen
marginal? De ahi que este fenémeno pudiera tratarse como una
modalidad de crecimiento urbano, superando la rigidez tipologica
industrial tan cercana a la idea de zoning, que establece un lugar para

cada cosa y una cosa en su lugar.8

La segunda lectura no es mas que la consecuencia directa de una
implantacién industrial y residencial dispersa, de desarrollo erratico
y sin excesivas cesiones. El resultado de esta actitud es una extension
y una riqueza que hoy prevalece como huella territorial escasamente
alterada que reclama su protagonismo y se resiste a seguir expectante.
¢Qué papel, en el gran escenario del Ponent de Tarragona, tiene
reservado esta extension de terreno no ocupado?, ¢podria llegar a ser uno
de los activos principales? Este primer acercamiento aport6 la definicién
de unos posicionamientos iniciales, a modo de escenarios, formulados
como mecanismos de reconocimiento previo.

De la mano de éstos surgieron derivas no previstas ni inmediatas,

pero si sugerentes, como por ejemplo, la posibilidad de identificar

¢
1

Industrias Quimicas Asociadas. Vista de la fabrica 19687LITSCJ
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Poligono quimico. Vista aérea

y determinar una dindmica predominante, la construccién de

la periferia a partir del territorio a la ciudad y no de la ciudad

al territorio, hasta el punto de conseguir imprecisiéon entre sus
conexiones fundamentales y permitiendo, ademads, comprender los
origenes de las permanencias y los escenarios de la transitoriedad
que conviven en este entorno. También era posible un acercamiento
tedrico, ya que detrds de todos los escenarios encontramos algunas de
las cuestiones seminales de la formacion de la ciudad que ayudaban a
la lectura e interpretacion de aquellos episodios en los que cristaliza
una determinada forma general de ciudad.?

En este sentido, la rectitud del trazado de la N-340 entre Vila-
seca y Tarragona posee un magnetismo visual de naturaleza
incontrovertible que transforma en evidente la vocacién articuladora
de esta traza, como extension de la mejor arteria principal de
comunicacion con el entramado compacto de la ciudad al otro lado
del rio y que hoy identificamos como avenida de Roma. Sus poco mas
de 6.000 metros lineales es una distancia equivalente al tramo de
la Gran Via de les Corts Catalanes entre la plaza Cerda y la plaza de
Les Glories, y ello nos puede inducir a un paralelismo interesante,
que mas alla del mero ejercicio de escalado, alienta una percepcion
poco habitual sobre la potencialidad urbana que podria soportar este
trazado y la percepcién de su saturacion. ¢Podria convertirse este
tramo en lo que no se convirtié la variante proyectada en 1960?, o
sea —y en palabras de Parcerisa—, en “el elemento articulador de las
formas de la extensién moderna de la ciudad, demostrando que podia
ser Util no como pieza arterial, sino también como eje vertebrador

8. Quarony, L. La torre de Babel, 1967, pag. 53.
9. PARCERIsa, J. “Forma general de ciudad”. Barcelona: UR 4: Trieste, Laboratori d’Urbanisme,
ETSAB-UPC, 19806, pag. 8.
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de partes nuevas de la ciudad. En definitiva, ¢sigue a tiempo de
convertirse en un elemento de la gran escala?

Entre todos los actores localizados, la influencia del puerto sobre
los limites entre la ciudad de Tarragona y el mar es indiscutible, pero
no hegemonica. Lo demuestra la compleja y singular trabazén de
los limites portuarios con su territorio mas proximo, que presenta
una discontinuidad visual, reflejo de la forzada juntura entre ambos
territorios, por la dificil convivencia entre terrenos expectantes
y necesidades portuarias en constante crecimiento, y que han
redibujado los espacios de relacién entre el puerto y su territorio
mas adyacente en forma de maclas. Nada hubiera sido igual en este
territorio de no existir los trazados pasantes disefiados y construidos
a partir de 1800, y previos a cualquier intento colonizador tanto
residencial como industrial. Constantes movimientos en el panorama
infraestructural por la actualizacién, modernizacién y modificacién
de recorridos férreos y viarios tendrdn como consecuencia que
algunas de estas trazas actuales sean reubicadas o incluso eliminadas.
¢Podria entonces verse alterado el tenso equilibrio urbanistico que
ellas provocaron?

Entrevias ha pasado en pocos afios de ser un territorio agricola
y marginalizado por infraestructuras pasantes a ser motor esencial
del desarrollo econémico de la Tarragona moderna. A través de una
continua reivindicacién social, ha conseguido dotarse de ciertos
atributos de ciudad y ha adquirido un compromiso urbano que le

confiere cierta autonomia en lo econémico, pero sobre todo en lo

1968_ICC_06
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social. Pero como ya precis6é Ludovico Quaroni, no solo son importantes
las relaciones de la ciudad social, también lo son las relaciones de la
ciudad arquitecténica.” Y mucho mas importantes son las relaciones
cruzadas entre ellas. Por lo que, en el Ponent de Tarragona, apremia
esforzarse en determinar las relaciones de la ciudad arquitecténica,

si es que existe. Este mundo completo, de dificil catalogacién, que es

el Camp de Tarragona, no responde a una metrépolis “al uso” y —en
palabras de Manuel de Sola-Morales— probablemente “su futuro feliz
pasa por reconocer e inventar su propia figura metropolitana”. Para
ello, esta investigacion considera de interés examinar el talento formal
de sus ciudades con el objetivo de articular y coordinar las realidades
“poliédricas” del Camp también desde la fertilidad de la pequefia

escala. Toda hipdtesis planteada en estos términos, y para el caso de
Entrevias, deberia demostrar la existencia de unas relaciones internas
con suficiente intensidad para soportar esta relacion sistémica entre sus
actores protagonistas. Mi interés es buscar en los momentos previos
del actual metaproyecto del Camp de Tarragona la importancia de la
formacién de los fendmenos urbanos como articulacion eficiente de la
forma general de ciudad, para luego determinar hacia dénde bascula el
Camp.

Y es aqui donde radica la importancia de especular a partir de
la peculiar variedad urbana en el Entrevias-Ponent y a través de
otras miradas, como aportacién al debate abierto sobre el rumbo
de la ciudad de Tarragona, donde la busqueda de una dindmica o

10. QuARoNI, L. La torre de Babel, 1967, pag. 93.

11. Véase: “Tarragona. Fundacién y declinaciones de una forma general”. Josep Parcerisa,

1990 (2013).
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ista aérea de la avenida de Roma recién construida 1960_ATA_23

dinidmicas dominantes podrian ser un certero impulso, mas alla de
las declinaciones™ ya incorporadas a la forma general de la ciudad.
El mejor reflejo de la existencia de una ciudad a dos velocidades

es el trazado de la avenida de Roma, que busca acercar al centro

la distancia real, pero no la urbana, de Entrevias, al convertirse en
una arteria de circulacién y no en una arteria urbana. En 1960, el
papel vertebrador de Tarragona estaba reservado a la nueva variante
proyectada por Monravé e ideada como herramienta de gran
escala. ¢Por qué no se consider6 el posible gran eje lineal entre el
Ponent de Tarragona y la plaza Imperial Tarraco también como un
elemento vertebrador de lo que debia ser la nueva Tarragona? La
consecuencia fue que, a falta de reforzar centralidades e identificar
los nuevos espacios de oportunidad del Ponent de Tarragona, no
se produjo la articulacién urbana de este territorio, teniendo como
Unicos incentivos los criterios especulativos y de oportunidad,
opuestos a los que se implantaron en el margen derecho del

Francoli.

El impulso industrial en Entrevias dispone de su reaccién
residencial en la forma de asentamientos espontineos, al tiempo
que también periédicos, que hoy conforman los barrios de Ponent.
Perfilados por un intento de buen acabado figurativo no completado
—tal y como manifest6 Sola-Morales—, todavia hoy es una incoégnita
el peso especifico del uso residencial en la ponderacién de intereses
en el Ponent de Tarragona. Por lo que la pregunta ¢qué potencial

Viviendas en construccion en Torreforta



recorrido tendria una extension del uso habitacional en el actual
equilibrio de usos en Entrevias?, es del todo actual.

Josep Parcerisa precisé en “Tarragona, Fundacién y declinaciones
de una forma general” que la ciudad a dos velocidades es el retrato de
una ciudad también con dos horizontes. Entendidos no como limites,
sino como conjunto de posibilidades que gestionan voluntades dispares.
La Tarragona urbana no ha dudado en ejercer de protagonista, pero con
el paso del tiempo, Entrevias ha ido adquiriendo de forma sutil pero
perceptible también ese protagonismo negado. Bien sea manifestando
su vocacion residencial e industrial como motor de la ciudad y junto
con el puerto, o como polo destacado de una regeneracién latente
que decanta el centro de gravedad de la ciudad. Pero también como
receptora de los mayores flujos de circulacién y mercancias de la ciudad
y usuaria de los dos grandes ejes territoriales (N-340 y T-11). El progreso
y articulacién de Tarragona como ciudad de referencia en el Camp pasa
por reconocer el papel de Entrevias, no por desarticulado, sino por su
capacidad de conseguir igualar las diferentes velocidades que conviven
en la ciudad.

Y en este horizonte de Entrevias, el puerto y las infraestructuras
juegan un papel fundamental. Mecanismos urbanos y econémicos que,
segln crezcan o se manipulen, pueden hacer oscilar el equilibrio de

fuerzas entre las dos realidades. Sus movimientos y transformaciones

pueden influir en las relaciones ya establecidas y generar otras nuevas.

- A
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Butano S.A. y Punta Bic. Vista aérea de sus primem instalaciones
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Mas alla de los escenarios

La controversia razonada y elevada a tesis sobre la digestion de
fragmentos industriales en el umbral de la ciudad, es escasa. Los ambitos
periféricos residenciales acapararon el protagonismo académico y
profesional de la segunda mitad del siglo xx. Y el siglo xx1, de momento,
fija su atencion en las tecnologias digitales que supuestamente haran
mas inteligentes a las ciudades. Este trabajo ha indagado sobre las
incdgnitas que siguen presentes y las capacidades que se mantienen
abiertas en el espacio de reflexién urbanistica en Tarragona que abri6 el
plan de 1960, al extender los mecanismos de ciudad al otro lado del rio
Francoli. Las vias, el espacio entrevias y las primeras intuiciones de 1960
que sirvieron para tramar —y luego zonificar de azul industrial en los
ochenta— no han satisfecho las expectativas de abrir aqui —en el Ponent—
un nuevo ciclo urbanistico en Tarragona, tal y como ya precis6 Parcerisa
hace mis de veinte afios. La imagen que percibimos de la ciudad en
este sector, tras cincuenta afios de planes, ha sido una gran extensién
predominantemente industrial, pero salpicada de otros usos y de zonas
expectantes en continua friccién, excluyendo las actuales dindmicas de
crecimiento residencial que se desplazan al este de la ciudad, donde la
topografia augura dificiles y costosos encajes.

Nos encontramos entonces ante la tesitura de convertir, o no, a
Entrevias en una cuestién de racionalidad y de rigor que se incorpore a
la forma general de la ciudad asumiendo su origen y su protagonismo
industrial, en plena convivencia, y sopesando de lo que puede prescindir
y de lo que no puede desprenderse.

< La presién industrial impulsada por los Planes de Estabilizacion y Desarrollo
del momento (1958-1964) hace reaccionar al territorio en torno a la carencia de suelo
minimamente urbanizado que acogiera a las nuevas industrias.
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INTRODUCCION
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Como una mirada mas llena de intenciéon

La iniciativa de este trabajo obedece a un interés en reivindicar, desde
el manejo del andlisis de la forma y de sus estructuras, la oportunidad
que ofrece la estimulacién urbana de los trazados infraestructurales
(vias) y de sus huecos intraestructurales (entrevias), de mostrar el gran
potencial que presentan sus posibilidades urbanas para equilibrar, en el
caso de Tarragona, el largo y tenso pulso entre ciudad y periferia. Para
ello, mi labor siempre ha encontrado soporte y comodidad en la lectura e
interpretacién de aquellos “episodios en los que cristaliza una determinada
forma de ciudad” (J. Parcerisa, 1986) y en la busqueda de las “relaciones
entre las cosas urbanas de la ciudad, mas alla de las légicas de flujos y
sistemas, convirtiéndolas en materia de trabajo” (M. Sola-Morales, 20006).

No es una investigaciéon sobre Planes, pero si que se apoya en ellos
para construir su discurso. La maduracién de este trabajo viene dada en
gran medida —y en palabras de J. L. Gémez Ordoéfiez— por el acarreo de
materiales y conocimientos acopiados para identificar y comprender los
periodos, instantes y voluntades por los que se forja una forma general
en la periferia entrevias de la ciudad de Tarragona, contribuyendo a
proporcionar un enfoque alternativo, desde una orientacién posibilista, de
una organizaci6én urbana asequible basada en trazados y asentamientos
cautivos por un estereotipo periférico-industrial en el que también emerge,
silenciosamente, una identidad estructurada desde la desarticulacién
urbanistica y estimulada por la fertilidad de la riqueza formal que
proporciona esta situacién entrevias.

Como punto de partida: la reflexién en torno a los procesos urbanos, y
en concreto, la implantacion industrial marginal, la residencia periférica, la
expansion del puerto y las demas infraestructuras que dan consistencia y
estructura internas. Considerando estos procesos como atributos urbanos
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Tnfiugede los bombardeos sobre Campsa

para convertir a este territorio entrevias en una cuestion de racionalidad y
de rigor a través de una geometria coherente que se incorpore a la forma
general de ciudad. Y especulando sobre el papel de esta periferia entrevias,
una vez activada social y urbanisticamente, en el debate abierto sobre el
rumbo territorial de la conurbacién de Tarragona, donde la biisqueda de
una dindmica o dindmicas dominantes debe convertirse en un certero
impulso.

En 1965, el arquitecto José Maria Monravd, en su libro Tarragona
Renaciente, enumeraba cronolégicamente los episodios urbanisticos y
sociales que hacian de la Tarragona del momento una ciudad dinidmica y
moderna, abierta al mar y con una planificacién que marcaba una pauta
de futuro. La plaza Imperial Tarraco (1958) y el proyecto del poligono
residencial Zona Oeste (1964) fueron sus nicas referencias a la ciudad
moderna y, por consiguiente, planificada. “Al cabo de cinco lustros de paz,
todo ha cambiado hoy venturosamente”, asi introduce Monravi el prélogo
del libro a la Tarragona que presenta, la que cuida su nicleo urbano y
descuida su periferia, o lo que es lo mismo, la ciudad a dos velocidades que
describe Parcerisa. Entre tanto, los espacios entrevias de la ciudad han ido
acumulando —y en algunos casos protegiendo— toda suerte de actividades,
usos e instalaciones que, con el tiempo, han ido adquiriendo una riqueza
formal y urbana que hoy constituye uno de los valores més prometedores
que ofrece este enclave desafiado por la desactivacién industrial, por la
proximidad del turismo y por la desconsideracién de una ciudadania
distante, pero a la vez acostumbrada a su imagen.

La investigacion se despliega en cuatro momentos cronol6gicos
precisos que, a lo largo de doscientos afios, construyen un relato
s6lido para este territorio, desde una lectura interesada y a través de la

INTRODUCCION | COMO UNA MIRADA MAS LLENA DE INTENCION

Tabacalera, Campsa y el rio Francoli 1988_STUT_01

identificacién y comprensién de los protagonismos que, en cada tiempo,
han concentrado el valor de una dimensién conjunta. Actores que se

han convertido en invariantes histéricas induciendo a una complejidad
poliédrica, encadenando y completando entre ellos un registro de
sucesos que se transmite por los hechos y formas que han adoptado estas
determinadas expresiones.

En cada uno de los capitulos que integran los cuatro titulos se
dilucidan los fenémenos puestos de manifiesto por la ciudad, asociados
con la construccién de una determinada forma y de una marcada
identidad que se resiste a ser ignorada, sefialando asi el impacto de cada
uno de estos episodios en el territorio que analizamos. Los argumentos
elaborados convergen en las hipétesis que desarrolla esta investigacion,
como confirmacién de una éptica disciplinar a partir de la identificacién
de los ingredientes mas sustanciales, y que, a aquellas “formas o ideas que
guian los planes y que a cada ciudad le sirven para dibujar un itinerario
de imagenes que le son propias” (Parcerisa, 1991), en este territorio
entrevias se impone una condicién alejada de la construccion de la Forma
Urbis a través de la forma de las ideas, siendo la adicién y acumulacion
de voluntades, muchas veces ajenas, las que fraguan la forma en esta
periferia de condicion entrevias.

En esencia, esta investigacién persigue: primero, entender la ciudad
como proposito (aspiracion, objetivo y finalidad) y también como proceso
(pauta, ocupacién y conducta); segundo, construir un discurso util para
la periferia entrevias de Tarragona basado en una descripcién precisa,
avalando que la aproximacién al analisis de la forma urbana sigue
teniendo argumentos para responder a las aspiraciones de un territorio
complejo.

A La nueva industria busca diferentes emplazamientos en funcién de sus necesidades y
protagonismo comerciales. Algunas factorias prefieren la vistosidad comercial que ofrece el
frente lineal a la N-340. Otras industrias prefieren la proximidad a sus puntos de suministro
de materias primas, como el puerto, acercindose inevitablemente también al cauce del rio y
siendo claramente visibles desde la ciudad.

35



LIBRO | | PROEMIO

APUNTE CRONOLOGICO
Y METODOLOGICO

36

La identificacién, organizacién e interpretaciéon en profundidad de
c6mo la accién e influencia de acontecimientos histéricos, econémicos
y sociales que se han ido acomodando y acumulando a lo largo de un
periodo concreto y fundamental, encierra muchas respuestas y nos
revela que las casualidades no suelen ser siempre el origen de las cosas,
y que las actuaciones en el contexto territorial y urbano obedecen, en
gran medida, a decisiones con claras conexiones, determinaciones
o posturas que, a veces, poco tienen que ver con la arquitectura y la
urbanistica, pero que estas deben encajar adecuadamente. En este
sentido, Entrevias se muestra como un territorio sobre el que las muchas
implantaciones y actuaciones que retine guardan intimas relaciones
con sucesos e intervalos histéricos y econémicos que han acontecido en
Espafia y en Catalufia a lo largo de los tltimos ciento cincuenta afios, y
con especial intensidad entre las décadas de los cincuenta y los ochenta.

Para construir una cronologia o time line elaborada, util y sensible a
todo tipo de circunstancias, la consulta de archivos y bibliotecas locales
ha sido fundamental, obteniendo asi un complemento descrito a los
documentos graficos histéricos y contemporaneos localizados, para que
este instrumento, una vez completado, permita establecer relaciones
directas —o causales— entre tantos momentos sociales, econdémicos e
histéricos con los instantes urbanos que han conseguido incorporarse,
o no, a la forma general de ciudad por su transcendencia, acierto o

banalidad. En esta investigacion, la construccién de la cronologia ha sido



una herramienta eficaz para someter a interpretacién y confirmacién
cronoldgica alguna de las sospechas que se han barajado en el

desarrollo de la investigacion.

Contextualizando principalmente con los impulsos en
el urbanismo espafiol del siglo xix, el proyecto de nuevas
infraestructuras, como el Canal de Reus y la construccién y puesta en
funcionamiento de las lineas de ferrocarril en el Camp de Tarragona,
es el punto de inicio de esta linea del tiempo que sobrepone datos
histéricos de Tarragona y su crecimiento. La grafica, que muestra
diversas intensidades en torno al desarrollo de Tarragona y su
industria, permite establecer vinculaciones con la implantacién de
nuevos sectores productivos, los planes urbanisticos elaborados y las
politicas expansivas de cada época.

Durante el proceso de elaboracién se acumulé tal cantidad de
informacién y documentacién que senti justificada la compilacion de
dos anejos (libros II y I1I) como complemento sustancial del proceso
y resultado de esta investigacién. La maquetacién de estos dos libros
organiza el contenido cronolégicamente de modo que resulte comoda
la bisqueda, consulta y contextualizacién del material recopilado.

El libro II retine una seleccién de crénicas periodisticas de

Luis Maria Mezquida (Petrdfilo)' relacionadas con el crecimiento

1. Luis Maria Mezquida narré cuarenta afios fundamentales en el desarrollo urbano de
Tarragona a través de sus crénicas periddicas en el Diario Espafiol, hoy Diari de Tarragona.
Bajo el pseudénimo Petrofilo —aquello que es hijo de las piedras— firm¢ alrededor de
8.000 croénicas entre el 8 de febrero de 1945 y el 8 de julio de 1983. Gran aficionado a la
arqueologia, miembro del Sindicato de Iniciativas y Turismo y protagonista de la sociedad
civil tarraconense, introdujo con su trabajo un retrato escrito sobre la ciudad, acompafniando
puntualmente a su desarrollo industrial y urbano.

APUNTE CRONOLOGICO Y METODOLOGICO

econdémico y urbano de la ciudad y su territorio de influencia
entre 1945 y 1983. Un total de 454 articulos leidos y escaneados,
seleccionados de entre 1.295 titulos que previamente también
se habian seleccionado de entre las 8.000 crénicas que

publicé Petroéfilo. La utilidad de esta documentacién reside
fundamentalmente en la posibilidad de obtener una radiografia
periodistica a partir de la cual poder rescatar objetivos e
impulsos sociales y politicos, contextualizarlos y alinearlos con
la documentacién grafica obtenida de los archivos y fuentes
bibliograficas. Esta documentacién en paralelo ha permitido

poner imagen gréafica a algunas de las crénicas de Mezquida.

El libro III completa la compilacién documental grafica
iniciada en la tesina previa a esta investigacién. También se
organiza cronolbgicamente, para permitir un ficil y rapido
manejo, ademas de ayudar a contextualizar simultineamente
los planos, las imagenes y los Planes. Ambos libros han sido
herramientas eficaces. En ellos se ha invertido tiempo y
recursos, por lo que considero més que justificado incorporarlo
al resultado final.

La lectura en paralelo de los tres libros que componen esta
investigacion puede alentar a lectores e investigadores a destapar

nuevas revelaciones que este trabajo haya pasado por alto.
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Aprobacion del Plan General de Ordenacién Municipal =———

Se elabora el proyecto urbanistico de Campoclaro ——

Se quiere construir vivienda social en Sant Pere de Sescelades R
Se aprueba el ensanche de Paral-lel y las ampliaciones de La Canonja
Se aprueba la delimitacion del poligono residencial de Campoclaro ———

@ Creacion Parlamento Europeo

DICTADURA

INDUSTRIALIZACION

Primer articulo de Petréfilo sobre "Industrializacion de la ciudad"
Puesta en marcha de C.E.P.A.S.A.

Noticia de construccion de la fibrica de aluminio la Alquimia S.A.

Construccion fabrica de Gas junto al puente del Francoli

Noticia de construccion de factoria Hidro-Nitro

Instalacion de la empresa E. Lucas Bols

Puesta en marcha de Ceratonia S.A.

Instalacién de la empresa Abaco

Instalacion de la empresa de alcoholes Inquinesa

Adquisicion de terrenos con contratos privados entre alcalde y payeses
Gestiones en los ministerios de Ma\drin{7 para obtener ayudas estatales
Instalacion de Alquimia

Instalacion de Hidro-Nitro

Instalacion de Abell6-Oxigeno-Linde

Constitucion del poligono Entrevias e Instalacion de Acerbi
Laminados Balcells y Reycon compra terreno en el poligono Entrevias
Fermin Espada Kywi S.A. compra terreno en el poligono Entrevias
Industrias Plasticas compra terreno en el poligono Entrevias

Siata y Laforest compra terreno en el poligono Entrevias

Puesta en marcha de la empresa Catalana de Abonos

Pirelli compra terrenos en Entrevias

Noticia de construccién de Siata Espafiola

Decreto que autoriza la expropiacion de terrenos en el poligono Francoli

El Plan General califica terrenos de La Canonja como industriales

Instalacion de Ceratonia. Campsa

- Instalacion de Industrias Quimicas Asociadas S.A.

. Pirelli estudia implantarse en el poligono Francoli

- Instalacién de Maibsa

Instalacion de Catisa

Exposicion "Pasado, presente y futuro de Tarragona"
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&—— Union Espafiola de Explosivos, C.E.P.S.A,, Pirelli S.A. y D.L.S.A. adquieren terrenos en la zona
Se funda la Asociacion Turistica de la Costa Dorada ‘== Sociedad Petrolifera Espafiola Shell S.A., Angel Llaneza Zapizo y Compaiiia de Jestis
. » o . o Dow Chemical, Dow Unquinesa, Imperial Azanén y Minas de Rio Tinto adquieren terrenos en la zona
Se considera la anexion del municipio de La Canonja a Tarragona & Industrias José Albors, Redal S.A.y Juan Bautista adquieren terrenos en la zona
& Instituto Nacional de Prevencién adquiere terrenos en la zona
: : s
Se realizan obPrraesocC]E;gilieésnypeggaigtiagglﬁgcoigg 32?; ?s%‘ﬁg?; “5—— Inicia la produccién la fusion de empresas Aliada Quimica
La industria turistica provincial estd en plena expansion P Se autoriza a IQA la instalacién de una planta de craking
L . .. _Plan General qle ila-seca ,é— Pirelli, S.A. comienza su fabricaciéon en Torredembarra
Se 1n1}c:1_a ,Cl].c?‘]?Fdlcn!tC d‘? _ﬁ?su(’ln %C La Can((l{n]a y ?Ha OIE =—— Seautoriza a C.E.P.S.A. la construccion de una refinerfa en Tarragona
1naiiza 1a constugiot diehio congreso on Tartagona ;& Construccién de la empresa de capital alemén Seidensticker
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2
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Por Defreto §e apruﬁba la anexién de La Canonja 3 Ta.rrvagona : Inauguracién oficial de Laforest S.A.
Se concede licencia a Unién Azufrera S.A. para construir viviendas e .
Plan Especial de Ordenacién de la Costa de la provincia de Tarragona g Puesta en marcha de la fibrica Alena
3
2 b=l
Inicio en la construccion del barrio de La Floresta 3 Constitucién de la empresa Asfaltos Espafioles S.A.
1QA y DOW compran terrenos en Torreforgopgfrtﬁgcrﬁglfierlxgsﬁzﬁig Constitucién de la sociedad de Aguas Industriales de Tarragona S.A.
El Ayuntamiento de Tarragona aprueba el acta de anexién de La Canonja Puesta en marcha de lndu§trla§ Quimicas de, Tarragona S.A. .
La fabrica Alena construye 8 bloques aislados en el Parc Riuclar La empresa Herck§1bout‘p1de licencias para instalarse en Entrevias
Se inicia la construccién de 500 viviendas en Torreforta Promocién del poligono industrial en Valls
&= Basf compra terrenos para instalar su factorfa
El juez Querol dicta un acto de procesamiento y prision contra Dalmau ~— Constitucién de Basf Espatiola S.A. )
. o o E— Instalacion de la empresa Schwartz-Hautmon en Vila-Seca
Creacion del Comité de Comisiones Obreras 5 = Instalacion de Distribuidora Industrial S.A y Butano S.A.
= &— Puesta en marcha de Asesa
2 9
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Vertido de petrdleo en el pantaldn de Asesa — £~ & i
La Caixa crea una empresa para gmstruir vivier};das en La Granja e——e il Puesta en marchgl delDOW-Unqulpesa elQa
La Sociedad Inmobiliaria San Salvador ofrece terrenos para vivienda ——¢ ~ &==1 Instalacién de Frigorificos Industriales S.A.

Construccion del Barrio del Pilar y primeras viviendas de La Floresta =———8
Aprobacion del Plan Parcial de Ordenacion de Campoclaro =——%

© pequeno congreso en Tarragona

Franco visita la ciudad

La Diputacién Provincial elabora un Plan de Ordenacién Comarcal
Se inaugura la autovia de Tarragona a Salou
Entrega de 120 pisos de la Primera Fase de La Granja

Reforma del Foro Romano

Catalufia

Sant Salvador se integra a Tarragona m——=
Inundaciones debidas al rio Francoli ===

Reforma del puente sobre el rio Francoli
Organizacién de Plataformas Obreras Anticapitalistas —

Inauguracion del alcantarillado y otros servicios en Bonavista

Creacion del partido de ultraderecha Circulo Cultural Hispanico

Primera promocion de viviendas en el norte de L'Oliva s

Inicio de la urbanizacion del barrio de La Esperanza
Terminan las obras de urbanizacién de Camp Clar ===
Plan de Infraestructuras ===,
Revision del P.G. de Tarragona s=——==&

Electrificacion FF.CC. Tarragona
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Ricard Guix es alcalde ———==
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El rey Juan Carlos I visita Tarragona
Plan General de Ordcnacm]a %’rbana de la Pobla de Maftmet
Creacion en Tarragona del Consejo Regional de Catlahﬁa

B ) Esteve Bans es alcalde =——
Organzacion de la primera patronal legal{)neme constltu]lda
Seurbaniza Camp Clar
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Victoria socialista en las elecciones generales %

Presentacién publica de Alianza Popular ——

Constitucion de AEQT i‘?

°d

g8

UCD gana las primeras elecciones legislativas de Tarragona —§—§

Se inicia el asfaltado de las calles de Bonavista —g—gi

En Camp Clar se ocupan las primeras viviendas de Proteccion Oficial J;—-"E

£ &

&
Josep M. Recasens es el primer alcalde democratico de Tarragona —;Sj—
g

Paralizacion del acuerdo de la Ley de Aguas —£—

&= Instalacion de Ibérica del Carbén y Industrias del Frio en Tarragona
== Instalacién de Cobega
& Instalacién de Comeca, Cometsa y Laminaciones de Lesaca

— —0— — — — — — — — — — — Z - - - - - - - - - - - - - - - - - — — -

Puesta en marcha de la empresa Amoniaco de Tarragona S.A.
——— Presentacién oficial de BASF. Primera empresa quimica en la carretera de Valencia
——— Primera noticia de proyecto de Refineria

Puesta en marcha de BASF Espafiola S.A.

——— Bayer estudia implantarse en Tarragona

Inauguracion de la factoria de Energia e Industrias Aragonesas S.A.
.= Se confirma la instalacién de una refinerfa de petréleos en Tarragona
5 P

&—— Puesta en marcha de Monsanto Ibérica S.A.

e——— Instalacion de Aiscondel.

‘8= Creacion de Entasa para instalar la refinerfa en Tarragona
Z— Se conoce que la refineria se instalara en la Pobla de Mafumet

e——— Construccion de los grandes depositos reguladores
= Instalacion de Bayer Hispania Industrial S.A.
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Primera visita oficial del presidente de Catalufia, Jordi Pujol —vg

Construccién de un tramo de la N-240 de Salou a Pons
Traslados de poblacion del Barrio de La Esperanza a Campoclaro —z

)

'ujol gana lal

Acondicionamiento de la carretera Tarragona-Constanti-Autopista —_:

Se prevé el desdoblamiento de la N-420 en el tramo de Tarragona-Reus —

Acondicionamiento de la N-240 en el tramo de Tarragona-Valls —_

Josep Gomis presidente de la Diputacion de Tarragona b
Construccion del Consorcio de Aguas del Ebro —
El PSC obtiene la mayoria absoluta en las elecciones municipales ——&§
Josep M. Recasens es reelegido alcalde ——5
Se estudia la viabilidad del proyecto de traer agua del Ebro 3‘1

Plan General de Ordenacion Urbana de Tarragona de Cantallops

~Ina

Primera reunién del Consorcio de Aguas para traer agua a Tarragona ———

El Diario Espafiol pasa a llamarse Diari de Tarragona

Atentado de ETA al "rack" de Enpetrol

Josep M. Recasens es alcalde

elomeAellgidaLée olimpica nggzo —----

Joan M. Pujals es elegido presidente de la Diputacion ——

-Bas

Ramon Sanchez nuevo gobernador civil de Tarragona

Felipe Gonzélez gana las elecciones al Parlamento®

Un vertido de petroleo de Repsol llega a las playas de Tarragona ]
Mocién de censura presentada que destituye a Recasens como alcalde ———
Joan Miquel Nadal alcalde ——

Manifestacion en Tarragona para el cierre de las nucleares

Atentado contra el rack de Repsol por el Grapo ——
Se inaugura el oleoducto de Tarragona-Barcelona m——

CiU pacta con PP para gobernar Tarragona e

Joan Miquel Nadal es alcalde ——
Cierre de la linea de ferrocarril Reus-Roda de Baré para viajeros —_
La antorcha Olimpica cruza la ciudad por primera vez mm——

CiU consigue la mayoria absoluta en el Ayuntamiento de Tarragona =———

Jordi Pujol inaugura la Depuradora de Aguas de Tarragona ——
Josep Mariné presidente de la Diputacién —

Desmantelamiento del barrio marginal de La Esperanza ——

ase - -

Joan Miquel Nadal gana las elecciones municipales
Se pide la declaracién de Tarragona como Patrimonio de la Humanidad ;
Acuerdo entre CiU y PSC para gobernar Tarragona —=z

- - -CIU ganalas elecciones a\

Universal

Celebracién de Olimpiadas en Barcelona®

~ REINADO DE JUAN CARLOS T

INDUSTRIALIZACION

Aprobacion del Plan Parcial de la Gran Industria de Tarragona

Reconversion industrial pactada en IQA
Quitan la plataforma petrolera de delante del Balcon del Mediterraneo
Importante hallazgo de petréleo en las costas de Tarragona

BASF anuncia la construccion de una nueva fabrica

Instalacion de Terkimsa

La empresa Alena se convierte en Salena

Instalacién de Repsol

Obligacion de las empresas a registrar memorias anuales

Cierre de la fébrica de Gas de la ciudad

Cierre de la empresa Salena

Vertido de Metil Terbutil (Eter) en el mar

Explosion en la factoria Tedesa en el poligono petroquimico

Incendio por el choque del buque Robert Maerks en el pantalan de Repsol

- [nauguracién de la nueva planta de Repsol Quimica en Tarragona
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_ . Catalufia

El puerto de Tarragona inaugura su nueva terminal de vehiculos
La UNESCO desestima la candidatura de Tarragona —

La UNESCO declara Patrimonio de la Humanidad a Tarragona —

Josep Félix Ballesteros es alcalde =———

Plan Director Urbanistico del Area Central del Camp de Tarragona ———
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REINADO DE FELIPE VI

APUNTE CRONOLOGICO Y METODOLOGICO
INDUSTRIALIZACION

BASF inaugura la nueva sede central espaiiola en Tarragona

Los reyes de Espaiia inauguran las nuevas instalaciones de Repsol

Plan Director Urbanistico de las Actividades Industriales y Turisticas del Camp de Tarragona

Vertido quimico en el rio Francoli

Accidente de Ercros en el poligono quimico de Tarragona

Aparecen manchas de petréleo a 40 km de la costa de Tarragona

Vertido de hidrocarburos en el puerto y mar de Tarragona
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< Plan Geogréfico del “tridngulo” que forman Tarragona y Reus con el Puerto de Salou.

“Para la construccion del nuevo Canal de Reus, que en el tom. 2° de su obra, titulada
Canal de Reus, tubo el honor de presentar al Exmo. Sr. Generalisimo, Principe de la Paz,
especial protector de la empresa, Dn. Pedro Boada de las Costas, Alcalde del Crimen de la
RI. Audiencia de Barcelona, en solicitud del rl. permiso de abrirlo 4 su costa dicha Villa sin
gravamen de otro pueblo, de modo, que habiendo conseguido en 19 de Septré, de 1805 el
rl. permiso, & 25 de Nbré, del mismo afio empezo Reus la escabacién, y teniendo 320 pies
de declive, 4 razén de 10 pies por esclusa, resultan 32 de estas en las 9o varas de su tirantez
para entrar en el lago de Salou, que comunica con el mar. Césto del Canal, unos doce
millones de rs. vn.: sus aguas de las fuentes que ya tiene, y otras que busca la Villa de Reus.
E. Fragata espafiola de 40 cafiones, la primera que ha entrado en este puerto. F. Esquadra

TITULO I

GEOMETRIAS PARA
LA PROXIMIDAD
(1801-1880)

De la Real Orden de Carlos IV de 24 de marzo de 1801
a los proyectos para el nuevo dique del Oeste (1885)

“En realidad, para la urbanistica, entendida como aquella disciplina que se
ocupa de la construccién de las formas urbanas, la interpretacién de su pasado
deberia evitar bascular entre el determinismo confiado y la evocacién nihilista,
y en cambio podria ayudar a desvelar como las ideas de ciudad ‘accedieron’

al terreno de los posibles por cuyas rendijas convirtieron las ciudades en
admirables empresas de civilizacién.”

“Forma General de Ciudad”, J. Parcerisa, Barcelona: UR 4: Trieste, Laboratori
d’Urbanisme ETSAB-UPC, 1986.

inglesa de 25 navios de linea, algunos de tres puentes, anclados en 1759 en el antiquisimo,
espacioso, y muy seguro puerto de Salou, haciendo aguada de sus fuentes, y tomando
viveres de Reus; en cuyo supuesto, interin se realiza la obra del Canal, podria emprenderse
con todas veras la habilitacién de su nuevo embarcadero 6 muelle, con almacenes, y caserio
correspondiente. en su gran playa; mejorando en lo posible la actual carretera de Reus &
Salou; por ultimo, si 4 tan bellas proporciones se agregase la habilitaciéon de dicho puerto
de Salou, ¢no seria Reus una de las mas brillantes plazas de comercio de Europa? y 4 su
imitacién Villaseca, mejor situada que Reus siempre que despierte de su indolencia, y
sumo letargo, sin mas industria que la labranza, ni mas fabricas que algunos alambiques
de aguardiente.”
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A La fotografia de la Pedrera del Puerto, de M. Martinez, es una de las primeras de la
ciudad que se conserva en el Fondo Fotografico del Archivo Histérico del Ayuntamiento
de Tarragona. Datada en 1865, muestra una imagen de la importante transformacién que
sobreviene a una parte estratégica de la ciudad —La Marina— por razén de la modernizaciéon
de las infraestructuras. En este caso la ampliacién de los diques del puerto requeria del
aporte de mas piedra de la que habia sido la cantera mas proxima al puerto. El ferrocarril
se convierte en el medio de transporte rapido de este material hacia los nuevos diques. Las
modernas infraestructuras y sus necesidades empiezan a moldear la ciudad.
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Introducciéon

El cambio de rumbo de la sociedad europea tras la Revoluciéon
Francesa y la llegada al poder de Napoleén sefialan el inicio de un
periodo marcado por un afan de libertad y de renovacién, bajo una nueva
doctrina enciclopédica como baluarte cultural y preludio tecnolégico
que —bésicamente y en su conjunto— constituyen el inicio del momento
contemporaneo mas reciente de nuestra historia. La intensidad de
esta exposicién de motivos no se percibe de igual modo con arreglo
a seglin qué territorios y bajo la éptica moderna del desarrollo en
las comunicaciones. Espafia, como Catalufla en 1800, es un pais sin
carreteras, “insatisfecha por inexistencia de un transporte moderno que
estrangula la produccién” (Goémez Ordofiez, 1982).

La circulacién y el transporte de todas las ideas, mercancias y
ejércitos que movilizé esta nueva sociedad en ebullicién se encontrd en
Espafia con una red de infraestructuras de comunicacién demasiado
obsoleta (1.500 km) y unas ciudades apretadas por sus murallas. A la par
habitadas por una poblacién en constante evolucién censal, cuantificada
y fiscalizada por el Real Catastro de 1715 y organizada principalmente por
una jerarquia de oficios “pre-burguesa” que abarrotaban los bajos de las
viviendas acumuladas sobre calles y plazas sin empedrar.

Tarragona y Reus, a finales del xvi y principios del xix, no diferfan
demasiado de esta radiografia histérica. El atraso social y tecnolégico
era de tal magnitud que ni siquiera entre las dos ciudades existia una
infraestructura (carretera o camino) a la altura del vigor comercial
reusense —como segunda ciudad catalana del momento- y el espiritu
capitalino de Tarragona sobre su Corregimiento. Esta condicién es
fundamental al ser la historia de Entrevias basicamente la historia de
sus caminos, de la formacién y transformacion de estos conductos de
comunicacién entre el puerto de Tarragona y Reus.

En los tableros del trabajo cartografico de la época, en los oportunos
grabados del momento, en las crénicas y en los testimonios escritos en
actas municipales y oficios administrativos tenemos las herramientas
mis eficaces para la reconstruccion de la génesis de un territorio que

INTRODUCCION

ha demostrado generosidad y posibilidades antes y después de su
metamorfosis. Este interés por la exploraciéon en el tiempo radica en
determinar las ideas y decisiones, en forma de leyes geométricas y
sociales, que se convirtieron en normas —la mayoria no regladas— para
una condicién periférica y entrevias que ha marcado su devenir.

Para profundizar en el origen de esta peculiar periferia, parece
pertinente estudiar el efecto y las consecuencias de la especifica
disposicién de sus infraestructuras; de sus caminos, convertidos en
penosas carreteras, y del trazado de los ferrocarriles que convergen en
un punto en concreto, sobre el rio Francoli, y que por razén de dicha
convergencia atraparon los usos agricolas existentes y destaparon asi
otras posibilidades que esta nueva configuracién produjo sobre la
gestion de la depreciacion de estos terrenos. O sea, la construccion
de este territorio tiene como origen una condicion de trazado
infraestructural, que introdujo otra caracteristica “formal” al mosaico
agricola predominante y una nueva relacién espacial entre la ciudad
y el territorio. En este sentido, interesa examinar la “relacion entre la
direccién y la forma del crecimiento urbano y la posicion del ferrocarril
en la ciudad” (Gémez Ordéiiez, 1982) que en Entrevias ha supuesto una
correspondencia entre ciudad y periferia poco usual. Convendré mas
adelante que la ligazén entre ciudad y periferia en el caso de Tarragona
es de gran fragilidad, precisamente por la existencia de un “orden
inverso” en esta ligazon, y que ha venido determinado por intereses
contradictorios de cada uno de los protagonistas que han actuado en este
escenario complejo que es el Camp de Tarragona.

La aproximacién formal a todas las condiciones necesarias para
la modernidad de la sociedad del xix, que construye el territorio mas
central del Camp, tiene una clara componente geométrica particular,
trazada a partir de las preexistencias y por la tecnologia aplicada en cada
momento histérico para unir los vértices de una triangulacién que dio
paso a una geometria de la proximidad sin parangén en la urbanistica
més proéxima, y que mostraré que es imprescindible para comprender el
gesto de aproximacion entre sus ciudades.
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ENTRE LA NECESIDAD
Y LA REACCION

De los viejos caminos a los nuevos trazados

Génesis de una triangulacién

Abordemos la génesis de esta aproximacién geométrica del area
central del Camp de Tarragona, una configuracién triangular imaginada
mas desde el territorio que desde su capital administrativa; un estadio
seminal de lo que hoy se muestra como la relacién mas metropolitana
del Camp de Tarragona.

Debemos diferenciar dos momentos histéricos en esta génesis. La
primera mirada triangular (1807, proyecto del Canal de Reus) tiene tres
vértices claros; Reus, el puerto de Salou y el puerto de Tarragona, pero
no define dos de sus lados, se trataria de una triangulacién imprecisa.
Intencionadamente dibuja uno solo de sus lados, el del trazado del Canal,
de tal manera que su condicién “triangular” se debe precisamente a la
importancia en destacar la relacién comercial que propone el proyecto,
centrado mas en identificar los enclaves en controversia (los vértices o
puertos) que las alternativas al Canal (los lados o caminos). El plano habla
de Tarragona pero solo dibuja su puerto con suficiente detalle. En esta
primera triangulacion el gesto es mas politico que geométrico.

El segundo momento histérico en la génesis de esta triangulacion
se produce por inaccién del primero. La interesada vision triangular
impulsada por el proyecto del Canal de Reus a Salou deriva en otra
alternativa mas posibilista, la carretera entre Reus y Tarragona. La
desactivacién del proyecto del Canal estaba implicita en la propia
Real Orden de 24 de marzo de 1801, dando paso a la otra alternativa
propuesta por la administracion de Carlos IV, la construccién de una
carretera. Entre 1807 y 1830 se decide la triangulacién definitiva que se
desarrolla en dos etapas; el proyecto y construcciéon de la Via Amaliay
el disefio del nuevo trazado del ferrocarril entre Reus y Tarragona. En
esta nueva triangulacion, de la que trataremos mas extensamente en
proximos capitulos, tuvieron mas relevancia sus lados que sus vértices,
a diferencia de la primera.

< Latriangulacién ha sido para el area central del Camp de Tarragona un modo de avanzar
hacia la construccién de su complejidad.

“Vias y entrevias”, 1956. Fuente: Elaboracién propia.
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El Plan Geografico del Canal de Reus

En 1807 y coincidiendo con el primer impulso a la ampliacién del
puerto de Tarragona después de la visita de Carlos IV en 1803, la ciudad
de Reus, desoyendo las recomendaciones del monarca en su R. O. de
24 de marzo de 1801, propone una conexion directa con el puerto de
Salou, a través de un canal artificial cuya construccién estableceria una
serie de exclusas y canales que, alineados, formarian una nueva traza en
el territorio que uniria Reus con el puerto de Salou en linea recta. Esta
iniciativa competia con la supremacfa que Tarragona queria para su
puerto, ocupada como estaba en esos afios en un proyecto de ampliacién
impulsado por la ciudad y auspiciado por la monarquia espafiola, con
promesas de habilitacién del puerto para el comercio con América y Paises
extranjeros’ (Pragmatica de 1778 de Carlos III). Conocida es la oposicién
del Ayuntamiento de Reus a la reconstruccién y modernizaciéon del puerto
de Tarragona, que en 1777 conspird por carta® para que las demis Villas
del Corregimiento’ tomaran parte y se unieran a la resistencia de Reus al
proyecto de reconstruccién del puerto que el Ayuntamiento de Tarragona
habia trasladado en forma de peticién al rey Carlos III en 1776, y que
gravaba con fuertes impuestos al comercio de la zona.#

Més alld de las habituales tensiones entre las dos ciudades por ser
protagonistas y proteger sus correspondientes hegemonias comerciales
y geogréficas, este proyecto impulsado por Reus —como en los grabados
militares de época— nos aporta informacién y conocimiento sobre
las formas que condicionan y conforman este territorio entre ambas
ciudades y el mar. El tiinico documento grafico que se conserva sobre esta
infraestructura no construida tiene como titulo “PLAN GEOGRAFICO
del tridngulo que forman Tarragona, y Reus, con el Puerto de Salou,
para la construccién del nuevo Canal de Reus”. Y precisamente el valor
documental e histérico se sitiia mas alla del propio trazado del canal. Esta
forma de acotar y describir un &mbito territorial para introducir el proyecto

1.  “[..] para poder lograr el comercio las ventajas que presenta la habilitacion del Puerto de
Tarragona para América y Paises extranjeros.” Extracto de la R. O. de 24 de marzo de 1801.
Archivo Histérico Comarcal de Reus.

2. Documento III del apéndice documental del libro Puerto de Tarragona. Acontecimientos
notables en su construccion (1802-1829). SANCHEZ REAL, J. Ediciones del Puerto de Tarragona,
1995-

3. “El Decreto de Nueva Planta aboli6 las veguerias, antigua divisién administrativa de
Catalufia e implanté los Corregimientos en niimero de doce —Barcelona, Matar6, Tarragona,
Lérida, Cervera, Vilafranca, Manresa, Vich, Puigcerdi, Gerona, Tortosa y Talarn—. Para
delimitarlos se aprovecharon los limites de las antiguas veguerias. Las de Tarragona y
Montblach determinaron el corregimiento de Tarragona.” El Corregimiento de Tarragona en

56

de una infraestructura estratégica, recoge, en si misma, una intencién y un
esfuerzo para describir el territorio con el objetivo de justificar la necesidad
de construirlo. Ademas, el documento aporta un punto de vista particular
sobre su dmbito geografico, ya que est orientado segtin la horizontalidad
del proyecto del nuevo canal (de norte a sur) y no por la linea de costa (de
oeste a este) que venia siendo la orientacién habitual para la cartografia del
momento (orientacién norte).

En este proyecto, el nuevo trazado aporta otra perspectiva entre ambas
ciudades y el puerto de Salou,’ ya que, intencionadamente representa a este
ultimo con mayor niimero de buques que el de Tarragona y al abrigo de un
desproporcionado accidente geogréfico, el Cabo de Salou. El uso de la palabra
“tridingulo” es un reconocimiento geométrico al territorio de influencia entre
ambas ciudades, pese a que en el preciso momento del proyecto del canal
solo uno de sus lados se correspondia con una traza de infraestructura,
precisamente la del nuevo canal. Sorprende la coincidencia geografica entre
el “lado o limite” que une Reus y Tarragona en este tridngulo con lo que serd
el futuro trazado de la Via Amalia de 1830 (actual T-11).

La descripcién del territorio que muestra este documento histérico
es muy precisa, identificando los rios que desembocan en el mar y las
rieras que se pierden al llegar a las marismas que tanto condicionaron los
primeros asentamientos y cultivos (obsérvese como por debajo del camino
de Vila-seca a Tarragona no se representan campos de cultivo). También
identifica las colinas de Bonavista y Coll Blanc, que son las dos prominencias
topograficas en este territorio. Los caminos que se han representado son
los que conducen a Tarragona y también los que comunican Reus con
el mar, pasando por Vila-seca, presentando asi una lectura interesada
sobre la importancia de las comunicaciones entre el interior y la costa, en
contraposicién a los caminos que conducen a Tarragona.

el ultimo cuarto del siglo xvir. Aspectos econémico y politico-social. J. M.* RECASENS, 1963. Real
Sociedad Arqueoldgica Tarraconense.

4. “[..] con el fin de eximirnos de los impuestos pretendidos por la ciudad de Tarragona para
la construccién de su puerto [...] no se ha considerado medio mas eficaz que el presentar el
proyecto de un canal desde esta villa al puerto de Salou, sin gravar al pueblo con impuestos.”
Extracto de una carta dirigida al Rey que se conserva en el Archivo Histérico Comarcal de Reus.
5. “Las marismas de la costa tarraconense debieron limitar los establecimientos en el litoral
y obligaron a un éxodo hacia el interior del Campo. Pero en el siglo xvii, la desapariciéon de la
pirateria berberisca y la apertura del comercio con América, gracias a la Pragmatica de 1778,
de Carlos 111, alterarian de una manera ostensible las condiciones objetivas de este panorama
urbanistico. El puerto de Salou se habilit para el trafico indiano, y Reus pasé a ser...



La Via Amalia. El resultado de un desencuentro

A principios del siglo xix la necesidad de mejorar las conexiones
entre Reus y Tarragona obedece principalmente a razones de indole
comercial, pero también por oportunidad y condicién geografica.
Las carencias en comunicaciones y servicios que se acumulan sobre
este territorio son, entre otras razones, causa de enfrentamiento
politico por razén del desarrollo social y estratégico, comercial,
econémico y cultural de ambas ciudades. En aquel momento, el
Camp de Tarragona estd atravesado por caminos reales que cubren
las comunicaciones entre mercados y poblaciones con las provincias
limitrofes. Sin embargo, los tramos de estas rutas pasantes que
transcurren a través del Camp sirven también a las necesidades
de relacién, comunicacién y comercio entre las poblaciones mas
proximas. El auge del comercio en Reus y sus exportaciones hacen
que la mejora de las comunicaciones sea una necesidad imperiosa,
asi como la proteccién sobre la fiscalidad de sus mercancias. Todo
ello se traduce, a su vez, en capacidad de influir en la toma de
decisiones, condicién fundamental en este caso. Entre Tarragona y
Reus se han sucedido algunos episodios en esta linea y en diferentes
momentos histéricos, que han dado lugar al disefio y la construccién
de nuevas infraestructuras sobre el territorio. Entre ellos cabe
destacar el protagonizado por la construccién de la carretera Marfa
Amalia® (en honor a Maria Josefa Amalia de Sajonia, 1803-1829,
tercera reina consorte de Fernando VII), que conecta Tarragona y
Reus, ¢o deberiamos decir Reus y el puerto de Tarragona?

Esta infraestructura tan estratégica y formal es producto de una
necesidad y de un pacto politico, pero no de un pacto territorial.
Podriamos decir que la idea de esta carretera no surge del territorio,
pero tampoco de la imposicién. De la lectura de los documentos

...el ntcleo de poblacién mas importante del Campo de Tarragona por la insalubridad de los
contornos de Salou, plagados de estanques, verdaderos focos de paludismo. La ciudad de
Tarragona se ufané entonces en rehabilitar su puerto y hacer crecer la industria.” Extracto
de la introduccién de Juan Mercader al libro El Corregimiento de Tarragona en el tiltimo
cuarto del siglo xvii, de José M.* Recasens, 1963. Ediciones de la Real Sociedad Arqueolégica
Tarraconense.

6. Real Orden de 24 de marzo de 18o1. Fuente: Acta de 29 de abril de 180o1. “Libro de actas
municipales”, afios 180t a 1803. Archivo Histérico Comarcal del Baix Camp.
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histéricos sobre el origen de esta infraestructura se constata que la
carretera entre Reus y Tarragona surge como alternativa y solucién
de entendimiento propuesta por el monarca en su R. O. de 24 de
marzo de 1801, ante la falta de acuerdo entre Reus y Tarragona,
sobre el conflicto relacionado con el gravamen fiscal por las obras
de ampliacién del Puerto de Tarragona. A principios del siglo xix,
las tensiones entre los intereses comerciales de Reus y la voluntad
de Tarragona de potenciar su puerto abren la puerta a la discusién
sobre la mejor ubicacién y el trazado mas adecuado de las primeras
grandes vias de comunicacion entre ambas ciudades. Precisamente,
las carencias del obsoleto puerto de Tarragona y la rivalidad politica
orientan los primeros proyectos en el 4mbito central del Camp.
Reus aprovecha la debilidad del puerto de Tarragona para proponer
una alternativa, la del canal, siguiendo la tendencia europea de
grandes obras de ingenieria civil, y que la beneficia por distancia y
oportunidad, a la vez que busca evitar el gravamen econémico de la
construccién del puerto de Tarragona sobre su ciudad. El proyecto
del puerto de Salou es la apuesta de Reus, y para ello propone la
construcciéon de un canal que en linea recta alcance en el menor
tiempo posible este enclave. Podriamos calificar este proyecto como
la exaltacién de una voluntad de acercar aquello que més necesita la
ciudad, la salida al mar de sus mercancias y que fue descartado por
la dificultad topografica y por falta de recursos econémicos. Reus
se oponia a desplazar sus mercancias por carretera a Tarragona a
causa del mayor tiempo que invertia debido a ese desplazamiento,
relacionando incluso el nimero de trayectos necesarios, tanto en
invierno como en verano, como prueba del poco rendimiento de esta
comunicacién. Reus nunca ha cejado en el empefio de prolongarse
hacia el mar.

> Real Orden de 24 de marzo de 18o1. Fuente: Acta de 29 de abril de 18o1. “Libro de actas
municipales”, afios 1801 a 1803. Archivo Histérico Comarcal del Baix Camp.
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A “El Sefior D". Pedro Ceballos primer Secretario de Estado me previene de Orden del Rey lo
que sigue. El Rey ha savido las diferencias que de todos tiempos ha havido entre la Villa de Reus y
la Ciudad de Tarragona sobre la construccion del Puerto de esta; SM no duda que la animosidad
y rivalidad entre los dos Pueblos sera mas (que una legitima dificultad) el motivo que movera la
oposicion. El Rey quiere que se ponga fin 4 estas diferencias, y que conozca Reus las ventajas de
tener un Puerto inmediato, seguro y defendido en que puedan embarcar y desembarcar los frutos
naturales de su Pais, para America y Reynos Extrangeros. Como el animo de SM ha sido siempre
que toda la Provincia participe de las ventajas que presenta esta util empresa, no ha podido menos
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de mirar con disgusto que los Vecinos de Reus se opongan 4 ello. SM confia en que el zelo de VS.
y en su espiritu conciliante sera capaz de reducir 4 unos y 4 otros 4 la razon, valiendose para esto
de los medios mas suaves, y haciendoles ver lo errado de sus opiniones. Como la falta de Camino
y Carretera puede servir de pretexto, quiere SM que el Comisionado el Brigad" D". Juan Smith
se ocupe desde luego 4 la construccion de uno por el qual puedan transportarse con comodidad
los frutos del Pais al nuevo Puerto, el qual devera hacerse 4 costa de los fondos de la obra, y asi
se lo comunico con esta misma fecha 4 otro Comisionado previniendole que examine el local, y
si creyese que la construccion de un Canal puede ser mas ventajoso, pase 4 emprender la obra



Comunicacién de la Real Orden de 24 de marzo de 1801 al Ayuntamiento de Reus. Fuente: AHCBC

de el. Como no es facil desde aqui formar un juhicio de lo que deva preferirse; SM. deja 4 los
Conocimientos de Smith la eleccion de estos dos medios, como al zelo de VS. que se hallan en las
dificultades: esperando que uno y otro continuaran en dar las pruevas de actividad ¢ inteligencia
que siempre han manifestado.

Cuya R' Orden comunico 4 ese Ayuntamiento 4 fin de que guardo de los sentimientos de
lealtad hacia nuestro Soberano, y de los beneficios que han de resultar a esa Villa, y lugares
vecinos del campo de construirse una Carretera, 6 Canal, en los terminos que SM desea 4 fin
de poderse transportar los frutos con equidad y comodidad, para poder lograr el comercio las
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1801_AHCBC_02

ventajas que presenta la havilitacion del Puerto de Tarragona para America y Paises extrangeros,
y bien persuadido yo que no es la voluntad de SM el privar 4 esos Naturales del Puerto de Salou,
se sirva ese cuerpo inclinar el animo de todos los Nautrales & que desechen toda ribalidad y
animosidad que pudieran regir sus acciones, desistiendo de sus pretenciones, y que abrazen
gustosos esta R' Resolucion tan benefica y bentajosa que manda el Rey; ofreciendo yo dar una
prueva mas 4 la Villa de Reus, de que mis deseos solo se dirijen al bien general.

Dios qlie 8 Vm m. 4. Tarragona 24 de Marzo de 18o1. Mariano Ibafiez. Al Ayuntamien® de
la Villa de Reus.”
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¢Cuido el puerto sus comunicaciones?

Un interés, una carretera. La carretera Amalia, obedece en
exclusiva al interés de servir de acceso directo al puerto de Tarragona,
y como tal, debiéramos considerarla como una extension del mismo,
al menos en su concepcién. Por lo tanto, en la planificacién de esta
infraestructura no caben otros objetivos y de ahi que su trazado sea
tan contundente. Pero, {por qué no apunta directamente al puerto y se
queda a las puertas de la ciudad, sin alcanzar siquiera un puente que la
sirva ni solucién de continuidad? Enlazando con la préxima reflexion
de como el ferrocarril supo comprender mejor las futuras dindmicas de
la conurbacién Tarragona, Vila-seca y Reus, y por qué acert6 al decidir
su mejor trazado (el curvo), es oportuno reflexionar sobre el porqué
del trazado recto de la carretera entre Reus y Tarragona. El disefio y
construccién de esta carretera tiene su origen —como ya sabemos— en
una disputa y en una contraprestacién, por lo que se ladea cualquier
otra reflexién sobre el papel articulador de esta infraestructura.
Sabemos que los recursos econdémicos para acometer esta inversion
tienen su origen en la Junta de Obras del Puerto de Tarragona, y que
su misién era atraer a su puerto las mercancias que producia el tejido
industrial y comercial de la ciudad de Reus, que buscé otras salidas
a sus exportaciones. El trazado de esta nueva via de comunicacién
discurre de forma recta como via moderna que pretende ser, y deja
pendiente su continuidad a la construccién de nuevos puentes sobre el
rio que otrora la Junta de Obras del Puerto financiaba y mantenia.

Sabemos el beneficio que supuso para Reus esta nueva via, pero
¢écudl fue el beneficio para la ciudad de Tarragona?,” aparte del que
resulta evidente para su puerto. Me refiero al beneficio como via de
articulacién urbana y como arteria de expansion de su periferia.

7. Esevidente que el trazado de esta carretera no produjo efecto alguno en la configuraciéon
urbana de una ciudad alta barrada por fortificaciones, de espaldas al Francoli y con accesos
puntuales siguiendo el trazado de la vieja Via Augusta. En cambio, esta nueva via, de trazado
recto hasta el rio pero que después doblaba por el cauce hasta casi su desembocadura, si
que agit el trafico en el barrio de La Marina, al que llegaban las mercancias de camino a los
tinglados del puerto para su estibado.
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Un puerto, varias carreteras. El alcance sobre el territorio por la
mejora del puerto de Tarragona se extiende més alld de su dmbito
estrictamente portuario. La ampliacién de sus diques y muelles, y
por consiguiente de su capacidad en maniobra, requiere una mejora
también de sus accesos, es decir, de sus carreteras de llegada, que se
convierten en la mejor extensién “formal” de sus diques y muelles.
Desde 1776, afo en el que se impulsa su reforma y ampliacién, la
construccién de nuevas carreteras es acorde a la ampliacién y mejora
del puerto. En el siglo xix, la Junta Protectora de Obras del Puerto
no solo financié la construccién de la Via Amalia, sino que también
sufragé las carreteras en direccién a Valls y Montblanch y la mejora
de las més préoximas, e incluso de algin puente sobre el Francoli. La
Junta, organismo recaudador por excelencia, pasé de beneficiarse
de los tributos para la construccion del puerto a ser el mecenas e
impulsor de las primeras infraestructuras del Camp, al entender que un
mayor trafico portuario generaria mayores réditos que las conflictivas
imposiciones a las poblaciones del “Corregimiento”.

¢Supo ver el puerto su importancia estratégica y cuidaba sus
comunicaciones?, (mejoraba también Tarragona las suyas con relacion
a Reus y al resto de poblaciones cercanas? La documentacién sobre
la construccién y mantenimiento de la Via Amalia y otras carreteras
a cargo de la Junta Protectora de las Obras del Puerto que guarda el
archivo histérico del Puerto de Tarragona, nos indica que no fue asi, que
tanto el puerto como Tarragona ciudad cuidaron poco sus conexiones.
Sin embargo, este descuido fue compensado por el interés de su
periferia en acercarse a la ciudad. La desidia de la ciudad —y del puerto—
por sus comunicaciones es elevada al gobierno central de Madrid por



algunos de sus usuarios habituales con el animo de conseguir el favor
Real, que finalmente consiguieron mediante Real Orden de 29 de mayo de
1840, en la que se insta a “que se active la realizacién y reparacién de las
obras de la carretera Amalia que segtin partes recibidos en el Ministerio de

mi cargo se halla en el dia intransitable y en el mayor abandono”.®

La correspondencia oficial que gener6 esta Real Orden entre
Diputacién, Ayuntamiento y Junta Protectora de las Obras del Puerto
pone de manifiesto la escasa preocupacién y dilacién por mantener en
buen estado las comunicaciones bésicas entre Reus y Tarragona y su
puerto, lo que justifica la desconfianza de Reus en las autoridades de
Tarragona en lo relativo al impulso y la mejora de las comunicaciones
entre ambas ciudades.?

Pese a la mala gestién que la Junta Protectora de Obras del Puerto
hacia de sus accesos, es consciente de la importancia de tejer una red
de comunicaciones con el territorio para garantizar la viabilidad del
puerto; asi pues, insta al Gobierno del Reino a confiarle el disefio,
la construccién y el mantenimiento de las principales carreteras de
la provincia. La Real Orden de 29 de agosto de 1841™ dispone la
construccién de dos importantes vias de comunicacién para las ciudades
de Reus y Tarragona: la carretera a Lérida y la carretera a Mora de
Ebro. A cambio de “auxiliar con sus fondos” (sic) la construccién de
las mismas, ya que el trafico portuario y los arbitrios de estas Juntas
de Obras las hacfan potentes econémicamente, el puerto controlard la
mayoria de carreteras de la provincia. La novedad de esta Real Orden
es la asignacién al puerto de Salou de la construccién de la carretera
a Mora de Ebro desde Reus, ya que hasta aquel momento el puerto

8. Real Orden de 29 de mayo de 1840, siendo regente del Reino de Espafia Marfa Cristina de
Borbén, Dos Sicilias, enla que, a través del Secretario de Estado y del Despacho de la Gobernacién
de la Peninsula, se insta a la Diputacién Provincial que cuide de la carretera Amalia.

9. Casi un afio después de la promulgacién de la Real Orden de 29 de mayo de 1840, el 8 de
mayo de 1841, bajo el periodo de regencia de Baldomero Espartero, la Junta de Obras del Puerto
solicita autorizacién al Ayuntamiento de Tarragona para poder extraer la piedra necesaria para
la reparacion de la carretera Amalia, autorizacién que recibe el 21 de mayo de 1841.

10. Real Orden de 29 de agosto de 1841 aprobando las proposiciones hechas por las Juntas
de los puertos de Tarragona y Salou para la construccién de las carreteras de Lérida y Mora
de Ebro. Documento 16 (23). Fuente: Archivo Histérico del Puerto de Tarragona.
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de Salou no recibia un reconocimiento de este tipo en cuanto a su
capacidad de articulacién territorial.

Poco a poco, la Junta de Obras del Puerto toma conciencia
de la importancia de construir nuevas vias de comunicacién y de
conservar las existentes. Tanto es asi, que en una carta' dirigida al
Ayuntamiento de Tarragona el 28 de abril de 1842, solicita la mejora
del puente sobre el Francoli —punto intermedio de comunicacién
de ambas carreteras y cuyo transito se hace indispensable, al menos
siempre que ocurre alguna avenida—, que amenaza ruina. Del
estudio de la correspondencia asociada a esta peticion se extrae que
el propietario del puente sobre el Francoli es el Ayuntamiento y que
ello suponia un perjuicio en la eficacia de las comunicaciones hacia
el puerto. El mayor celo en la conservacién de las carreteras lleva a la
Junta Protectora de Obras a solicitar la prohibicién de la circulacién de
aquellos carruajes que por su tipologia de ruedas deterioren el estado
del firme de las carreteras.

En escasos cuarenta aflos (1801-1842), la vision estratégica del
territorio del Camp sobre sus infraestructuras de comunicacién
—carreteras— supuso un vuelco con relacién al desinterés que mostré
a principios del siglo xix. El disefio y la financiacién de esta empresa
pasoé a ser una prioridad de las autoridades provinciales, hasta el
punto de gravar con impuestos los alimentos mas consumidos en
aquel momento (carne de porcino)™ y establecer acuerdos sobre el
mantenimiento y conservacion de las carreteras y puentes para que la
Junta de Obras del Puerto se hiciera cargo de los costes necesarios de
dichas obras, pese a ser los puentes de propiedad municipal.

1. “[...] proporcionar a los pueblos comodas y especificas comunicaciones en procurarles
por medios seguros su verdadera prosperidad. Este inmenso principio acreditado por la
experiencia, y gravado en el animo de esta Junta la impela a mantener en el mejor estado
posible el tramo de carretera que desde la poblacién del puerto va a unirse a la amalia.”
Extracto de una carta de la Junta de Obras dirigida al Ayuntamiento de Tarragona el 28 de
abril de 1842. Fuente: Archivo Histérico del Puerto de Tarragona.

12. Real Orden de 4 de junio de 1842. Boletin Oficial de la Provincia de Tarragona, nm. 56
de 4 de julio de 1842.
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El vértice imposible

Las primeras infraestructuras de comunicacién hacia Tarragona —desde
el poniente— han tenido una necesidad muy caracteristica al llegar al cauce
del Francoli: la coincidencia. Tanto el encuentro de las trazas del ferrocarril
como el de las carreteras se aproximan de manera natural y en forma de
vértice sobre el cauce del rio, por razén logica de economia de recursos, y en
dos puntos bien diferenciados.

En el caso del ferrocarril, la intencién es aproximarse al puerto
introduciéndose por un estrecho corredor abierto a través de las fortificaciones
de la poblacion de La Marina y con direccién a los tinglados. Es un vértice
claro y agudo, muy condicionado por la tecnologia de los ferrocarriles, que
no permite errores ni improvisaciones en su disefio y que se convierte en
un tnico corredor ferroviario a la altura del Serrallo, ocupando los estrechos
margenes entre el limite portuario y las edificaciones a lo largo de la calle del
Mar. Sobre este punto, ademds, se termina una concesion ferroviaria (la de
Reus) y empiezan otras dos, la de direccién hacia Barcelona y la de direccién
hacia Valencia. En este caso podriamos incluso denominarlo como “vértice
innecesario”, ya que de haber sido una tinica empresa concesionaria no se
hubieran construido dos puentes de ferrocarril, pues las vias se habrian unido
mucho antes del rio, a la altura de Vila-seca, por ejemplo.s

A seiscientos metros de distancia rio arriba, la siguiente coincidencia
corresponde a las vias de comunicacién viaria procedentes del suroeste
(carretera de Castellén y Via Amalia), pero esta coincidencia no es completa
ni en ella se dibuja un vértice exacto. De igual modo que el ferrocarril elige
por donde atravesar el rio apuntando directamente y en linea recta hacia
su destino (el puerto), en el caso de las carreteras el factor de atraccién es
el puente. Un puente sobre el Francoli del que se tienen noticias escritas
en época medieval (1437) y que se representa y ubica graficamente en
los grabados franceses de principios del xix. Recientes estudios sobre la
planimetria arqueoldgica de Tarraco han planteado hipétesis certeras sobre
la existencia y ubicaciéon de un puente en época romana® coincidiendo con
igual disposicién que en los grabados.

13. Mas adelante estudiaremos cémo el Plan Comarcal de 1970 y las directrices de la
Ponencia de la Comissi6 de 21 municipis en 1980 proponen la supresion del tramo de la via
de Valencia entre Vila-seca y el Francoli.

14. “Item un establiment... de un ort... situat en la orta de Tarragona deca Francoli, afronta...
de tramuntana ab lo cami del pont de Francoli y de altra part ab lo cami de Tortosa... feta a
17 de agost 1437, no es clos” index Vell 1675:766, nm. 50 foli 355. Tarragona: Onomastica
tarragonina. Volumen 2, pag. 8o.

15. PALET MARTINEZ, ]. M.* ORENGO RoMEU, H. A., RiERA MoRa, S. “Planimetria General de las
Centuriaciones del Camp de Tarragona (tramas I, II y III) y superposicién de la trama III en la
planimetria de Tarraco. Centuriacion del territorio y modelacion del paisaje en los llanos litorales
de Barcino (Barcelona) y Tarraco (Tarragona)”: Una investigacién interdisciplinar a través de la
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Sobre el rectilineo trazado de la carretera de Castellén, del que
también se tienen primeras noticias graficas por los grabados franceses de
principios del xix y construido probablemente a finales del s. xviit bajo la
influencia del primer programa de construcciéon de nueva infraestructura (el
Proyecto Econémico de Ward)'® por la importancia de enlazar las ciudades
importantes “para que los caminos tengan trafico”, cabe decir que evita
coincidir con este viejo puente —posiblemente ya casi en desuso por lo
marcado de los caminos dentro del curso fluvial- buscando Tarragona en
linea recta y tangente a sus murallas y fortificaciones, llegando a la puerta
de acceso a la Rambla de San Carlos, hoy Rambla Vella (renombrada en
honor a la visita de Carlos IV en 1802).

La precariedad funcional y estructural posiblemente lo descart6 como el
puente al cual dirigirse, siendo esta la hipotesis mas verosimil sobre la no
coincidencia entre trazados. Sobre esta nueva carretera no se proyecta un
nuevo puente sobre el rio hasta 18787 y tampoco es coincidente con la traza
rectilinea de la carretera, aunque sea por escasos metros.

El otro protagonista en este vértice es la Via Amalia (1827) que tiene
su inicio —o llegada segin se mire— muy préximo al histérico y tinico
puente sobre el Francoli que dibujan los grabados del xix y que —segtn las
crénicas—"8 estuvo en uso hasta 1870. En el archivo del arquitecto Ramén
Salas se ha localizado un documento grafico identificado como “Plano de las
afueras de Tarragona” (sin datar) en el que se define con suma exactitud la
realidad viaria y geométrica de este enlace en torno a 1869."

Este aparente vértice de comunicaciones no resuelto e imposible,
amputado prematuramente por la desapariciéon del viejo puente y
reconfigurado por la construccién del nuevo ordend los accesos a la ciudad
hasta que en 1960 se planifica y construye la avenida Roma y su nuevo
puente. Configurando asi otro nuevo vértice —invertido— y mas eficaz,
formado por la nueva avenida y la calle Ramoén y Cajal, prolongacién
imperfecta de la N-340 hacia la ciudad.

integracion de datos Arqueomorfolégicos y Paleoambientales. AGRI CENTUARITI. An
International Journal of Landscape Archeology. Fabrizio serra Editore, 2010.

16. El “Proyecto Econémico” de Bernardo Ward se publica en 1762 pero fue encargado bajo
el reinado de Fernando VI. Este compendio de providencias establece por primera vez la
necesidad de construir una red bésica de carreteras orientadas a promover los intereses de
un Estado Moderno.

17. Proyecto aprobado de un puente sobre el rio Francoli en la carretera de Castellén a
Tarragona (Proyecto adicional). Fuente: Archivo histérico de la Unidad de Carreteras del
Estado en Tarragona.

18. Libro II_ACL_23/01/1953_99, pag. 62.

19. Libro ITI_AARS_Tarragona, pag. 105.
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Detalle de la extrania configuracion viaria en confluencia con rio Francoli 1920-30_COACT_06

A Salvar el rio Francoli no ha sido tarea facil para Tarragona. Ademas, si tenemos en
cuenta que las cuencas fluviales mediterraneas tienen un régimen pluvial muy caracteristico,
entenderemos que la accién de traspasar un rio, a pie o en carruajes, no siempre habria de
coincidir con las restricciones que implica el paso por un puente. Precisamente a causa de
las limitaciones que histéricamente ha arrastrado el sistema de puentes sobre el Francoli,
el paso habitual de carruajes y personas evitaba el estrecho y fragil puente medieval. Hacia
este viejo puente apunté la Via Amalia, pero el habitual paso del rio a nivel de su cauce, a la
altura de la carretera de Castell6n, fue determinante para que la carretera de Reus al puerto
no dispusiera de su propio puente.
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1860_ICC_02

Camp de Tarragona. Croquis de caminos vecinales

A A diferencia de Tarragona, Reus siempre cuid6é sus comunicaciones, y reclamé la
mejora de aquellas que amenazaban su potencial comercial. Supo ver en la geometria de sus
trazados una red basica de relaciones con el territorio que extendia su influencia comercial.
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Rieras y caminos. La otra geometria

En entrevias —y por extension en el Camp- existe otra geometria
contrapuesta a la de las infraestructuras, y que nos estimula a imaginarla
con otro rumbo, el que nos lleva del interior hacia al mar. Siempre fue
la mas predominante en la cartografia histérica, que supo representar la
hidrografia de acuerdo a su interés.

Gran parte de estos cauces son estacionales y ocasionales. Ramblas
y torrentes que desaguan en direccién a la franja mas litoral, en la que el
humedal predominaba en el paisaje, caracterizado por un nivel fredtico
muy superficial y regulador de los excesos en los acuiferos de la zona.
Explicacién que justifica por qué en la cartografia de época se pierden
algunas de las rieras antes de su llegada al mar, como la riera de la
Boella. A partir de alli, y con la plantacién de cultivos mas intensivos,
una red de acequias y desagiies dispersaba el agua para riego hacia las
diferentes partidas. Un sistema que regulaba también la salinidad de las
aguas al permitir su drenaje natural. Todavia es posible apreciar, tanto
en cartografia como en la realidad, parte de la red de acequias superficial
y subterrdneas (minas).

El camino de Vila-seca a la ermita de La Pineda —devoto enclave
religioso del municipio— que se prolongaba pocos metros mas hasta su
interseccién con el Camino Real a Valencia, tenia una doble condicién:
como enlace histérico entre Vila-seca y la Via Augusta, y como acceso
natural a los terrenos de cultivo recuperados de los humedales. Tras la
construccién del nuevo trazado de carretera entre Vila-seca y Tarragona
(a partir de 1811 los grabados franceses ya representan esta nueva traza),
este camino queda inicamente como acceso directo de esta poblaciéon

ENTRE LA NECESIDAD Y LA REACCION | RIERAS Y CAMINOS. LA OTRA GEOMETRIA

a lo que eran sus campos de cultivo més préximos al mar. La red
secundaria de caminos de acceso a los masos y fincas se desparrama
principalmente desde este camino. Cabe sefialar que la accesibilidad

a los terrenos de Les Pinedes, entre el Riuclar y el Prat d’Albinyana se
produce —casi en exclusiva— a partir de Vila-seca y no desde Tarragona.
Siendo este camino, hoy modernizado y denominado Raval de Mar, la
principal arteria de acceso a las partidas del municipio més proximas al
mar y a los masos de referencia; Mas de Potau, Mas de I’Albanés y Mas
de La Pineda. En los terrenos de este tltimo se construye el complejo de
la Universidad Laboral (1952).

Desde La Canonja y Maristany los caminos mas sobresalientes en la
cartografia de época llevan a Tarragona, Vila-seca y Reus, pero ninguno
directamente al mar. El camino al apeadero del ferrocarril, en direccién a
la costa tiene como mision el acceso a las partidas més al sur del término
municipal, y supuso —en su interseccién con el ferrocarril de la antigua
linea de la Compaiifa de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia- la
mejor ubicacién para el apeadero de esta poblacién en servicio hasta los
afios ochenta.*®

El trazado de los caminos de acceso a los diferentes sectores de lo
que venimos denominando Les Pinedes responde también a un orden
administrativo, o sea, de término municipal, cuya prioridad es la mejor
accesibilidad a los diferentes parajes de este enclave, desde el respeto
a las delimitaciones municipales, a la estructura de la propiedad y
buscando la mejor accesibilidad desde los niicleos de poblacién cabeza
de municipio. De ahi que podamos explicar la facilidad de accesos y

20. La Canonja. Vista del desaparecido bajador de tren. Libro ITI_1985_LLC_o0, pag. 206.

65



LIBRO| | TTULO| | GEOMETRIAS PARA LA PROXIMIDAD (1801-1880)

la rectitud de los trazados desde Vila-seca a la mayor parte de la franja
costera, y sin embargo no desde La Canonja ni desde Torreforta, pese

a ser también nacleos muy proximos a estos humedales. Este hecho ha
supuesto que la movilidad en la parte central de entrevias se produzca
mas de oeste a este que no de norte a sur, ya que los caminos con origen
en La Canonja hacia el mar se perdian antes de llegar al limite municipal
de Vila-seca, unos centenares de metros antes de la linea de costa. Esta
caracteristica geométrica ha influido en las nuevas parcelaciones y
edificaciones, que se han apoyado en las generatrices mas evidentes del
territorio entrevias, de este a oeste, ¢o debiéramos decir de oeste a este?*'

Pese a la importancia de esta condicién geométrica de rieras y

caminos, entre Vila-seca y Tarragona, tres nuevas trazas (carreteray

dos lineas de ferrocarril) cambiaron no solo la relacién de movilidad
entre ambas poblaciones, sino también entre los poligonos agrarios

que vieron alterados sus perimetros y sus intercomunicaciones. Los
campos se vieron seccionados, los caminos particulares cortados y sin
solucién alternativa, las acequias y regueros menores interrumpidos o
suprimidos, y los de mayor entidad desviados o nuevamente encauzados.

El orden parcelario se vio alterado, y por tres veces consecutivas,
dejando sin solucién de continuidad las franjas territoriales que la
“intraestructuralidad” habia generado. Muchos de los caminos a
Les Pinedes, principalmente de titulo particular, habian perdido su
funcién, y este terreno entrevias perdi6 sus cualidades agrarias por
razén de dimension (restos de fincas resultantes de menor tamafo) y
accesibilidad (efecto barrera de los nuevos trazados).

21. Este sutil pero importante matiz en la direccionalidad de las cosas en entrevias, y
que sostiene esta investigacién, adquiere mayor relevancia toda vez se pormenorizan los
elementos que han contribuido a la formacién de la imagen de este territorio, siendo la
metamorfosis de los caminos histéricos un elemento fundamental.

> Una red mucho més tupida de canales, acequias y minas es la responsable de una
estructura formal que responde a una tecnologia ancestral que durante siglos ha regado
los fértiles campos de la Horta Gran entre el riu Clar y el Francoli. Sigue siendo una
infraestructura actual y en uso, o sea imprescindible, que ha perdurado en el tiempo gracias
a la condicién inundable de los terrenos a los que sirve.
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A “Elriu Clar. [...] Es un barranc que baixa fort quan plou; ve de fora terme, la pagesia diu
que de la Selva del Camp; en endinsar-se en terres de Constanti canvia de nom i se’n diu
Riudaneres. Curiosament, en un registre del segle xvi es destrien els dos recs, Riudaneres i
Riuclar. Segons Aleu té més de 30 km de llargada i neix entre I’Albiol i la Selva. Cal pensar
que podria ser un brag del Francoli, nascut més per causes naturals que per la ma de 'home.
La direcci6 d’aquest torrent és N-S; en arribar a les hortes, fa de partié entre el seca i el
regadiu; i serveix per a canalitzar I'aigua dels bracos de la mina la Protectora i conduir-la a
altres bandes de I'horta. Abans d’arribar a mar, a la cruilla amb la carretera de Reus, anys
ha, hi havia un pontet de pedra per sota del qual passava, curullat a banda i banda de la via
publica per uns marges de pedra. Solia tenir de mitjana un metre i mig de fondaria; ara no
es pot recorrer perque és ple d’esbarzers i canyes. El seu cabal és lligat a les torrentades i
malgrat que a I'estiu el riu Clar generalment és sec, pluges fortes poden fer sortir de mare

els dos cursos d’aigua —aquest i el Francoli que flanqueja les hortes per llevant- i inundar
les terres.
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[-..] Morera atribueix una autoria al barranc “... puede asegurarse que los musulmanes
de Tarragona procuraron el riego de la huerta y la conduccién del agua del Francoli dentro del
recinto fortificado, construyendo las dos grandes acequias, especie de arterias que dan vida a
una parte del término de Tarragona, denominadas Rech majo y Riu cla, y haciendo funcionar en
ellas, especialmente en la primera, algunos molinos; pues a raiz de la restauracién se conoce la
existencia de dichas acequias, y Jaime I dio las rentas de los segundos al Monasterio de Vallbona”

[..] Jahem dit que les terres del costat esquerre del rec s6n horta, mentre que a l'altra riba sén
secd, car les propietats quedaven a un nivell més alt; malgrat aquesta situaci6 en algunes es podia
aprofitar 'aigua del rec tot fent paradores. Per la qual cosa, procedien a tancar el curs i aixecaven
una paret amb unes posts travesseres de fusta, una damunt de I'altra, al mig del Ilit de la séquia.”

*Fragmentos del texto de definicién del topénimo “El Riuclar” de la onomdstica

tarraconense. MUNTANYA i MARTi, M.* T, EscaTLLAR i TorRRENT, F. Tarragona: una passejada pel
terme, una retrobada amb la gent. Arola Editors, Tarragona, 2007.

67

m. de Ja Xegy



LIBRO| | TTULO| | GEOMETRIAS PARA LA PROXIMIDAD (1801-1880)

1807

1855

1956

A Esta comparacién analitica de esquemas geométricos avanza los ocho momentos
fundamentales en la construccién de la infraestructura de las conexiones en este territorio,
sobre la cual -y en el transcurso de esta investigacion— se va a profundizar en su estudio e
interpretacion. Distribuidos en cuatro capitulos ordenados cronoldgicamente se agrupan
diferentes argumentos, a modo de hipétesis, que justifican la forma y la oportunidad de
los trazados que han ido tejiendo una malla de comunicaciones como resultado de todo
tipo de implicaciones. A pesar de la predisposicién general de vincular los trazados de

68

1960

infraestructuras a decisiones meramente politicas, no siempre es asi. A menudo pueden
ser decisiones logicas o tecnologicas para cubrir una serie de necesidades en las que la
economia de recursos prevalece a la disputa territorial.

Este podria ser el caso de los dos primeros momentos sobre los que la busqueda de
la proximidad y la condici6én tecnolégica marcaron los trazados mas l6gicos. Mas alla de la
ambicion ilustrada del Canal de Reus y las tensiones con el puerto de Tarragona, prevalece
la necesidad del trazado més directo para poder estibar con rapidez la riqueza comercial de

0 1000 2000 3000 4000 5000 @
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1967

1980

la ciudad, y asi lo justifican los documentos de la época. O en el caso del primer ferrocarril
en la zona, el que une Reus con el puerto de Tarragona, donde su trazado responde a unos
intereses concesionarios llegados de la mano de la innovacién tecnolégica. En este caso no
prevalece la menor distancia, se busca el mayor negocio.

A medida que se acumulan las infraestructuras sobrevienen otras condiciones que
también participan, por adicién, en la configuracion del territorio. La singular proximidad
entre los trazados que apuntan al puerto de Tarragona configura una condicién entrevias

1983

que como veremos mds adelante, ayuda a la proliferacion de la industria. A su vez, la
condicién periférica también se extiende aprovechando los flujos, y Tarragona es un buen
ejemplo de ello. En los sesenta, y afortunadamente solo sobre el papel, torpes episodios
urbanisticos —basados en expectativas erréneas— dieron pie a trazados infraestructurales
en forma de malla, imaginando una realidad aumentada artificialmente. Pese al fracaso
de estos planes, algunas de sus iniciativas perviven en el esquema viario actual e incluso
futuro.
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LA CONDICION PORTUARIA

El incomodo Francoli y la ambicién del puerto

El delta del Francoli en los grabados franceses

La cartografia histérica represent6 al rio Francoli como un curso
fluvial que aparentaba mas de lo que era. Una ilusién grafica que tiene
su explicacion en la voluntad de representar el territorio a través de
sus caminos, infraestructuras y accidentes geograficos, elementos que
podrian perjudicar o facilitar la movilidad de las tropas y la comunicacién
estratégica; no olvidemos que el objeto de estos mapas historicos era
principalmente militar. Es importante tener en cuenta el objetivo de
la cartografia de la época, pues de él dependen tanto la interpretaciéon
como la representacién. Es decir, seglin sea el destino de la cartografia, la
imagen del territorio es diferente, pues aporta informacion sobre aquello
que importaba en el territorio, por ser valor, obstaculo o condicionante.

Un grabado de 1811 —dibujado por el francés Siméonfort— que
representa el sitio a la ciudad de Tarragona y sus alrededores, imagina
e interpreta, desde lo alto de un promontorio inexistente, el territorio
proximo a la ciudad desde poniente y no desde oriente como venia siendo
habitual. No es casual esta perspectiva por razén del protagonismo del
puerto y también del rio, y por su area deltaica que acogia las baterfas
de defensa. Este llano, que destaca sobre una exagerada topografia al
otro lado del rio, muestra principalmente dos cosas a las que debemos
atender: la huerta deltaica y los caminos que la cruzan en direccién a la
ciudad. Sobre la imagen de la huerta predomina la representacion de
la vegetacion, escasa y de baja altura, en linea de acequias y caminos y
concentrada alrededor de pequenas edificaciones, muy similar a la que
hoy podemos reconocer. A medida que nos alejamos de la huerta, la
vegetacién toma mayor altura, con arboles mas o menos agrupados, en
linea o cuadricula, y con copas y troncos que responden a la vegetacién
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Tarragona. Vista desde la torre de San Fructuoso. Anton Van Wyngaerden, 1563

de secano: almendros, olivos y algarrobos. Esta representacion de

la vegetacion nos dice mucho sobre la riqueza hidrica y el caracter
inundable de este terreno, en el que la vegetacién se adapta a los periodos
de sequia y abundancia de agua y que, por razén de las avenidas, no
consigue consolidarse y crecer como en terrenos mas elevados.

Pero para el objeto de esta investigacion y por la importancia de
las trazas, formas y caracteristicas de las infraestructuras sobre el
territorio, este grabado nos brinda una imagen sobre los caminos que
atraviesan el terreno deltaico que vuelve a poner de manifiesto la erratica
conectividad entre la ciudad y su periferia agricola —-mas alla del rio— en
aquel momento. Se trata de la no coincidencia entre las trazas de los
caminos rurales y los caminos al otro lado del Francoli, ni siquiera existe
coincidencia con el Ginico puente que salva el cauce. Una temprana
evidencia sobre la disyuncién entre las trazas de la ciudad y su periferia
mis al oeste. ¢Hay que buscar la explicacion racional de esta circunstancia
en una voluntad manifiesta de divergir?, o bien por una “friccién
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tectonica” entre dos realidades bien diferenciadas con, formas y trazados

propios.

Resulta interesante comparar este grabado de 1811 con el dibujo de
Anton Van Wyngaerden de 1563. Doscientos cincuenta afios antes, este
autor prefiere una vista directa, desde el alto de L’Oliva, sobre la ciudad
amurallada. Otro punto también en altura, pero este més real y algo
mas al este que en el grabado anterior. El autor dedica mucho detalle a la
representacion de la arquitectura de la ciudad, dibujando detenidamente
ventanas y balcones, cubiertas y torres, y destacando también —de
forma exagerada— aquello que le resulta mas relevante: la Catedral, las
torres de defensa de la muralla y los campanarios de las iglesias. Pero
también pone cuidado en representar de forma fidedigna los campos
de cultivo mas proximos a la ciudad, la mayorfa de ellos amurallados
en todo su perimetro, de geometrias muy regulares que dejan entrever
un entramado de caminos muy bien delimitado y coincidentes con los
accesos a la ciudad por sus pasos en muralla. En este caso, los caminos
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si llevan a Tarragona. El autor estaba representando la periferia agricola
més proxima, la que se encuentra entre rio y ciudad. Puerto, rio (delta) y
el llano, en este dibujo, se representan lejanos, sin mayor detalle. Interesa
una imagen de la ciudad y su territorio mas préximo, pero a la vez explica
la preeminencia de este enclave sobre otro territorio de llanura que tiene
al mar como protagonista, y en concreto su bahia, entre el puerto y el cabo
de Salou.

En 1563 importaba mas explicar el auge de una ciudad, de su
arquitectura y monumentalidad, de la riqueza de su huerta y de su
privilegiada ubicacién. Una visién acorde a una época de esplendor social
y econdémico, el siglo de Oro en Espana (siglos xvi y xvi1). No importa
tanto la periferia, interesa mas la influencia de la urbe sobre esta periferia.
En cambio, en 1811, el objetivo, mas militar, exige una explicacion
pormenorizada del territorio y de sus dificultades, de ahi la necesidad de
ganar mas altura en la representacién. La ciudad se muestra desdibujada,
casi en sombra, exagerando la muralla y la topografia accidentada, que

serdn los verdaderos obsticulos para asaltarla. Interesa dibujar como
llegar a la ciudad, sus caminos, sus puentes, sus accesos por mar: el
puerto y la costa, sus baluartes y fortificaciones, y sus infraestructuras
de suministro de agua. Acueductos, fortificaciones, caminos, puentes y
el rio son los protagonistas en el grabado del siglo xix, y ello nos ayuda
a construir la imagen del paisaje en este territorio durante el transito
entre el periodo ilustrado y la transformacion tecnolégica de la primera
revolucién industrial, o sea, la llegada del ferrocarril cuarenta afios
después.

Otros grabados de época son coincidentes con estos criterios de
representacion, y todos, en conjunto, aportan mucha informacién sobre
el papel del rio y de su delta. Los grabados producidos con fines mas
militares, ademas de informacién, nos marcan el camino del conocimiento
e interpretacion de la relacion entre periferia y ciudad. “La representacion
cartogréfica de la época también tenia una finalidad administrativa, la
inspeccion fiscal y el estudio del suelo” (E. de Ortueta, 2005).

A Una pequeiia resefia del abundante material histérico-cartografico e imaginario de
la ciudad de Tarragona y sus alrededores, con especial hincapié en la documentacién que
muestra una ciudad elevada y fortificada rodeada de un amplio territorio en planicie surcado
por multitud de caminos, fragmentado por el rio Francoli y bafiado por las aguas del mar.
Un territorio representado con todo detalle por los ilustradores de la época que ponen en
valor su riqueza estratégica.
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El dique del Oeste y el primer desvio

Queda claro que rio, delta y puerto han sido los grandes
protagonistas de los grabados histéricos de principios del siglo xix. En
todos ellos, el rio y el dique portuario marcan los limites de la primera
ribera urbana de la ciudad, en la que en 1804 se proyecta la poblacién
de Marina que extiende la ciudad a las puertas del delta inundable del
Francoli. La visita del rey Carlos IV y su familia en noviembre de 1802
fue un empuje para la ampliacién de las infraestructuras basicas del
puerto, la ampliacién de su tnico dique de Levante y para la ciudad
en general. El paso del monarca obligd a un esfuerzo econémico y
urbano. Econémico, por las exigencias logisticas que una comitiva
Real de tal magnitud, unas dos mil personas,' requeria a la caja
municipal, y urbano, por la necesidad de acometer una serie de obras
y acondicionamientos en la ciudad con el objetivo de impresionar al

Monarca yasu corte.

Las ciudades siempre guardan recuerdo de este tipo de
acontecimientos, bien sea por los bajorrelieves que ornamentan los
monumentos y edificios ptiblicos, por la apertura de nuevas calles que
son dedicadas a la efeméride o en impulsar proyectos estratégicos que
requieren una buena ocasién. En Tarragona, la visita del rey Carlos IV
fue un acontecimiento notable por la repercusiéon que tuvo en el puerto
y en algunas zonas de la ciudad. Se acondicionaron los accesos a la
ciudad desde la carretera de Barcelona hasta el Portal de Sant Antoni,

se modernizaron calles, como la Rambla de San Carlos (hoy Rambla

1. “Para tener alguna idea de lo que podia hacer falta, se acudi6 a las ciudades por las que
hubieran pasado ya los reyes, y asi, se escribi6 a Cervera para saber qué obsequios se habian
hecho y qué medidas habian tomado, y a Lérida, en donde habian estado los reyes los dias 6 y
7 de septiembre. Cervera contesté que debia calcularse en unas dos mil personas que venfan
en el séquito, por lo que alli se habian preparado unos seiscientos alojamientos, teniendo
en cuenta que iban cuarenta guardias de Corps y cuarenta Husares del Principe de la Paz y
Guardabosques. Hacian falta también casas con patios grandes, para las cocinas, peladores,
vianderos, perreros y cazadores (unos cien), y mesas de Estado y del Pueblo.” Fragmento
del capitulo Avituallamiento del libro Puerto de Tarragona. Acontecimientos notables en su
construccién (1802-1829). SANCHEZ REAL, . Port de Tarragona, ed, 1995.
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Vella), se acometieron diversas obras urbanas: arreglo de calzadas,
derribo de viejas edificaciones y, en general, limpieza y decoro de
fachadas y calles. Pero de mayor importancia para la ciudad fue el

inicio de la ampliacién del dique portuario.

Segtn las crénicas, el monarca mostré gran interés por el puerto
de Tarragona. Visit6 en tres ocasiones sus instalaciones y presidié
la ceremonia de colocacién de la primera piedra de las obras para
la ampliacién del Gnico dique portuario existente. El evento quedo
ampliamente inmortalizado en varios grabados de época, entre ellos
uno de Laborde en el que se aprecia el gran tamafo de las piedras
colocadas y la notoriedad que este acontecimiento tomé en su
momento (Libro III_1802_ICC_o2, pag. 24).

También en 1829, el paso de otra comitiva real, en este caso la
de los reyes de Népoles y su hija M.* Cristina de Borbén —pero de
menor repercusion histérica— se hizo coincidir con otra ceremonia
de ampliacién del dique portuario.? La ciudad también se engalana y
acomete alguna iniciativa urbana, como la mejora de algtin empedrado

y el condicionamiento de alguna de las puertas de la muralla.

Segtn Sanchez Real, tres fueron los acontecimientos que recogieron
fases de ampliacion del dique portuario, dos visitas reales (1802 y 1827)

y una celebraciéon ptblica con motivo de haberse concluido el segundo

2. “Con la mayor curiosidad vieron botar al agua dos piedras dispuestas al efecto, una de
3.500 quintales y otra de 1.600; y se enteraron muy minuciosamente de esta operacion, asi
como de la explosién de varios barrenos para hacer saltar otras piedras, y también de todo
lo curioso que ofrece el expresado muelle; regresando a palacio a las cuatro menos cuarto,
y notdndose en todos los puntos una concurrencia extraordinaria que manifesté su jubilo,
amor y respeto a los augustos viajeros”. Crénica de la visita incluida en el capitulo “Acuerdo
incumplido” del libro Puerto de Tarragona. Acontecimientos notables en su construccién (1802-
1829). SANCHEZ ReAL, ]. Port de Tarragona, ed, 1995.
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fragmento de la escollera (1804) cuyo inicio habia inaugurado Carlos IV
dos afios antes. Entre tanto, la poblacién de La Marina tomaba forma
a la misma velocidad que la ampliacién del dique, y prescindia de las

murallas y baterias militares que la condicionaban.

De 1882 son los primeros proyectos de ampliacién portuaria
que proponen un tercer dique, el denominado Dique del Oeste,
prolongacién del dique transversal. Esta nueva construccién, que en
1920 se hace realidad, supone el primer desvio de la desembocadura del
rio Francoli. La decision de construir este dique hay que considerarla
como la primera consecuencia de la necesidad de ampliacion portuaria,
el Dique del Oeste sera la base de los nuevos muelles, segin avanza
el Plano General del Puerto de Tarragona en 1928, el abrigo de las
darsenas interiores del puerto a las avenidas del Francoli y barrera de
los sedimentos del rio. Bajo esta perspectiva de necesidad portuaria,
la desembocadura del Francoli supone un obstaculo que debe ser
reconducido. En 1882, el ingeniero Saturnino Bellido? propone
un proyecto de desviacion del rio que altera los planes iniciales de
construccién del nuevo Dique del Oeste. El proyecto define una
curvatura en la desembocadura, protegida por sendos malecones
paralelos que una vez en el mar se convierten en diques. La distancia
entre los malecones proyectados serd la primera aproximacioén para
determinar cudl sera la anchura del nuevo cauce. Este fue un hecho
determinante que establecera la nueva separacion entre el dique y

la costa. Es el primer movimiento del puerto hacia su expansiéon en

< 3. Saturnino Bellido, como Ingeniero Jefe de Obras del Puerto de Tarragona en 1885,
justifico la construcciéon del nuevo dique del oeste a partir de un gran abanico de formas
posibles, acumuladas durante treinta afios de proyectos. Ante la importante ampliacién, un
gesto en la desembocadura del rio era imprescindible. Es en este preciso momento cuindo
se plantea la primera desviacién de su desembocadura.
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paralelo a la linea de costa, dejando liberados los terrenos de primera
linea de mar, que luego serian ocupados por los primeros asentamientos

industriales al otro lado del Francoli.

No se han localizado en los archivos histéricos documentos
graficos que plantearan soluciones alternativas a la desviacién de la
desembocadura del Francoli. La continuidad portuaria era la iinica
alternativa de su expansién, es decir, no se plante6 una posible
segmentacién del puerto que permitiera una desembocadura directa
del rio al mar. Esta falta de perspectiva, por otro lado comprensible,
evitd la construcciéon de un puerto pegado a la linea de costa mas
préxima a la ciudad, permitiendo asi una ocupacién alternativa a
los usos portuarios, protegida por las barreras infraestructurales del
ferrocarril y la carretera.

En el primer cuarto del siglo xx, el Pla General d’Obres Publiques de
1935, redactado por la Generalitat de Catalunya dentro del periodo de su
suspension por los hechos de 1934, determina las nuevas necesidades
infraestructurales de Catalunya. Carreteras, ferrocarriles, puertos y
regadios son considerados por primera vez desde una perspectiva
global.# La seccién 3.* del Plan, la que se refiere a la necesidad
de modernizacién de los puertos, establece para el de Tarragona
las siguientes prioridades: nuevo muelle de Llevant, contradique
prolongacion del dique del Oeste, muelle para pescadores y muelle

transversal.

4. “Un pla de carreteres, un pla de ferrocarrils, un pla de ports, un pla d’obres de regatge,
només poden estudiar-se i formular-se, amb profit, com a parts d’'un pla general d’obres
publiques. Una carretera o un ferrocarril poden no considerar-se necessaris si es té en
compte 'estat i la producci6 actual de les comarques a les quals han d’afectar, perd si van
articulats amb unes obres de regatge, per exemple, o al seu final s’hi projecta un port,
s’arribara segurament a la conclusi6 contraria”. Extracto del libro Port de Tarragona, pag. 119.
Autores; ALEMANY, J., B1AY, J., RoQuEr, S. Ediciones de la Junta del Port de Tarragona, 1986.



La nueva poblacion de La Marina (18006): el apoyo
ilustrado al puerto

Nuevas Poblaciones fue la denominacién que en Espafia se dio a las
ciudades fundadas de nueva planta durante el periodo ilustrado. Jordi
Oliveras Samitier —en su tesis doctoral- repasa los ideales urbanos del
momento que impulsaron esta fundacién de nuevos asentamientos bajo un
interés colonizador, y recopila un niimero muy considerable (56) de Nuevas
Poblaciones proyectadas y construidas en este periodo. Las reconoce segiin
sus circunstancias, y en este sentido, a la nueva poblacién de La Marina la
identifica dentro de los “barrios situados periféricamente a ciudades cerradas,
en las que una posible ampliacién es dificil o simplemente ya no se plantea”.
En este grupo también incluye el caso del barrio de La Magdalena en El
Ferrol y el de La Barceloneta en Barcelona.

Mas alla del interés por “asentar rapidamente a la poblacién y
transformar ordenadamente el territorio” (J. Oliveras, 1983), en realidad, el
hecho mas relevante que la poblacién de La Marina aport6 sobre la ciudad
de Tarragona hay que buscarlo en la “expresién de la ciudad mercantil”

(J. Parcerisa, 1991) y logistica que supuso este nuevo asentamiento, que
proporciond caracter urbano a las edificaciones y actividades proximas al
puerto y encuadré lo que pronto denominaremos como primera periferia
industrial de la ciudad. También sefial6 el recorrido del ferrocarril hacia

el puerto, sin que esta condicién sobrevenida se tuviera en cuenta por el
ingeniero Juan Smith’ (1802) en el disefio del ancho o jerarquia de sus calles.

Oliveras advierte que este tipo de nuevas poblaciones no deben
confundirse con los ensanches —crecimiento y prolongacién de la

> 5. “En 1802, para ordenar y prever las edificaciones de la zona del puerto, se proyecta la
nueva poblacion. El autor del proyecto fue el Brigadier de la Real Armada Don Juan Smith,
ingeniero Jefe de Marina y Director de las obras del Puerto. La nueva poblacién proyectada
integraba el ntcleo de edificaciones referidas proponiendo algunos cambios de alineacién.
Se extendia hacia levante, ocupando la explanada producida por el desmonte de la cantera
y adaptando su limite a la forma de la costa; y hacia poniente, llegando con fortificacién
incluida a ocupar el margen del rio Francoli.”*

*Extracto del capitulo “Nueva Poblacién en la Marina de Tarragona”, del libro Nuevas
Poblaciones en la Espafia de la Ilustracion. Autor: Jordi Oliveras Samitier. Coleccién Arquitesis.
Barcelona, 1998.
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ciudad—, y se apoya en una condicién fundamental que le interesa

a esta investigacion, la autonomia formal y también funcional. En
general, las Nuevas Poblaciones disfrutan de una contundencia formal
sobresaliente, pero no resuelven cé6mo se enlazan con la ciudad. Del
caricter contrapuesto entre formas urbanas préximas pero no enlazadas
—entre la ciudad alta y La Marina—, brota una légica periférica que
espera ser gestionada por aquella urbanidad que predomine sobre

la otra. “Este pulso se decanta por la ciudad alta que acumula toda la
centralidad” (J. Parcerisa, 1991) y exige el protagonismo en su extensiéon
quedando la nueva periferia a expensas del dictado del primer ensanche
y la Rambla que lo acompaiia.

Pero la légica geométrica del primer ensanche, que emana de la
Rambla, tiene dificil ajuste con la contundencia formal de La Marina. La
orografia tampoco ayuda; ni la existente ni la inducida por la cantera del
puerto. Este primer ensanche se vuelca pues hacia su Rambla, dando la
espalda al mar y proyectando una tnica extremidad (la calle Unién) en
direccién al puerto. La periferia entre La Marina y el primer ensanche
ha de esperar.

No cabe duda de que entre 1801 y 1804, en las ciudades mas
importantes del Camp de Tarragona prospera un interés por
modernizar sus comunicaciones e infraestructuras. Mientras Reus
reclama su salida al mar, Tarragona imagina una nueva ciudad al lado

del mar.
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y se ha reconocido su mucha entidad é importancia respecto 4 los rendimientos totales y &
los servicios que prestan las vias perfeccionadas de comunicacion. Entre estos el tnico que
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de la carretera Amalia, no era posible llevar el trazado sin aumentar considerablemente el
desarrollo y los gastos de construccién 4 causa de las inflexiones del terreno.”*
*Extracto de la memoria del proyecto del Ferro-Carril de Tarragona a Reus. Revista
Obras Puiblicas, 1853. Tomo I (16): 213-248) [3-38].
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LA CIRC UN STANCIA Dos alternativas para el ferrocarril
TECNOLOGICA

En los dos capitulos anteriores nos hemos aproximado al momento

. inicial en la disyuntiva en torno a las primeras infraestructuras

Perfeccionando los trazados . ) .
articuladoras del Camp de Tarragona remontandonos a los primeros
afios del siglo xix, donde la mejora de las conexiones entre Reus y
Tarragona tiene su origen en la disputa sobre como y por dénde acercar
la produccion hacia su salida al mar. El esfuerzo en el consenso,
disefio y construcciéon de la carretera entre Reus y Tarragona (18o1-
1830) —después de barajar otras alternativas— resulté amortizado al
capitalizar rapidamente el impulso exportador del comercio reusense,
que demandaba un transporte mas mecanizado y moderno. De ahi a

que, en un contexto internacional de desarrollo industrial, la propuesta

S, de construccién de una linea férrea entre Reus y Tarragona fuese logica.

e Igualmente el ferrocarril abria una expectativa en desplazamientos de
“\\ personas poco habituadas a recorrer medias o grandes distancias. En el
\\:\ v siglo x1x una gran parte de la poblacién no se desplazaba més alld de su

entorno mas inmediato (la ciudad y sus alrededores) en toda su vida.'

En 1833 hubo un primer intento de unir ambas poblaciones
mediante ferrocarril a partir de un estudio previo que acab6 en
concesién administrativa otorgada el 23 de marzo de 1833. Como casi
todo lo relacionado con sus infraestructuras y su periferia, no fue la
ciudad de Tarragona la mayor interesada en estas nuevas conexiones,

pese a que su puerto habia sido promocionado para el comercio

internacional frente a otras alternativas. La mayor tradicién industrial

de Reus propici6 que su burguesia promoviera una conexién moderna

1. Las Diligencias de traccién animal eran la tinica opcién para los recorridos de media y
larga distancia. De Reus surge la primera linea regular diaria de Espafia. Conecté Reus y
Barcelona desde 1815 hasta que el ferrocarril la convirti6 en obsoleta el afio 1865. El trayecto
se cubria en diez horas y media. En la fachada al Carrer Jests de la Casa Navas, del arquitecto
Domeénech i Montaner, se colocé en 2015 una placa conmemorativa del bicentenario de su
inauguracién.
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con Tarragona, hacia su puerto en concreto. La Real Orden de 15 de julio
de 1851, confirmada posteriormente el 30 de septiembre de 1851, aprobd
un proyecto pionero para la linea de “Reus al Puerto de Tarragona” de
13 kildémetros de longitud. Esta concesién, segiin puntualiza Elena de
Ortuena en Tarragona, el cami cap a la modernitat, pasa por diferentes
vicisitudes accionariales y concesionarias que confieren a estas
inversiones un cierto caracter de provisionalidad. Finalmente, el 16 de
septiembre de 1856 entraron en servicio 13,09 km de linea férrea que
conectaban las estaciones (provisionales) de Reus, Vila-seca y Tarragona
—en el barrio del Serrallo— atravesando el rio Francoli sobre un nuevo
puente.

Esta curiosidad histérica, casi de anecdotario por lo costoso de
materializar la que fue segunda concesién de linea de ferrocarril en la
peninsula,? incorpora una decisién que se convertiria en transcendental
y estratégica, y que condicionaria la visién y comprension territorial
posteriores entre ambas ciudades desde el punto de vista de las
infraestructuras publicas y los nuevos escenarios econémicos y
territoriales que ellas propiciaron. Basta con detenerse ante el plano
firmado por el ingeniero Joaquin Nufiez de Prado? sobre las dos
alternativas (recta y curva) de conexién entre Tarragona y Reus, ¢o
deberiamos decir entre Reus y Tarragona?, para entender cémo una
decisién de trazado, por consiguiente de conveniencia técnica y formal,
ha contribuido tanto a la clasificacién y cualificacién del suelo mas
directamente afectado por esas trazas. Mas alld de decisiones politicas
y circunstanciales que en este caso no parecen definitivas, el hecho de
mayor relevancia “formal” para este territorio fue la decision entre las
dos opciones de trazado férreo (la recta y la curva), que transcurrian
también paralelas a dos vias de comunicacién fundamentales, la
carretera de Castellon y la Via Amalia (carretera Tarragona-Reus).

2. Fue la tercera concesién de FF.CC. en Espafia si tenemos en cuenta que el primer
ferrocarril espafiol se construy6 en La Habana (Cuba) en 1837.

3. Autor del proyecto del trazado de esta concesion, publicado profusamente en el niimero 16,
pag. 3-33, de la Revista de Obras Publicas en 1853. Fuente: Revista Obras Publicas, 1853, tomo I
(16):213-248 [3-38].
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¢La mejor decision?

Sin lugar a dudas, la eleccion fue la correcta. Analizando con la
suficiente perspectiva que nos permite esta investigacién, podemos
concluir que nada hubiera sido igual en el marco de las relaciones
territoriales entre Tarragona y Reus —y el Camp, por extensién— de
haberse escogido la opci6n recta que muestra el plano publicado en la
Revista Obras Puiblicas en 1853. Dicha opcién, mds racional en cuanto a
su trazado mas directo, pero menos interesante en cuanto a conectividad
se refiere, hubiera clasificado y cualificado como terrenos entrevias a
aquellos comprendidos entre los trazados de la linea del ferrocarril y
la carretera Tarragona-Reus, creando un “corredor” de suelo “excluido
urbanisticamente” que se ha comprobado tan estratégico en el detonante
industrial del tridangulo Tarragona, Vila-seca y Reus.

De especial interés es la lectura del articulo “Proyecto del Ferro-carril
de Tarragona a Reus”, en el que con gran detalle describe el objeto,
la descripcion del trazado y la cuantificacién de las obras e inversion
necesarias para su construccién. Muy revelador es el capitulo destinado a
la eleccién del trazado, que como hemos apuntado, se debatia entre dos
alternativas (recta y curva). La opcién recta se ajustaba a los criterios de
mayor optimizacién y pendientes méaximas* que la técnica del momento
establecia como mds apropiada. Esta légica dio paso a consideraciones
de otro género,’ mas sensibles con la realidad urbana y territorial.
Tres fueron las consideraciones que el proyecto tuvo en cuenta: las
afectaciones a la ciudad construida, la conveniencia de profundizar en la
ciudad y la reflexién sobre los puntos intermedios.®

La opcidn recta propone el acceso a Reus por la “Puerta de
Tarragona” que comprometia a un nimero importante de edificaciones
existentes; por el contrario, la opcién curva planteaba un ingreso de
la nueva linea por la “Puerta de Salou” con menores perjuicios en la

4. “Resulta, pues, mas ventajoso el trazado del menor desarrollo y con la pendiente general
de 0,0085, y esto sin tener en cuenta el aumento de longitud que habria que dar & los
indicados trazados para ganar la altura que se perderia en las curvas de unién, en las cuales es
conveniente anular 6 4 lo menos atenuar la pendiente. Y como por otra parte, se trata de un
camino en que el trafico descendiente, se comprende facilmente la ninguna conveniencia que
habria en atenuar la pendiente general, 4 fuerza de desarrollar la linea, maxime cuando en el
dia la experiencia ha demostrado que el aumento de las pendientes en los caminos de hierro no
pasando de 12 a 15 milésimas y bajo una acertada combinacion, no influye como antes se creia
desventajosamente en los gastos de explotacién ni da ocasién a peligros respecto 4 la seguridad
de los viajeros.” Fuente: Revista Obras Piiblicas, 1853, tomo I (16):213-248 [3-38].

5. “[...] no hay motivo alguno que induzca 4 separarse de la linea recta. Esta, pues, deberfa
adoptarse si no hubiere consideraciones de otro género y de no escasa entidad 4 que es preciso
atender” Fuente: Revista Obras Publicas, 1853, tomo I (16):213-248 [3-38].



ciudad. También tuvo peso el hecho de tomar en consideracién la
importancia de una conectividad rapida entre el centro de ambas
ciudades evitando la ubicacién de estaciones excesivamente periféricas.”
La atenci6n a la importancia del trafico parcial y su incidencia en los
rendimientos y servicios de una via de comunicacién mas moderna
abri6 la puerta a incorporar el servicio del ferrocarril en otras
poblaciones entre Reus y Tarragona. Posiblemente esta sea una de

las primeras reflexiones en el Camp de Tarragona sobre la necesidad

de una mejor conexién. {Podemos considerar esta decision como el
embrién de la conurbaci6én de Tarragona?, ¢es una decision de indole
urbanistica o econémica? La lectura del siguiente parrafo original del
proyecto nos saca de toda duda de que asi fue. “Por manera, que las
consideraciones relativas 4 la explotacion, inducen en general 4 adoptar
principios opuestos 4 aquellos & que nos llevan los concernientes 4 los
gastos primitivos de establecimiento. El trazado en que concurra la feliz
circunstancia de poder conciliar estos principios opuestos, presenta
desde luego una ventaja muy atendible sobre cualquiera otro que no lo
reina: y esta como dejamos indicado, se obtiene desvidndose de la linea
recta para buscar 4 Villa-seca. Tales son en resumen las consideraciones
que nos inducen 4 adoptar éste para proponerle como definitivo.”

Ante un suelo tan eminentemente agricola, los nuevos trazados

de estas infraestructuras se apropiaron de aquellas franjas de terreno
que ellas mismas conformaron y afectaron en las proximidades de

las ciudades, dando lugar a lo que Gémez Ordéfiez denominé “El
Urbanismo de las Obras Publicas”, o lo que es lo mismo, la contribucién
de las infraestructuras (Obras Publicas) a la construccién fisica de

la ciudad.® Este es un asunto clave en el &mbito territorial que nos
ocupa, al ser objeto de una concentracién excepcional de intereses

en todas direcciones (verticales, transversales, pasantes y locales) que

6. “Haése prestado al trafico parcial, 6 lo que es lo mismo al que se verifica entre puntos
intermedios, grande atencién, y se ha reconocido su mucha entidad é importancia
respecto 4 los rendimientos totales y 4 los servicios que prestan las vias perfeccionadas de
comunicacion.” Fuente: Revista Obras Piiblicas, 1853, tomo I (16):213-248 [3-38].

7. “Asoéciase 4 estas, otra razén de no escasa importancia. La estaciéon de Reus siguiendo
el trazado recto, habia de colocarse necesariamente extramuros de la ciudad, porque es
imposible penetrar en ésta con el ferro-carril por la parte que da frente 4 Tarragona sin
demoler manzanas enteras de edificios de gran valor [...] mas no sucede lo mismo cuando
el camino de hierro es corto; porque entonces la relaciéon de la distancia desde el centro del
trafico al punto de embarque es de cuantia, & poco que éste se separe de aquel, y se suele
preferir la via ordinaria, toda vez que para tomar la de hierro hay precisiéon de incomodidades
y gastos de traslacion que difieren poco de los de todo el trayecto.” Fuente: Revista Obras
Piiblicas, 1853, tomo I (16):213-248 [3-38].

LA CIRCUNSTANCIA TECNOLOGICA | ¢LA MEJOR DECISION?

se han traducido en una tupida e inconexa red de infraestructuras

que ha hecho ostentacién de su condicién e influencia urbanistica
obligando a la periferia a adaptarse. Mientras que para las ciudades

de la segunda mitad del siglo xix las decisiones sobre sus ensanches
modernos (Barcelona, 1859, Tarragona, 1897) alcanzé su punto algido,
territorialmente, la construccién de nuevas lineas de ferrocarril entre
ntucleos de poblacién, y de por dénde acceder a ellos, se convirtié en
una prioridad mas econémica que urbanistica, al ser la concesién
administrativa y su proteccién aquello que més importaba en el disefio
de las mismas.

No obstante, “la linea férrea, por su larga permanencia y rigidez,
nos presenta hoy una ventaja mas como observatorio de su relacién con
la cuidad” (Gémez Ordéiiez, 1982). De ahi que los efectos directos y
colaterales del ferrocarril en las ciudades estén bien tasados, recogidos
por numerosas cartografias que grafiaron a los ferrocarriles como
verdaderas espinas dorsales en el desarrollo urbanistico. Toda una
condicién de situacién que permite una aproximacién maés detallada
de las ciudades-puerta y de las ciudades-estacion y de su condicién de
travesia, penetracién, conexion y discontinuidad.®

Mi analisis redirige la mirada mas al efecto de aproximaci6n del
ferrocarril a la ciudad que a su configuracién como travesia a través de
su litoral urbano.” El modo c6mo el ferrocarril se aproxima a Tarragona
y condiciona por ello la periferia de la ciudad ha pasado desapercibido.
El resultado ha sido la exclusion de unos terrenos en los que el concurso
simultdneo de unas circunstancias formales (infraestructurales) y
periféricas (intraestructurales) han procurado, paradéjicamente, la
ubicaci6én del motor econémico en la Tarragona del desarrollismo de
la segunda mitad del siglo xx.

8. Laexplicacion de este efecto tan circunstancial nos da pie a profundizar en la contribucién
que la tesis doctoral de Gémez Ordéfiez procura en relaciéon a la visién urbanistica mas
vinculada a la profesion y oficio del ingeniero y como las précticas de esta ingenieria afectan
e interfieren en los intereses de las ciudades. “La tesis pretende ser una contribucién a aquel
trabajo a desarrollar para que la ingenieria de Caminos con intereses en la ciudad ostente
condicién urbanistica” “El Urbanismo de la Obras Publicas”. Tesis Doctoral. José Luis
Goémez Ordoéniez. Octubre 1982. ETSAB.

9. Gomez Ordoénez. “El Urbanismo de las Obras Publicas”. Tesis Doctoral, 1982. LUB.

10. Sibien el debate histérico se ha centrado mas en los efectos de la travesia por considerarse
una barrera hacia su litoral.
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Saturnino Bellido y su Estacién Central

Profundizando en el origen de los territorios entrevias de la periferia de
Tarragona, y una vez analizado el caso del trazado de la linea de ferrocarril
entre Reus y Tarragona, se hace necesario destacar el proyecto, trazado y
construccién de una nueva linea que comunicara Tarragona con el sur y
en direccion a Castellon y Valencia. Al referirse a una nueva linea hay que
matizar que se trata de una nueva concesién administrativa, del 3 de junio
de 1855, veintidos afios después de la primera concesién en estas tierras,

y con entrada en funcionamiento en 1865, nueve afios después de la linea
Reus-Tarragona. La escasa diferencia en el tiempo entre la construccién
de ambas lineas contrasta con la mayor distancia de las concesiones

que las amparaban. Una mas que probable explicacion de las diferentes
velocidades de proyecto y construccién de estas dos lineas la deberemos
buscar en las sucesivas dificultades econémicas que paulatinamente
afectaban a estas grandes inversiones. Ademas de las continuas crisis
econdmicas y cambios en el accionariado de las empresas concesionarias.

Merecen ser tratados en esta investigacion los motivos que en 1883
mueven a la Junta de Obras del Puerto de Tarragona a encargar un
informe™ a su ingeniero jefe, Saturnino Bellido, sobre los “los grandes
perjuicios que tanto el mismo —el puerto— como el comercio y la ciudad
sufren con las actuales estaciones de ferro-carriles y medios que pueden
emplearse para remediarlos”. Las consecuencias, segin la impresi6n del
momento, son de tal magnitud para el desarrollo del puerto, del comercio
e incluso de la ciudad que conducen a considerar un proyecto-idea de
gran magnitud y repercusién para el desarrollo futuro de la ciudad: la
construccién de una Estacién Central de Ferrocarriles en Tarragona, alejada
de las tres estaciones que en aquel momento operaban en las inmediaciones
del puerto, y que tanto perjuicio producian por razén del intenso transito de
trenes por el tinico paso a nivel, situado a la entrada del puerto y que “han
venido sucediéndose con tanta frecuencia y ocasionando tanta alarma.”

El informe de Bellido desvanece la idea de un especial interés
inicial del puerto en acumular todo el trafico (mercancias y

11. Puerto de Tarragona y estaciones de ferrocarriles que confluyen en esta capital.
Memoria que publica la Junta de Obras del Puerto haciendo ver los grandes perjuicios
que tanto el mismo como el comercio y la ciudad sufren con las actuales estaciones de
ferrocarriles y medios que pueden emplearse para remediarlos, 1883. Imprenta de Puigrubi
y Aris. Tarragona. Fuente: Archivo Histérico del Puerto de Tarragona y Archivo Histérico
Archidiocesano de Tarragona.

< Preocupado por la saturacién de trafico ferroviario a las puertas del dique de levante del
puerto, Saturnino Bellido se aventura a considerar la necesidad de desviar el FF.CC. fuera del
entramado urbano de la ciudad del siglo xix. Con esta operacién no solo propuso una alternativa
ala linea por la costa, sino que intuy6 las condiciones para una aproximacion de la ciudad al rio.
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personas) en sus inmediaciones. Un conflicto de intereses que se
convirtié en una lucha por los terrenos de dominio ptblico entre

las concesionarias del ferrocarril y el puerto, y en disputas por las
interferencias entre los traficos portuarios hacia la ciudad y el transito
de los trenes y sus maniobras. El informe asegura que “[...] En todos
estos asuntos parece ha dominado el errdéneo criterio de que el trafico
del puerto solo tenia lugar con las estaciones de ferro-carriles, y de
que aquél carecia de importancia respecto de estos tltimos.”"* Las
opiniones del ingeniero Bellido tampoco esconden una pugna por
liderar el negocio del transporte al cuestionar éste el privilegio legal
que dispensa el gobierno hacia las concesionarias del ferrocarril y que
en modo alguno favorecen al trafico portuario y su expansién hacia el
comercio de la ciudad. De ahi que se construya una argumentacién
basada en la imprescindible relacién urbana entre las instalaciones
portuarias y el centro comercial a granel de la ciudad que, entonces
operaba en el barrio de La Marina.

La pugna por el escaso espacio entre el frente litoral y las
fortificaciones todavia existentes en La Marina, y cuyo derribo
iba dejando paso, poco a poco, a excelentes terrenos muy bien
ubicados, enfrent6 a las compafiias concesionarias del ferrocarril,
entre ellas y también con la Junta de Obras del Puerto. El cuello
de botella que suponia el nuevo barrio del Serrallo y las antiguas
fortificaciones dificultaba el paso de las lineas de ferrocarril de
las diferentes concesionarias, llegando incluso alguna de ellas
a solicitar autorizacién para unificar los trazados existentes a
cambio de compartir los gastos de mantenimiento. Ademds, las
lineas de Valencia y Barcelona compartian estaciéon de pasajeros,
al ser materialmente imposible disponer de tres terminales en las
inmediaciones de la actual plaza de Els Carros (antes de Fernando
VII o plaza de Olézaga). Tal concentracién de trafico e intereses llevo
a una situacién de saturacién de la franja litoral del frente urbano de
La Marina, que extendi6 la playa de vias de las diferentes estaciones

12. “Si esto hubiera sido asi, nada habria que objetar, y seria logico atender sélo & poner en
comunicacién dichas estaciones con el puerto, sin tener éste en cuenta para nada; pero ¢es
esto asi, en realidad? De ninguna manera, segiin se puede demostrar ficilmente. La linea
de Valencia 4 Tarragona, y de ésta & Francia, produce un trafico que es de trdnsito en su
mayor parte, y el resto, asi como la generalidad del de la linea de Reus, se verifica con los
almacenes de la poblacién; de tal manera, que el trifico del puerto tiene lugar directamente,
no desde las estaciones, sino desde los almacenes de la poblacion, de donde salen la mayor
parte de las mercancias, y sobre todo los vinos que aqui se preparan, y de donde se exportan
en tan inmensa cantidad 4 todas partes; y & cuyos almacenes vienen también la mayor parte
de las mercancias que se importan por el puerto, para ser expedidas después 4 los puntos de
consumo. Pero atin suponiendo que una gran parte del trafico, tanto de importacién como...
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de clasificacion hasta el final de la playa del Miracle, con el
consiguiente efecto barrera que agravaria al de la propia topografia.

El Ginico acceso al puerto —y a la vez paso a nivel- se convirtié en
una barrera inexpugnable “pues hay ocasiones muy frecuentes de
tener tres y cuatro horas seguidas detenidos los trenes de materiales,
sin poder conducirlos 4 las obras donde se han de emplear, porque
las Empresas tienen todas las vias ocupadas”. También la falta de
cumplimiento de las condiciones legales de las distintas concesiones
al ferrocarril sobre el respeto y ocupacién de terrenos y la obligacién
de construccién de diferentes obras civiles, para mitigar el efecto
barrera que la playa de vias producia, enfrent6 a Bellido con las
direcciones de las diferentes concesionarias e incluso con cargos
gubernamentales.

De forma interesada, pero no menos cierta, Bellido argumentd
en su informe que estas disfunciones operativas de falta de espacio
fisico e incluso de competencia entre compafiias concesionarias del
ferrocarril llevaria a una saturacién de trafico y maniobras de los
convoyes que operaban de las tres concesionarias. Con ello supo
incluir en el catilogo de perjuicios relacionados la idea de que en la
situacién descrita “no se llenan las necesidades con las estaciones
concedidas”, justificando asi que el problema se debia al trazado
y disefio de las instalaciones del ferrocarril y no dependia de las
también deficientes instalaciones y accesos del puerto. La solucién,
para Bellido y para la comisién constituida para analizar el agravio
era trasladar el trafico de ferrocarril a las afueras de la ciudad.

...de exportacién por este puerto, tuviera lugar directamente por medio de los ferro-carriles
que confluyen 4 esta capital, ¢es razon esta para proteger exclusivamente 4 las Compafiias
de los mismos, y aislar el puerto completamente de la ciudad, que es con la que tiene lugar
la mayor parte del movimiento de mercancias del puerto? De ningin modo; esto no puede
admitirse 16gicamente, ni lo deben consentir los intereses de Tarragona y los generales del
pais, ni el comercio maritimo; que al fin son los que pagan las grandes sumas empleadas en
la creacién de este puerto.”*

*Fragmento del capitulo “Ideas erréneas de la cuestion” de la memoria.
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El vértice ocioso. La estacion Clasificacion

Nos puede parecer incomprensible que parte del trazado del ferrocarril
por la plana del Camp se bifurque precisamente en el cauce del rio
Francoli, una vez superada la estacién de la playa del Miracle, una de las
tres que lleg6 a tener la ciudad. Pero la explicacion hay que buscarla en
el contexto “concesionario” del momento y en la distancia en el tiempo
de las diferentes etapas de construccién de dichas lineas, la Norte y la
MZA (ambas resultado de varias fusiones intermedias). Ademas debemos
tener en cuenta que el proceso constructivo de estas lineas de ferrocarril
se realiz6 de sur a norte, siendo su punto de convergencia maximo, para
el acceso a la ciudad, el “corredor” formado entre el Serrallo y el muelle
de pescadores de La Marina y la parte baja del Rec Major, una suerte de
huertos, casetas y trazados de vialidad incompletos, y en el que a partir de
1893 se instalan, ademas, la compafiia Azufrera y Fertilizantes Pallarés
S.A. (AFEPASA): una fabrica de harinas que en 1919 ya figuraba en la
cartografia elaborada por el Puerto de Tarragona y la fabrica de tabacos
iniciada en 1923. O sea, hablamos de lo que fue la primera periferia
por acumulacién industrial que ha tenido la ciudad en su perimetro
extrarradio, entre el limite del cauce del rio y las antiguas fortificaciones
que trataremos extensamente en el siguiente capitulo.

Esta curiosa convergencia de ferrocarriles implicé la necesidad de
construir dos puentes, muy préximos entre ellos, sobre el rio. Puentes en
su origen metdlicos y que con el tiempo y su modernizacién, y también
por la incidencia de sucesivas riadas, han sido modificados. Las fotografias
de época, de 1917 a 1925, nos muestran singulares construcciones
metdlicas sobre un cauce original escasamente modificado. El espacio
acotado por estos puentes y su correspondiente obra civil supuso un

. T. V. — 4351 - TARRAGONNA. Plaza de Oidraga

e ..:icf.g.:- e et
Instantdnea de la plaza de Els Carros (plaza de Olézaga)
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Proyecto ferrocarril Hospitalet de I’Infant - Tarragona. Tramo 8 1865_ICC_09

Plano parcelario de Tarragona. Elaboracién propia a partir de los originales 1932-42_AHT_01

A La estacion Clasificacién es la primera alternativa no agricola que propicia la nueva
geometria impuesta sobre el territorio. Una oportunidad que conjuga la proximidad al puerto
y la necesidad de descongestionar la calle del Mar y los tinglados.
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primer acondicionamiento del cauce del rio en esta zona, que constituy6
no solo una barrera fluvial, sino también un nuevo “entorno” en el que la
ciudadania encontré, bajo estas construcciones, un facil acceso al cauce
del rio, un paso por donde cruzarlo y un “interesante” lugar a medio
camino entre lo agricola y lo urbano. Esta caracteristica simbiosis sigue
siendo apreciada por parte de la ciudadania a dia de hoy, siendo lugar para
la préctica de deportes fluviales.

Lo ocioso de esta convergencia también constituyé una oportunidad
precisamente por ser enlace y bifurcacién, condiciones que fueron
aprovechadas para liberar la estaciéon convencional del ferrocarril”® de
su playa de vias y depésito de locomotoras, y trasladarla a lo que seria
la nueva estacién Clasificaciéon que empezé a ser operativa a partir de
1915,y que durante varios afios comparti6é protagonismo con la estacién
de la playa del Miracle, hasta que a finales de los sesenta se empez6 a
desmantelar el depdsito de material mévil de esta estaciéon de pasajeros. La
operaci6n supuso el inicio de la “descongestién” de la franja litoral de la
ciudad y, por otra parte, la oportunidad de Entrevias para acoger industrias
que requerfan tener cerca los muelles de carga para mejorar su trafico de
mercancias.

El Ingeniero de Caminos Francisco Castejon® describe esta nueva
estacién de Clasificacién como “estaciéon de término de las lineas de
Valencia a Tarragona y de Lérida-Reus-Tarragona, y presta, ademas del
servicio de estas dos lineas, el combinado con la Compafiia de MZA en
su ramal de Tarragona a Barcelona”. Especifica también que la nueva
estacién incorpora el sistema por “lomo de asno” para el proceso de

13. “[...] no siendo suficientes las instalaciones de la estacién local, que es fusiéon de dos
estaciones antiguas, para las maniobras de formacién y descomposicién de trenes, se ha
establecido una estacion auxiliar de clasificacion a la salida de la estacién de Tarragona, en
las inmediaciones del rio Francoli y entre las lineas de Valencia y de Lérida.” Revista de Obras
Piblicas, 1925, 73, tomo [ (2422):57-61.

14. AHMT, 1914 2, sig. 72 6.7.

15. En un articulo publicado en un ntimero de la Revista de Obras Piiblicas de 1925.
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maniobras y las longitudes méximas de los haces de vias, que en algunos
casos rebasan los 700 metros y que, para las vias de clasificacién, suman

en total més de 7.000 metros de longitud. Completa la descripcién
apuntando que “la longitud de via libre de esta estacién es de 15.600 metros,
entrando y saliendo veinte trenes regulares de mercancias y de cuatro

a seis especiales, y removiéndose unos dos mil ochocientos vagones
diarios en épocas de intenso trafico”. Intensidades maximas de utilizacién
que superan, en mucho, al trifico y maniobras actuales. Esta estacion
Clasificacién se convirti6 en una de las 16 estaciones repartidas por toda la
peninsula con el fin de articular el transporte de mercancias y acercarlo a
los nodos mas relevantes.

Su uso y desuso, su configuracién geométrica, su escaso acceso y
sus vecindades siguen confinando un terreno vedado a la ciudad y al
ciudadano, en el que pueden contemplarse construcciones marginales,
que en su dia también ocuparon el cauce y las playas mas proximas a
la ciudad y que fueron objeto de las imagenes de marginalidad mas
representativas del desarrollo desbocado en la Tarragona industrial de
finales de los sesenta.

Pero precisamente esa condicién de “ocioso” ha preservado un enclave
que retine muchas posibilidades de facilitar la expansioén de la ciudad al
otro lado del Francoli, y principalmente por dos razones: por ser corredor
y por ser ocioso. Ambas configuran un escenario de oportunidades en la
prolongacién de ejes viarios urbanos (calle Real) y en la recuperacién de
una gran extension para su incorporacién a la trama urbana y como mejor
alternativa a la gran estacién de ferrocarril de la ciudad.

1942_ATA_O1
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Obras de modernizacion del ferrocarril Reus-Tarragona
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El puerto de Tarragona y Entrevias, 1958. Manipulacion del original 1958_ICC_07

A El ferrocarril puede considerarse como el trazado que soporta la actividad industrial y
comercial de la ciudad, y la estacion Clasificacién como la primera prolongacién de la ciudad
hacia Ponent sobre la que se apoyan las primeras fabricas.

87



LIBRO| | TTULO| | GEOMETRIAS PARA LA PROXIMIDAD (1801-1880)

1851

s
i
ww™” —

1855

" Linea Reus-Tarragona (1833-1851). “El primer intento de unir Reus con Tarragona se formul6
en 1833, al iniciar el estudio y solicitar su concesién el Sr. Diaz Imbreschts, concesién que se le
otorgé el 23 de marzo de 1833, como no se llevo a efecto, caducé en 1838. Esta fue la segunda
concesion ferroviaria otorgada por el Estado en Espana. La importancia del eje Reus-Tarragona,
vital para la burguesia de Reus necesitada de una mayor expansion de sus industrias, propici6 las
apetencias para el establecimiento de la conexién ferroviaria entre ambas ciudades, cuya solicitud
formulada por D. José Parellada y otorgada por el Estado mediante la R.O. de 15 de julio de 1851 de
un ferrocarril que se denominaria de “Reus al puerto de Tarragona”, de 13 kilémetros, confirmada
el 30 de septiembre de 1851. Sin embargo, los capitales necesarios para llevar adelante el proyecto
no se aportaron ni en Reus ni en Tarragona, ni siquiera en Barcelona. Se consiguieron interesando
al banquero parisiense Hippolyte Destrein, al que se le transfiri6 la concesion por autorizacién de la
R.O. de 18 de enero de 1853. El 16 de septiembre de 1856 entraron en servicio los 13,09 kilémetros
de linea, el puente sobre el Francoli y las estaciones provisionales de Reus, Vila-seca y Tarragona,
abriendo al publico al dia siguiente y al transporte de mercancias el 5 de enero de 1857.”*
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1854

1856

Linea Tarragona-Barcelona por la costa (1854). “En abril de 1851, esta linea fue solicitada
por Magi de Grau y Figueras, quien recibi6 la concesién provisional por la R.O. de 15 de
mayo de 1851, entrando en abierta competencia con la solicitada por Jaime Ceriola y Castella

de una linea de enlace con Tarragona desde Martorell a Reus por Villafranca del Penedés
(por el interior).”*

Linea Valencia-Tarragona (1855). “Los prolegomenos de la seccién o Ferrocarril de
Valencia a Tarragona, aprobado en la Ley General de Ferrocarriles de 3 de junio de 1853,
instrumento de la nueva politica ferroviaria del Gobierno, permiti6 que un grupo de
capitalistas valencianos agrupados en la Sociedad Valenciana de Fomento se interesara por
esta linea y su prolongacién hasta Barcelona.”*

Linea Reus-Montblanc (1856). “Ese mismo mes de julio de 1856, la Administracion
concedié permiso a D. Magin Boner, apoderado de la firma “Borras Canals y Cia”, para el
estudio de un ferrocarril de Reus a Montblanc pasando, por La Selva del Camp, Alcover,
La Riba y Vilavert, concediendo seis meses para su estudio.”*
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1857

1884

Linea Lérida-Tarragona (1857). “La Sociedad del Crédito Mobiliario Barcelonés
fue autorizada para, en el plazo de 10 meses, realizar los estudios de un ferrocarril que
partiendo de Lérida por Montblanc y Valls vaya a Tarragona (GCH, 29.03.1857). Una linea
coincidente en gran parte con la que posteriormente veremos concedida, sin que su itinerario
contemplara atender la poblacién de Reus.”*

Linea Reus-Tarragona-Martorell-Barcelona por el interior (1857). “La primera noticia
sobre este ferrocarril, en la Gaceta de los Caminos de Hierro del 23 de agosto de 1857,
informando de la autorizacién a Policarpo Alleu Arandes, que en nombre de la Sociedad
Catalana General de Crédito, solicité permiso para verificar estudios de un ferrocarril
de Martorell a Tarragona por Villafranca del Penedes, concediendo la Administracion,
el 15 de agosto de 1857, el correspondiente permiso, concediendo ocho meses para su
estudio.”*
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~+ Nuevas lineas de ferrocarril de alta capacidad y alta velocidad

2006

Hipbtesis de bypass que propone esta investigacién

Linea Valls-Vilanova-Barcelona (1862). “Entre 1862 y 1877 se solicitaron varias concesiones
de ferrocarriles cuya cabecera de linea se situaba en Vilanova, todas estas gestiones condujeron
a la creacion de la sociedad “Ferrocarril de Valls 4 Vilanova y Barcelona” creada ante el notario
de Barcelona Joaquin Serra el dia 4 de julio de 1878 sobre la base de la concesién otorgada a
Francisco Gumad y Ferran el 12 de enero de 1877. La linea de 97 kilometros de longitud deberia
unir Barcelona y Picamoix6ns con la linea de Lérida a Tarragona.”*

Linea Reus - Roda de Bara (1884). “La linea Roda de Bara - Reus es una linea de ferrocarril
actualmente en desuso que unia la ciudad de Reus con Roda de Bara. Esta linea empieza a la
estacion de Roda de Bara y se bifurca de la linea Barcelona-Vilanova-Valls para ir directamente
hacia Reus donde enlaza con la linea Reus-Caspe. La linea nacié como parte de la linea Reus-
Caspe que queria acontecer el ferrocarril directo de Madrid y Zaragoza en Barcelona. Esta linea
se inauguré el 1884 y se clausurd al transito de viajeros el 1992.”*

*Fragmentos de texto del Vademecun Ferroviario “Ferrocarriles de Espana” de Juan Peris
Torner. Castellén, 2007, www.spanishrailway.com.
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