La caiguda i enderrocament del pont de Molins de Rei:
cronica, vivenciesi records

Carles GUIRADO GONZALEZ

Dia delainauguracio del pont. A la placa dela vila. Molta
gent que S espera abans d’anar cap al pont a traspassar-lo per
primer cop.

Gaietana: El pont de quinze arcades, solid i air6és, I’ havia
beneit e senyor rector, que va dir que aquella obra situaria
Molinsala cruilla dela historia. En diades d'inaguracions
ningl pensa en mals averanys.

Ernest Baruta: El pont que ha fet (en Pedro Martin Cermefio)
no s esfondrara ni que passin cent fileres de cent mules alhora.

Aiguai foc (Jestis Ballaz)
Introducci6

Aquest article neix amb laintencio d aprofitar i fer difusio del material resultant
de la primera edici6 del cicle Histories de Molins de Rei, amb imatges i testimonis de
I’época que varen organitzar des de I’ Ateneu Mulei. Aquest primer acte va tenir com a
tema central la caigudai enderrocament del pont de les quinze arcades, senya d’identitat
de Molins de Rei des del segle XVIII. L’ objectiu que I’ Ateneu Mulei persegueix a
I"hora d’ organitzar aquestes trobades és, principament, la recuperacié i difusio, a partir
de fonts orals i audiovisuas (sobretot els videos readlitzats per Miquel Pellicer), dels
principals episodis de la historia recent de Molins de Rei, impulsant lainterlocuci6 entre
testimonis directes i la resta de molinencs i molinenques per tal de construir de manera
conjunta la historia contemporania de la vila. En agquesta primer acte del cicle, que va
tenir lloc el passat 15 de desembre de 2007, es va projectar e muntatge audiovisual d’ en
Miquel Pellicer sobre la caiguda i enderrocament del pont i en Carles Guirado va
realitzar una breu explicacio sobre els origens del pont, les implicacions que ha tingut
aquesta construccio per aMolinsi les causes (directesi remotes) de la seva caigudai del
posterior enderrocament. En la Ultima part de I’ acte es prepara una taula rodona amb
alguns molinencs i molinenques que van viure tot € procés de la fi del pont i que van
ser convidats a compartir amb la resta d assistents els seus punts de vista, les seves
vivencies i llurs records sobre aquest dramatic esdeveniment. A la taula rodona,
moderada per Sergi Ruiz, van participar Josep Artés, Josep Canals, Lola Esteba, Miquel
Oliver, Miquel Pellicer i Eugénia Pijuan. També es va poder veure una magueta del
pont de les quinze arcades realitzada per en Jaume Coma. A |la pagina web de I’ Ateneu
Mulel (www.racocatala.cat/mulel) es poden veure algunes fotos de I’ acte aixi com al
programacié de noves edicions del cicle Histories de Molins de Rei, amb imatges i
testimonis de I’ epoca.

Figura 1. Primera edici6 del cicle Histories de Molins de Rei, amb imatges i testimonis de |'época
dedicada a Pont de Molins de Rel, organitzades per I’ Ateneu Mulei


http://www.racocatala.cat/mulei

Aixi doncs, €l text que es presenta a continuacio, i en la linia del que fins ara
S ha exposat, és una aproximacié al que ha representat el pont per aMolins de Rei i per
als seus habitants, des dels seus origens fins a la seva fi, i com les circumstancies
politiques i socials del moment, principis de la década de 1970, van condicionar €ls
avatars d'una construccié, que a més d ésser una “simple” infraestructura viaria, era el
simbol d’identitat de tot un poble.

L’ article es divideix en dos parts. En la primera part es realitza una aproximacié
als antecedents del pont i als motius de la seva construccié aixi com alarelacio existent
entre el pont i lavilaal llarg de la historia. La segona part es centra en els darrers anys
d existencia del pont i Sintenten explicar les causes que van provocar la seva
desaparicio des de dues vessants. en primer lloc, a partir d’ un apropament a les fonts
documentals existents que expliquen el procés i, en segon lloc, a partir de les
experiencies personas dels molinencs gque varen participar a la taula rodona. Aquesta
darrera aportacio es presenta intercalada amb el text explicatiu del procés de caiguda i
enderrocament i no pretén ser una transcripcio completa de les intervencions dels
ponents, sind un recull dels aspectes més destacats, tot Iligant-los amb els fets historics.
Creiem que les vivencies, anecdotes i records dels testimonis son una contribucié molt
important que ens pot gjudar a entendre i construir una “atra-nova’ visio d'una part de
lahistoriade lanostravila

Els antecedents

Els origens del pont de Molins de Rel s han de contextualitzar historicament per
tal d’ entendre les conjuntures que portaren, en primer lloc, ala seva planificacié i, anys
meés tard, a la seva construccio. Al 1714, després de la cruent Guerra de Successio
(1702-1714) i de I'intens setge a Barcelona, en qué Catalunya va perdre totes les
Ilibertats politiques i socials que teniafins al moment, Felip V, i amb ell la dinastia dels
Borbons, aconsegueixen €l poder de la corona espanyola. Desaparegudes la Generalitat i
les Corts Catalanes res no va ser capag de frenar €l poder reia, produint-se, des d aquell
punt, una important reorganitzacio territorial del territori catald, i també de la resta del
territori que pertanyia a la corona hispanica, i una espectacular tasca homogeneitzacio i
centralitzacié de la politica, I’economia i la societat de I’ época, emprant, aixo s, €
regne de Castella com a model uniformador i ubicant el centre aMadrid.



El model centralista promogut per Felip V, del qual actualment en tenim una
“bona’ herencia, precisava, per dur-ho aterme amb garanties, una determinada dotacio
infraestructural de la qual tot e territori ibéric estava completament mancat. Les
infraestructures viaries existents, una xarxa formada principament per camins de bast,
dificultaven la connexid entre territoris i aixd suposava la pérdua de control sobre les
diferents regions del regne. Felip V va arribar a poder amb no pocs opositors i sabia
que s perdia e control sobre e territori podrien aparéixer importants grups de
resistenciaa regimi fer trontollar I’ estabilitat del seu regnat.

En aquest context, Felip V va imposar € model centraista d estat, amb dos
objectius ben clars. El primer objectiu era el de fornir € territori amb una xarxa viaria
eficient, de vies rapides i en bon estat, per garantir la rapida mobilitzacio de tropes, tant
per controlar les revoltes contra el regim existent com per fer front a agressions
provinents de I’ exterior. El segon objectiu que perseguia el monarca era la dinamitzacio
economica del regne de Castella, reactivant les rutes comercials i creant noves
connexions territorials amb a intencio de recuperar un territori forca malmes després
del conflicte.

Aixi doncs, i contrariament al que es pot pensar a causa del nom que va rebre la
construccio (pont de Carles 111), les bases de tan ambicids projecte van ésser forjades
durant €l regnat de Felip V. Al 1717, just tres anys després de I'arribada a poder de
Felip V, Prosper de Verdoom, cap d’ enginyers de I’ exércit de Felip V i autor d'altres
obres d’ enginyeria militar com la Ciutadella de Barcelona, va presentar el projecte d’un
pas ferm pel riu Llobregat que formaria part de la construccié de la carretera que uniria
Madrid amb Barcelona. El fet que Felip V encarregués el projecte del Pont de Molins de
Rel a un enginyer militar d’'alt rang dins I’exércit reiad deixa constancia de la
importancia estratégica que tenia aquest emplacament per a control de Barcelona.

No obstant aix0, € fet d encarregar una obra d’ enginyeria civil (s més no d’'una
manera aparent, ja que en € fons I’ obra tenia clares funcions militars) a un enginyer
militar també respon a altres questions a banda de la importancia estratégica. En primer
lloc, la elevada formacio dels enginyers militars, molts dels quals per les seves
possibilitats havien estudiat a academies europees, com €l propi Prosper de Vedroom, o
ala Reiad Academia de Matematiques de Barcelona, feia que fossin sobradament aptes
per desenvolupar projectes més enlla de la propia enginyeria militar. Un altre factor que
portava a encarregar obres civils a enginyers militars era el financament del projecte.
D’aguesta manera es reduien costos del projecte, ja que a un enginyer militar la
planificacio i execucio d’ obres d’ enginyeria jali entrava dins del sou que rebia pel seu
carrec a |’ exércit, mentre que disposar dels serveis d' un arquitecte i un mestre d obres
eramolt meés costés i una despesa afegida al’ execucio del projecte. Per Ultim, I’ encarrec
responia a una questié de funcionalitat, ja que amb la presencia d’ un enginyer militar el
rei s assegurava que es complissin els objectius estrategics, que d’ una altre manera no
n’ estaven completament garantits.

Tot i ésser projectat durant el regnat de Felip V, e pont no es va comencar a
construir fins ala segona meitat del segle XVIl11, quan €l tron de la monarquia espanyola
jaestava ocupat per Carles |11, monarca que li dona a la construccié un dels seus noms.
El principal motiu que obliga a posposar temporalment la construccio del pont va ésser
la precarietat dels recursos economics i la prioritat que tenia la corona per enllestir e
proces de recuperacio i enfortiment del régim.



El retard en la construccié del pont coincideix amb I'inici de |’ actuacio de |’ estat
en matéria de planificacié de la xarxa viaria. Durant la primera meitat del segle XVIII,
Catalunya experimenta un important augment demografic i economic, entre 1719 1787
es dobla la poblacié passant de 406.000 habitants a prop de 875.000 habitants. Durant
aquesta primera meitat de segle tenen lloc important transformacions: el canvi d una
agricultura de subsisténcia a una agricultura de mercat i |I'aparicié de les primeres
indastries d’abast supraregional. El canvi d'una societat tradicional a una societat
preindustrial, més modernitzada, va mostrar les mancances que tenia el territori en
materia d’ infraestructures. En aquell temps només existia una amplia xarxa de camins
carreters, els quals estaven completament obsolets, presentaven condicions que
restringien la circulacié de carruatges —per aixd0 la major part del transport de
mercaderies es feia a bast- 1 les rutes emprades, aprofitant els passos naturals, feien que
elstrgjectesfossin llargsi feixucsi poc aptes pel comerg.

En motiu de totes aquestes necessitats, i tenint en compte que ja s havien
desenvolupat algunes iniciatives particulars per fer front a aguesta infradotacio
infraestructural, al 1761, durant €l regnat de Carles Ill (1759-1788), apareix € Real
Decreto expedido para hacer caminos rectos y solidos en Espafia que faciliten el
comercio de unas provincias a otras [sic]. Aquest Reial Decret ha estat considerat per
molts autors com |’arrencada de la xarxa de carreteres radial de I'Estat espanyol. A
Catalunya, les principals actuacions programades pel Reial Decret van ésser la connexio
entre Madrid i Barcelona i entre Barcelonai Vaéncia, aguesta darrera va ésser la Unica
carreterano-radial que recollia el decret.

Figura 2. Reia Decret per fer caminsrectesi solids a Espanya
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Les obres de la carretera que havia de connectar Barcelona amb Madrid van
comencar durant el mateix any d aprovacié del Reial Decret, ja gue es considerava una
actuacio prioritaria en el marc d aquest projecte. No obstant, I’ evolucié de les obres no
va ser tan satisfactoria com s esperava. Les dificultats en € financament del projecte
van aentir e ritme d’ execucio de les obres, i set anys méstard, a 1768, només s havien
construit 17 kilometres entre Barcelona i Molins de Rei. Si € ritme de execucio de les
obres hagués continuat igual, poc més de 2 kilometres al’ any, haguessin emprat més de



dos-cents cinquanta anys per unir Barcelona i Madrid. Aquesta lentitud fou provocada,
també, per la monumentalitat amb la que foren dissenyades |es obres de tota la carretera,
que tal com deia & decret que les programava havien d’ ésser e més rectes possible, i
aix0, en un pais muntanyds com Catalunya va provocar molts maldecaps als enginyersi
un substancial augment dels costos de construccio de la carretera. El tram de la carretera
gue transcorre per la Serra de I’ Ordal mostra molt bé aquesta voluntat que tenia Carles
[11 per mantenir la rectitud en €l tracat de les carreteres. En aguest tram es van haver de
construir nombrosos pont i viaductes per salvar els desnivells del terreny, com és el cas
del viaducte del Lledoner, amb un marcat caracter monumental. S ha de pensar que
aquestes carreteres, moltes de les quals actualment encara continuen en Us amb poques
modificacions fisiques i de tragat, varen ser construides al segle XVIII i pensades per a
lacirculacio de carruatges, no pas pel trafic de vehicles a motor.

Figura 3. Viaducte del Lledoner, ala Serradel’ Ordal

Laconstruccié del pont i la sevarelacié amb lavila

En aguest context de canvi socioeconomic i d'augment de la dotacié en
infraestructures exposat anteriorment s'inicia la construcci6 del pont de Molins de Rei.
El primer diumenge d’ octubre de 1963 el capella de la vila col-loca la primera pedra
d aquesta construccid. Aquest esdeveniment va marcar €l tret de sortida a les obres que
s alargaren fins a I’ octubre de 1767. Durant aquests quatre anys d’ obres van haver-hi
nombroses aturades a causa de les crescudes del cabal de riu Llobregat, les quals varen
impossibilitar prosseguir amb la previsio programada les tasques de treball. Les obres
lesvadirigir I’enginyer militar Pedro Martin Cermefio, basant-se en el projecte elaborat
per Prosper de Vedroom al 1717. En Martin Cermefio va comptar amb més de tres-cents
presoners algerians vigilats per un destacament de soldats del Batallé d Infanteria de
Berga.

Les obres es van acabar a |’ octubre de 1767 i € resultat va ésser un magnific
pont de 335 metres de longitud (140 varas castellanas, segons la mesura de I’ epoca) i
14,5 metres d’amplada, dels quals 11,7 metres estaven destinats a la calcada i |a resta
repartits en dues voreres de 1,4 metres cada una. El pont, tal i com diu un dels seus
noms, estava format per quinze arcs. nou arcs ovals, amb una llum de 19,22 metres,
situats al centre i sis arcs de mig punt repartits a ambdos extrems. La estructura de la



base dels pilars centrals va ésser dissenyada per disminuir laresistenciaal’aiguai que
el corrent del riu no malmetés els fonaments de la mateixa.

El nou pont tenia la funcié de salvar I’ obstacle de riu LlIobregat més a prop de
Barcelonai de manera més eficient de com ho feien el's antics passos o guals. El pont es
connectava amb Barcelona pel nou tram de carretera construit anys abans, e qua
substituia a I’ antic cami ral, que des de Martorell, i travessant el riu pel Pont del Diable,
transcorria paral-lel a riu per lariba esquerra, seguint la disposici6 dels contraforts de la
Serra de Collserola. El nou tram de carretera construit entre Molins de Rei i Barcelona,
tracat per la plana, va fer caure en desis € cami ral, ja que aguest no era apte per la
circulacio de carruatges.

Per poder gaudir dels privilegis que suposava tenir un pas com el Pont de Molins
per passar d'una banda a I'altre del Llobregat els usuaris havien de pagar un peatge,
impost que gravava el pas pel pont a personesi mercaderies, del qual n’ estaven exempts
els habitants de Molins de Rei, Pallgjai Sant Viceng dels Horts. Aquest impost, segons
documents de I’ época, estava destinat a pagar els costos del projecte i a la tasca de
reorganitzacié de la xarxa viaria espanyola. El portazgo era el lloc on es pagava
I"impost. Inicialment es situa a prop de la Plaga de la Bascula, i estava format per dos
grans pilons de pedra situats a banda i banda de la carretera (els quals es poden veure a
I”entrada del Museu de Molins de Rei a carrer Pintor Fortuny) i una cadena que tancava
o obria el pas per poder controlar els carruatges i les persones que hi passaven.
Posteriorment va ésser tradlladat a |’ encreuament amb €l carrer Pi i Margall, i més tard,
als Quatre Camins, jaal’ altre costat del riu.

El peatge es va continuar pagant fins a la década de 1870, per aix0 alguns
comerciants o traginers es desviaven abans d’arribar a la duana i realitzaven un cami
alternatiu que els permetia passar a I’ altra banda del riu sense pagar I'impost. Aquests
seguien I’antic cami d’en Roca, des la riba dreta dél riu, que €ls portava pels camps de
conreu fins a la carretera genera, més o menys a I’alcada de la Placa de la Bascula
(anomenada antigament Plagca de Can Roca), ja lluny de la barrera duanera. Les
autoritats, escandalitzades per la magnitud del frau, varen procedir a tancar amb una
cadena I’ accés a aguest cami. D’ aguest fet encara es conserva e toponim “Pont de la
Cadend’, fent referencia al pont que creuava sobre el rec de lariba dreta del Llobregat i
donava accés al’ antic cami d’ en Roca per |labanda de Molins de Rei.

La existencia del pont i la construccio de la nova carretera que comunicava la
vilaamb Barcelona va encetar una nova etapa de creixement economic, donant unaforta
empenta a comerg i a serveis relacionats amb la circulacié de persones i mercaderies,
encara que I’agricultura continuava essent I’activitat predominant. La distancia que
separava Molins de Rel de Barcelona, i de laresta de pobles de Vallési e Penedés, va
convertir alavilaen una cruilla de camins molt important en aquella epoca —actualment
I’ elevat nombre de vies de comunicacié que passen per lavilan’és una heréncia evident
d aquesta centralitat- i un punt de parada obligatoria pels viatgers i comerciants que
entraven a Barcelona per la vall del Llobregat. Aquesta situacid de creixement va
provocar, alhora, un fort impacte en €l teixit urbade lavila

El primer punt d’ aguest nou pol de creixement urba es situa a I’ actual Can Roca
(on avui hi ha |I’Estanca Margarit). En aquelles terres, propietat de la familia Roca, es
construiren les oficines per als mestres d’obra i treballadors de la carretera i del pont.



Posteriorment aguella casa va passar a mans de la familia Roca, ja que ells havien cedit
les terres de manera temporal per que els constructors del pont i de la carretera
poguessin construir-hi els seves dependencies i en fessin usdefruit mentre duraven les
obres. Posteriorment es construiren, al llarg de la carretera es van anar instal-lant
progressivament cases d hostes -els hostals de Can Roca, del Sant i del Boix- i altres
establiments com quadres, tallers de carreters, magatzems, comercos i algunes cases
relacionades amb aquests oficis.

Figura 4. Trama urbana de Molins de Rei a 1800 (en negre), on es pot observar el creixement urbanistic
al voltant de la carretera ocasionat per la construccio del pont.

Lacaigudai I’enderrocament del pont

Latransformacio territorial, economicai social que va experimentar lavall baixa
del Llobregat durant la decada de 1960 és el context general en el qual s emmarca lafi
del pont de Molins. La ocupaci6 d aquest territori amb infraestructures que connectaven
Barcelona amb altres punts del pais, I'augment de I’ activitat constructiva en aguesta
areai aBarcelonai lacorrupcio del govern franquista son algunes de les circumstancies
o factors que portaren ala situacio previaala caiguda del pont. A continuacio en farem
referencia a aguests per entendre la conjuntura del moment i les repercussions que van
desencadenar.

Cap afinals d’ aguesta década s'inicia a marge esquerradel riu la construccio de
I’ autopista A-2 (actual AP-2). L’ execucio de les obres d aguesta infraestructura no van
afectar directament al’ estabilitat de I’ estructura del pont, perd si que van fer augmentar
substancialment la carrega de trafic que hi passava per aguest (més de 36.000 vehicles
diaris). A causa d'aix0, durant la col-laboracié del bicentenari de la construccio del
pont, la Jefatura Regional de Carreteras del Ministerio de Obras Publicas anuncia la
construccio de quatre carrils a la calcada del pont, obligant a construir una estructura
volant a cada lateral per donar cabuda a aguesta ampliacié. La modificacié del projecte
inicial 1 el suport d’una carrega per ala qual I’obra no va ser dissenyada va fer perillar
I estabilitat del pont.



En tot cas, no va ésser aquest €l major perill a qual es va enfrontar €l pont. La
intensa activitat constructora a la comarca i rodalies, sobretot a causa de la construccio
de I'autopista, van fer créixer la demanada d'arids. Com a consequéncia d’ aguesta
demanda s'inicia un agressiu drenatge del Ilit del riu, arribant les extraccions fins a la
mateixa base dels pilars del pont. Aquestes extraccions es van dur a terme de manera
irregular i il-legal, demostrant |a profunda corrupcié que caracteritzava al’ administracio
de I'época. La Comisaria de Aguas del Pirineo Oriental era I'entitat publica
encarregada de concedir les llicencies d extraccio d arids en €ls rius de la seva conca
hidrografica. Paral-lelament, el director d’ aquesta institucio publica, I’ enginyer José M.
Llansd de Vinyals, participava a través del sector privat en |I'extraccio d arids. Aixi
doncs, el mateix director de la Comisaria de Aguas del Pirineo Oriental monopolitzava,
de manera fraudulent, el sector del arids a Catalunya. En aguest sentit, es pot pensar en
les facilitat que va tenir I’empresa Ginés y Navarro SA., la qual tenia la concessio
d extreure arids a Llobregat, per incomplir les normes establertes per a |’ extraccio de
materials. El vigilant que controlava que les extraccions es fessin regularment, a menys
de 200 metres de la base dels pilars, era treballador de la institucié que concedia les
Ilicencies, perd davant de les situacio de corrupcié que es donava aixo no era un senyal
de garantia per que €els coses es fessin ben fetes. Alguns molinencs i molinengques que
assigtiren a la xerrada per explicar les seves experiencies asseguraren que les
extraccions es feilen a peu de pilar i que no només n’extreien |’ empresa amb llicéncia,
sind que altres empreses i particulars s aprofitaven d’ aguesta situacio.

Josep Canals: Quan era petit anavem a jugar sota € pont. No havia vist mai que el
pont estés empedrat a sota dels arcs. Va venir després, amb els anys, que al treure
arids, riu avall, € riu va anar baixant el nivell, i es van veure tots els fonaments i els
canyars que aguantaven la estructura. Jo no coneixia la construccié del pont, pero
aquell pont no tenia fonaments! El pont estava sobre estaques. Sobre aquestes estaques
havien fet un enllosat molt ben fet, unes lloses molt grosses. Aleshores va passar, que al
tocar I'aire a les estaques que aguantaven |’ enllosat aquestes es van podrir. Mentre
estaven en aigua no es podrien, eren d una fusta que aguantava molt bé la humitat.
Aleshores, guaiteu si s’ havia detenir cura a | hora de treure sorra arran de pont que hi
havia un guarda. Josep de Cal Guarda, que era |I’avi del Franquet. Aquell home se'n
cuidava de fer fora als carros que volien treure sorra, com més a prop del poble millor,
arran de pont! e més a prop del poble que poguessin. El guarda deia: “ heu d anar
avall atreure sorra’, per que tothom del poble anava a treure sorra al pont amb €l seu
carro o en llogava un.

Tanmateix, sembla ser que la “sentencia de mort” del pont de Molins estava
firmada (pel “govern” del’ época, és clar) molt abans que es produis la seva caiguda. En
una nota de documentacio apareguda en la revista Cuadernos de Ruedo Ibérico (1972),
la qual parla sobre |I’enderrocament del pont de Molins de Rei, es diu que Ministeri
d’ Obres Publiques, abans de la caiguda del pont, va demanar un pressupost per afer les
obres de millora en els fonaments del pont, perd que després es va negar a pagar
I"'import a I’empresa (4 milions de pessetes) que s havia d encarregar de les obres de
reparacio. Paral-lelament, |’ enginyer en cap de la Jefatura Provincial de Carreteras va
emetre un informe en el qual es desaconsellava la utilitzacio del pont de Molins i la
conveniencia de la construccio de un nou pont per resoldre els problemes de laintensitat
d'Us. Sembla, doncs, que a régim franquista no |i interessava mantenir una
infraestructura historica i apostava per deixar que aguesta es degradés progressivament
fins que aparegués la oportunitat de construir un nou pont.




La degradacié de I’estructura del pont es feia cada cop més evident i just
iniciada la decada de 1970 varen sortir a la llum les primeres accions de protesta que
volien evidenciar la mala gestio per part de I’administracio i I'estat ruinds en que es
trobava la construccio. Al juliol de 1971 els membre del Museu de Molins de Rel van
enviar un informe detallat a I’ Ajuntament, a la premsa, a la Delegacié provincia de
Belles Arts i a Ministeri d’ Obres PUbliques on es denunciava I’ estat de la base de la
construccio, els quals romanien des de feia més de sis anys a la intemperie, exposats a
I"accio erosiva de I’aigua i del vent. La resposta per part del MOP va arribar € 15 de
novembre del mateix any, en forma de breu nota en la qual exposaven que estaven al
corrent del mal estat de la construccié i que els pilars estaven en observacié des de
1967.

Arrel d'aix0, el MOP vainiciar a final del mateix mes de novembre unes obres
de reparacié dels fonaments amb I’objectiu de protegir i mitigar I'estat de ruina
imminent del pont. La “bona’ intencié de I'administracio va arribar tard i va ser del tot
incomprensible, ja que les pantalles de formigd que van construir davant els pilars
només van desviar i dirigir €l corrent d’aigua cap a pilar que caigué durant la primera
rivada. Aquest fet demostra la incompeténcia técnica i la corrupcié per part de la
administracio, per la acusada incapacitat per solucionar €ls problemes de estabilitat i
seguretat de la construccio i per les practiques il -legitimes que es van donar al voltant de
I”extraccio d’ arids del riu LIobregat.

Josep Canals: La causa remota va ser la extraccié d’ aridsriu avall, no al pont. Pero la
causa directa, va ser una cosa que no I’ha anomenat ningu aqui. Quan es van fer les
obres per fer les pantalles (de formigo) per protegir €l pont, van fer un terraplé
esbiaixat. Van desviar €l riu per una part del pont, per poder treballar |’ altre part en
sec. Per sobre del terraplé s hi van passegjar les maquines per fer-lo fort... i fort en va
ser, per quevatirar tota |’ aigua contra una pilastra. Aquesta va ser la causa directa, i
aquella pilastra va ser la que va caure. En afluixar-se el pont per un els pilars es quan
es va dir que e pont va estar ferit de mort. (...) Quan van fer aquest terraplé és quan
més van buidar arran de pont, i segur que durant aquestes obres va ser quan més mal
esva fer al seusfonaments.

Finalment, durant la nit del 5 al 6 de desembre de 1971 van caure prop 200 mm
de pluja (s ha de tenir en compte que € clima mediterrani té una precipitacié mitjana
anual entre 600-700 mm) sobre la val baixa del Llobregat i gran part de |'area
metropolitana de Barcelona. Aquesta pluja va provocar una rapida crescuda del riu, no
pas de les més grosses que ha suportat €l Llobregat, perd va fer augmentar el seu cabal
de forma excepcional (600 m°/s).

Josep Canals: La riera de Vallvidrera i la de Sant Bartomeu venien molt plenes. Ho
sabem molt bé, per que es va inundar els cambres que havien fet alla, i tenien una
alcada de vora 5 metres. (I'aigua) Va arribar fins al terraplé de la via (del tren). | €l
pont de la riera de Sant Bartomeu va queda tamponat. Tota la fusta que baixava per la
riera de Sant Bartomeu quan arribava a aquell pont, la forca de I’aigua I’ aplanava
contra el pilars, i no passava pels forats (arcs del pont)... i aguest pont es va taponar!
L’aigua sortia per un foradet amb una forca que esgarrifava... per que allo era un
embassament, eh? Fins que no es va buidar, alla hi havia una pressio esgarrifosa.




Miquel Pellicer: La gent no es creia que el pont havia caigut, per que el Pere de Ca
I’ Arenes va anar a la Guardia Civil i els hi va dir: “el pont ha caigut, € pont ha
caigut!” . | ellsli van contestar: “ pero que dius, ets boig o que. Has begut 0 qué? Li van
dir que anés a dormir i que dema ja els hi ho explicaria tot amb més calma.

Tenint en compte la situacié de degradacié en que es trobava € pont, els
fonaments de la construccié no van resistir alaforcade I’aiguai un dels pilars centrals
va cedir, arrossegant els dos arcs contigus que s hi subjectaven, causant la mort d un
camioner que creuava €l pont en aguell precis instant. No obstant aixo, la caiguda del
pont no acaba aqui. El 30 de desembre de 1971 una nova riuada va fer caure dos arcs
més i s endugué riu avall el gual provisiona construit per restablir les comunicacions
entre les dues ribes del riu.

Malgrat les dificultat de comunicacio de la riba dreta del riu Llobregat amb
Barcelona i les oposicions d'aguns vilatans, la reconstruccié del pont semblava que
seria I'opcid triada per I'administracio i recolzada per la majoria de la poblacio.
Precisament, la incomunicacio va ser la causa per la qual van apareixer les primeres
intencions de enderrocar el pont (0 €l que quedava d ell) i construir-ne un de nou en €l
mateix lloc. A principis de 1972 €l futur del pont es centrava en €l debat sobre quina era
lamillor opcid, pero aquest, lluny d aclarir les coses, varesultar ésser forgca complex, en
part per la opinié dual de la societat i les mesures repressives del govern de |’ epoca.
L’ enderrocament del pont i la construccié d’'un de nou era defensat per uns per que la
incomunicacié era inadmissible i per que la reconstruccié del pont li faria perdre tot
I’encant i ja no seria |’ original, idea un poc ambigua. Aquest argument era revocat per
altres que consideraven un atemptat contra el patrimoni historic fer desaparéixer una
construccio d’ aquestes caracteristiques. Per altra banda, apareix la por dels comerciants
I industrials molinencs a quedar-se sense els privilegis que els hi donava el pont. Gran
part del sector empresarial molinenc va exercir una forta pressié per a que
s enderroqueés el pont de Carles I11 i se'n construis un de nou en el mateix lloc que no
possés en entredit Ilurs interessos economics i que no suposés un hipotétic desviament
de lacarretera.

Eugenia Pijuan: La gent de fora en aquell temps es preguntava s des de Molins no es
va fer prou forca per que tronessis a construir aquest pont. Fora d'aqui hi havia
aquesta sensacio.

Josep Artés. Hi havia una gran divisio quan es va dir que farien el pont més amunt. La
poblacio ja...

Miquel Pellicer: La poblaci6 no, la poblacié no...

Josep Artés: Bé, part de la poblaci6. Com ara €ls que venien, €ls venedors, ja van dir
gue si, que no. Llavors no va haver la uni6 des d’'un bon principi. Els botiguers deien
que s € feien meés amunt la gent no passaria per Molins i no vendrien a les botigues.
Va ser aixo!

Miquel Pellicer: Els que van pressionar més (per a la construccioé d’un nou pont), al
final, va ser I’ ajuntament de Molins de Rei, per que va rebre ordres des de dalt per fer-
ho, i alguns botiguers de la vila. No tots, perd si un nombre bastant gran de botiguers.




Deien que s feien un pont més amunt haurien de plegar tots. | mira que n’hi ha de
ponts ara i encara no ha plegat gairebé ningu!

Miquel Oliver: L’area d'influéncia que representava Molins de Rei per a la comarca,
per venir a comprar aqui, es pensaven que es perdria totalment amb la construccio
d'un nou pont a un altre lloc. | els anys han demostrat, aixo que ha dit e Miquel
Pellicer, que avui hi ha un munt de pontsi no ha passat res.

Al mateix temps, gran part de la poblacié molinenca es va mobilitzar per que €
pont no s enderroqués i continués sent un simbol per a la Vila. Es va generar un
important moviment social i un gran nombre d’ entitats culturals de Molins de Rel, ales
gue es varen sumar altres institucions com |’Academia de Bellas Artes de San
Fernando, |’Academia Sant Jordi, els col-legis professionas d arquitectes i
d arquitectes tecnics van sol-licitar que el pont fos declarat monument historicoartistic
per la Direccion General de Bellas Artes, fent aixi que la seva demolicio fos meés dificil
de dur a terme pel govern. Malgrat aixo, i a causa de les circumstancies politiques del
regim franquista, la sol-licitud va ser denegada. El director de la Direccion General de
Bellas Artes, Pérez Emidid, va declarar que € pont de Molins de Rei no tenia cap valor
artistic que s hagués de preservar.

Miquel Oliver: La gent tampoc deia res per que hi havia una forta pressio per part del
régim. Era molt dificil plantar cara i agafar posicions de forca en aquell moment. No es
podia dir res. Potser us penseu gque ens varem estar gratant la panxa, no. Ja et sabia
greu, pero qui era € “guapo” que aixecava la veu i deia “jo protesto”. Aixo ara
segurament no hagués passat, pero aleshores es vivia en un context politic i social
totalment diferent.

Les intencions de destruir la “prova’ de una llarga llista de delictes, accions
repressives, corrupcié i mal Us del poder per part del govern era cada vegada meés
evident, i com el control de la dictadura arribava a totes les institucions socials, culturals
i politiquesi atots els nivells de la societat.

Miquel Pellicer: No es va dir res més després de la caiguda de pont dels morts que hi
va haver. Es va parlar els primers dies, que una camio va caure, que un cotxe va caure,
pero no esvadir més.

Josep Artés: Els hi va interessar, per que allo que diuen en castella: “ muerto €l perro,
muertalarabia’. Com que hi van haver uns morts es va tapar de seguida.

Lafi del pont de Molins de Rei esvasignar € 27 de gener de 1972, diaen que e
MOP va fer public que es construiria un nou pont en e mateix emplacament del que
existia actualment, per que era la solucié més economica, rapida i funcional, ja que les
obres es podrien completar amb un pressupost de 100 milions de pessetes i seria
possible la construccié de sis carrils per la circulacio, augmentant aixi la capacitat de
carega de la infraestructura. Per atra banda, € govern rebutja les opcions de
reconstruccio del pont i la construccié d un nou pont en un altre emplacament, ja que les
considerava extremadament costoses i problematiques. A més, el Ministeri insisti, amb
una argument totalment mancat de fonaments, en que la reconstruccié del pont seria
només una falsificacio i que mai es recuperaria e valor de la construccio original, a part
dels problemes d’ estabilitat que presentaria la estructura en un futur. En aguest context




d ambigtiitat social i politica, en gran part causat per la conjuntura politica del moment,
les poques esperances que gquedaven per a la reconstruccié del pont s esvaeixen
rapi dament.

El 3 de febrer de 1972 es va decretar la demolicio del pont de Carles Ill,
mitjancant voladures controlades per a que la obra es pogués reconstruir en un altre lloc.
El 9 de febrer de 1972, el que era president de la Diputacié de Barcelona en aquell
moment va anunciar gue les pedres del pont serien numerades una a una per tal de
desmuntar-lo i reconstruir-lo a costat del nou pont. Fins els més creduls sabien que
aquesta opci6 era totalment impossible de dur a terme, pero tothom va haver d’ acceptar
aquesta proposta i encaixar la “gran mentida’ amb la que &l govern volia fer callar la
pressio social que s havia mobilitzat contrala desaparicio del pont.

Miquel Oliver: Van dir que construirien un pont nou més amunt, que seria el pont d' Us,
per al trafic. | llavors, per a que estiguéssim contents ens tronarien a reconstruir el vell
com a monument, com a pas de vianant, 0 com el que fos. Per aixo el numeraven, i
després amb tranquil-litat el desmuntarien i € tornarien a muntar. | mireu si n’han
tingut de tranquil litat!

Miquel Pellicer: El diarisvan fer correr la veu que un america el volia desmuntar tot i
emportar-se'| a America. El volia comprar!

El desmuntatge del pont no va ser possible, ja que la unio de cal¢ que hi havia
entre els pedres era molt dura i les voladures controlades de dinamita que es volien fer
servir per trencar €l morter trencarien tambeé els carreus:

Josep Artés. Era tan fort que mai ningu ha dit e que va costar volar e pont en
pessetes. De |o fort que era se€'ls hi trencaven les broques quan feien els forats per a
posar la dinamita.

Josep Canals: La pedra esmoladora és porosa i la calg i la sorra s hi enganxen tan bé,
gue és mes forta la juntura, que la mateixa pedra.

Josep Artés. Les voladures del pont amb dinamita es feien d'amagat amb unes
maguines des de darrera dels canyars, per a que la gent no ho veiés. Al migdia quan
estaves dinant a casa senties una explosié i deies “ mira una altra” . Quan arribaves al
pont només es veia fum de I explosié, perd poca gent veia I’ explosié en e moment que
es produia.

Reament, aguesta opcié va ser una autentica mofa cap als molinencs i
molinenques, ja que les pedres “numerades’ van acabar fetes bocins. Cap a finals
d abril de 1972 es va enderrocar € pont de Carles Ill i les més de 70 mil tones de
material resultant de la voladura quedaren escampades pels marges del riu Llobregat,
restant totalment en I’ oblit. Es parla que alguns camions venien a buscar les pedresi se
les eduien cap a port de Barcelona i que potser han estat emprades per alguna atra
construccio. Tanmateix, moltes d elles es podien veure fins fa no gaire espargides per
les vores del riu. De tantes tones de runa actualment no queda cap element que recordi
un dels simbols més importants de la historia de la vila, Unicament una petita pedra
col-locada a la Plaga de la Bascula, de la qual pocs molinencs coneixen la seva
existéencia.




Miquel Pellicer: Moltes vegades la gent ha parlat sobre per que no es reconstrueix una
arcada com a monument. En Josep Janés, quan era alcalde, ho va dir. Va dir que
Shavia de fer una arcada per guardar quelcom del pont. Perd ha passat € temps.
Alguna altra vegada €ell ho ha tornat a dir. En & programa de radio que jo feia en
aquell temps el vaig convidar i li vaig criticar aix0 i emva cridar a I’ajuntament i em
va ensenyar un dossier molt gran de cartes que havia enviat a diferents ministeris, pero
tothom deia que si, perd al’hora de la veritat, resderes.

Aquesta és, doncs, la historia de tot un simbol, una senyal d’identitat per a
Molins de Rel que va tenir un final tragic a causa de la incompeténcia dels técnics, la
corrupcio empresarial i de I’administracid, la divisio de la societat molinenca sobre el
seu desti i larepressio del réegim franquista. S hauria d’ aprendre dels errors comesos en
el passat i aprendre a valorar e (poc) patrimoni que tenim (0 que ens queda) i
conservar-lo com allegat de lanostra historia.

Miquel Oliver: Tots hi anavem molt el pont, el féiem servel per tot. El féiem servir per
jugar, per anar a veure les processons a Sant Viceng. La gent el feia servir per anar i
venir, per anar a treballar... i per esmolar els ganivets. El pont de Carles 11l era per
Molins de Rei el que la Sagrada Familia és per Barcelona, per dir-ho d’alguna manera,
0 € quela Catedral de Lleida és per Lleida. Era el nostre senyal d’identitat!
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