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PROLOGO

En octubre del proximo afio 2014 se cumpliran 50 afios de la introduccién, por
primera vez en el mundo, de servicios de alta velocidad, entre las poblaciones de
Tokio y Osaka.

Desde 1964, nueve paises en Europa y cuatro en Asia se han incorporado al
grupo de areas geograficas en las que la alta velocidad es, en la actualidad, una
realidad comercial. En conjunto han configurado una red de 21.000 km.

La llegada de este denominado “nuevo modo de transporte” a cada pais, fue
siempre acompafada de un proceso de toma de decisiones pleno de interés y sin
embargo, en general, muy poco conocido.

En este contexto, el libro escrito por el Ingeniero y Diputado del Congreso, Pere
Macias, pretende ser, y lo es, una valiosa aportacién al conocimiento del comoy el
porqué del ferrocarril de alta velocidad en Espafia. Han pasado dos décadas desde
el primer servicio de estas prestaciones y se dispone, por tanto, de la necesaria
perspectiva para abordar esta, sin duda, interesante y apasionante tematica.

De un modo implicito el autor del libro se pregunté al comenzar a preparar su
redaccion, si podria establecerse un cierto paralelismo entre la llegada a Espafia
del ferrocarril en 1848, y la implementacion de este nuevo ferrocarril del cual su
elevada velocidad es, posiblemente, el factor de la calidad de servicio que mejor le
identifica.

Pere Macias responde a esta cuestion, poniendo de relieve que, en ambas
ocasiones: lineas Barcelona-Mataro6, y Sevilla-Madrid-Barcelona-frontera francesa,
Catalufia jugé un papel determinante.

Para justificar su respuesta, comienza el libro analizando en profundidad el
contexto que llevé a construir la primera linea de ferrocarril y la decision del ancho
de via en Espafia en el siglo XIX A continuacion, estudia en detalle, a través de las
actas de las sesiones del Congreso de los Diputados, el camino que, en el ambito
politico, condujo a tomar la decision de construir la primera linea de alta velocidad y
ancho internacional en Espafia. Finalmente, escucha y dialoga con algunos de los
protagonistas técnicos de dicha linea.

El resultado del citado trabajo es el libro del que su autor me ha pedido escriba
el Prélogo. Y lo hago con el convencimiento de que era un libro que estaba por
escribir y que Pere Macias era una de las personas mejor situadas y preparadas para
hacerlo, por su doble faceta de Ingeniero de Caminos y Diputado en el Congreso.
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La primera, conveniente, para poder abordar con rigor los aspectos técnicos.
La segunda, imprescindible, para disponer de una vision privilegiada (Conseller de
Medio Ambiente y Conseller de Politica Territorial y Obras Publicas de la Generalitat
de Catalunya) de los ambitos en que se toman las grandes decisiones que afectan
al sistema de transporte en general, y al ferrocarril en particular.

Estoy convencido que este libro, en la actualidad, pero también con el paso del
tiempo, figurara en las referencias de obligada lectura para todos aquellos que se
interesen por conocer como se ha llegado a disponer, en nuestro pais, de un modo
de transporte, el ferrocarril de alta velocidad, que ha modificado profundamente la
movilidad en los desplazamientos a media y larga distancia.

Por ello, es de agradecer a su autor el tiempo y el esfuerzo dedicado a la elabo-
racion del mismo. El lector que se aproxime a su lectura no se sentira defraudado.

ANDRES LOPEZ PITA

Catedratico de Ferrocarriles

Escuela Técnica Superior de Ingenieros de Caminos de Barcelona
Real Academia de Ingenieria

Barcelona, noviembre 2013
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La pretension de este libro era, inicialmente, relatar el proceso de implantacion
de las primeras lineas de alta velocidad en Espafia. Siempre habia sentido una
gran curiosidad intelectual por conocer e intentar comprender los motivos por los
cuales el primer tren espafiol de alta velocidad y ancho de via internacional fue el
de Madrid a Sevilla. Y queria seguir las mil vicisitudes de otra linea, la de Madrid a
Barcelona y a la frontera francesa, cuya implantacion se demor6 veinticinco afios.

Pronto me apercibi de que, para comprender este proceso, habia que empezar
el relato un siglo y medio antes: cuando el mataronense Miquel Biada tuvo que
adoptar una anchura de via peculiar para el primer ferrocarril de la peninsula. Desde
el gobierno espafiol se establecié una magnitud singular en el mundo entero, la de
seis pies castellanos. Fue el origen del aislamiento ferroviario espafiol.

En las décadas centrales del siglo XIX, las diversas facciones del liberalismo
se afanaban en la construccién de Espafia como estado-nacion. El ferrocarril se
convirtié en una pieza clave para implantar un modelo territorial fuertemente centra -
lizado que ya habia sido definido por los Borbones del XVIII, pero que solamente
un artefacto tan potente como la locomotora de vapor podria posibilitar al facilitar
enormemente la comunicacion de la capital con todas las provincias.

Mientras tanto, Catalufia se encontraba en plena revolucién industrial y contem -
plaba el invento del tren como la herramienta idonea para alcanzar la competitividad
de la naciente economia de fabricacién intensiva. El ferrocarril permitia transportar
mas lejos y con menos costes tanto las materias primas y las subsistencias —el
trigo de la meseta— como los productos manufacturados. De la propia burguesia
industrial surgieron las compafiias ferroviarias catalanas que abrian caminos hacia
Aragoén y hacia las Castillas, a lo largo del corredor mediterrdneo, hacia el Pais
Valenciano y, por supuesto, hacia el norte, con la vocaciéon de conectar cuanto
antes con Francia.

Dos concepciones tan opuestas de las infraestructuras, la catalana y la espa-
fiola, pronto chocaron, con resultados desiguales. Ciertamente, el ferrocarril contri-
buyé en gran medida al crecimiento de la economia catalana, pero siempre supe-
ditado a la légica de las decisiones estatales. La dependencia culmind, a finales del
siglo, con la sucesiva absorcion de todas las compafiias ferroviarias catalanas por
las dos grandes empresas espafiolas, Norte y MZA.

Un episodio muy interesante es el de la implicacion de destacados diri-
gentes empresariales o politicos catalanes en la gobernacion de ambito estatal.
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El ferroviario Eduard Maristany, que presidié la compafiia MZA, y el dirigente de
la Lliga Regionalista, Francesc Cambé constituyen dos paradigmas de la gene-
rosa aportacion catalana a la modernizacion de Espafia. El catalanismo, que habia
nacido como idea romantica y que habia experimentado un gran éxito como instru-
mento para la reivindicacion de los intereses catalanes ante los organismos esta-
tales, se implicé de lleno en los asuntos espafioles, con la conviccion de que el
progreso general de las regiones espafiolas conllevaria también el reconocimiento
de las aspiraciones catalanas.

A partir de los afios veinte arreciaron las dificultades para las compafiias ferro-
viarias y, en todo el continente europeo, los estados se vieron obligados a una inter -
vencion progresiva y creciente que culminaria con la nacionalizacion del sector. En
Espafia, este proceso, iniciado por el dictador Primo de Rivera, se completaria en
otro régimen dictatorial, el del general Franco, que en 1941 cre6 RENFE, unificando
toda la red béasica de unos ferrocarriles tan precarizados por la falta de inversiones
como dafiados por la guerra y que continuaban segregados de Europa debido al
ancho de via diferencial.

La segunda parte del relato, comienza con un episodio sorprendente y poco
conocido. Se trata de la redaccién de un anteproyecto de linea de alta velocidad
entre Madrid, Barcelona y Portbou, fechado en 1975, que constituye un documento
de un valor extraordinario tanto por su magnitud y su calidad, como por su caracter
pionero. Desgraciadamente, la grave crisis ferroviaria de inicios de los ochenta lo
sumé en un olvido del que no ha sido rescatado hasta nuestros dias.

El estudio de los planes y programas estatales formulados en torno al ferroca-
rril, los de la etapa de la UCD, los de la larga presidencia de Felipe Gonzalez y los
del primer mandato del PP, ilustra un hecho curioso: todas las decisiones sobre
la implantacion de las nuevas lineas de alta velocidad se adoptaron al margen de
aquellos instrumentos de planeamiento. El paradigma es la linea Madrid-Sevilla,
el anuncio de la cual se hizo publico pocos meses antes de la aprobacion por el
mismo ejecutivo socialista de un Plan de Transporte Ferroviario, que rechazaba
explicitamente la construccion de lineas de alta velocidad y, aiin con méas énfasis,
consideraba un auténtico despropdsito la adopcién del ancho de via internacional.

En los afios ochenta, se planteé una gran divergencia entre los objetivos de
Catalufia y de Espafia en materia del ferrocarril. Mientras las instituciones catalanas
y la sociedad civil situaban como objetivo prioritario la conexion internacional y, por
consiguiente, la eliminacion del ancho de via diferencial, los gobiernos del Estado
con mayor o menor énfasis continuaban instalados en la construccion de infraes-
tructuras inspiradas en el modelo radial borbénico. La fuerte personalidad politica de
Jordi Pujol permitié plantear abiertamente la exigencia de una visién mas europeista
de la red ferroviaria peninsular que encontraria un aliado decisivo cuando el ministro
José Barrionuevo decidié construir la linea de Sevilla en ancho internacional. Pero,
como en el siglo XIX, los planteamientos catalanes acabaron siendo diluidos por
el modelo centralista e integrados en la red radial. Los esfuerzos del presidente de
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la Generalitat tuvieron un premio de consolacion: al contrario de lo sucedido en el
siglo anterior, la primera conexion internacional ya no seria la de Madrid a Paris por
Euskadi, sino la de Barcelona a Perpifian, impulsada por Puijol.

El libro pretende ser mas que un mero relato de los hechos. Quiere plantear la
complejidad de las relaciones entre Catalufia y Espafia, ejemplificandola en la toma
de decisiones de construccién de las redes ferroviarias.¢, Un ferrocarril al servicio
de una idea de Estado o un ferrocarril a disposicion de la economia real? ¢Un
ferrocarril pensado en clave ibérica o en clave europea? ¢ Un ferrocarril disefiado en
términos de igualdad de todas las provincias o un ferrocarril que potencie los corre-
dores mas productivos, contribuyendo asi mas eficientemente al desarrollo global?

También quiere explorar los resultados de la intervencién catalana en la toma
de decisiones de alcance estatal, desde la defensa de los intereses regionales en
las Cortes Espafiolas, pasando por la utilizacion de los partidos politicos y de las
instituciones catalanas como plataformas reivindicativas y terminando con la impli-
cacién en la gobernabilidad del Estado. En los tres ambitos, hallamos episodios
muy relevantes, en uno y otro siglo: la accion parlamentaria de los diputados a
Cortes Victor Balaguer o Roca Junyent, las iniciativas del Consorcio del Puerto
Franco y del Ayuntamiento de Barcelona bajo la Dictadura de Primo de Rivera, o
las de la Generalitat gobernada por CiU para conseguir la conexion ferroviaria en
ancho internacional, las tareas de Cambo en el Ministerio de Fomento o el Pacto del
Majestic para garantizar la estabilidad parlamentaria del primer gobierno de José
Maria Aznar.

Para la confeccion del relato, aparte de acudir a las fuentes documentales
tradicionales, he mantenido conversaciones con algunos de los protagonistas
mas destacados del proceso de implantacion de la alta velocidad en el ferrocarril
espafiol: el ingeniero de RENFE, José M. Alonso; el ministro de Transportes, José
Barrionuevo; Ramon Boixadds, primer presidente de RENFE de la etapa socia-
lista; Abelardo Carrillo, alto directivo de la empresa ferroviaria espafiola; Francisco
Fernandez Lafuente, director General de Actuaciones Concertadas del MOPTMA de
Josep Borrell; Julian Garcia Valverde, presidente de RENFE de 1985 a 1991; el euro-
diputado Carlos Gasoliba; el catedratico de ferrocarriles de la UPC, Andrés Lépez
Pita; Manuel Panadero que fue Director General y Secretario General de Transportes
en toda la etapa socialista; el presidente Jordi Pujol, el diputado a Cortes Salvador
Sedd, y Joaquim Tosas, ingeniero especialista en transportes de amplia trayectoria
profesional y de gestién en las infraestructuras catalanas. Gracias a sus aporta-
ciones ha sido posible rehacer una historia tan apasionante como inacabada.

PERE MACIAS | ARAJ
Septiembre del 2013
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1. LOS INICIOS DEL FERROCARRIL

En el preciso momento en que nacia el ferrocarril, como uno de los inventos mas
revolucionarios de la edad contemporanea, surgidé otro ingenio que iba, literal-

mente, a su lado: el telégrafo. Estudiar la evolucién de uno y otro nos llevaria, segu-
ramente, a conclusiones curiosas, quiza porque el telégrafo responde a impulsos

electromagnéticos y ha tenido mucha mas libertad para evolucionar que el ferro-

carril, siempre tan esclavo de la ley de la gravedad. Las actitudes para resolver los
problemas de ambos artefactos siguen caminos divergentes en los mas de ciento

cincuenta afios de sus respectivas historias. Resultaria interesante averiguar por
qué los sucesores tecnolégicos del telégrafo han dejado de estar en manos de la

administracion publica y, en cambio, sigue siendo complejo tratar el ferrocarril de

una manera alternativa a la candnica, gestionada e impuesta desde los gobiernos.
Esta claro que los primeros transmiten mensajes, noticias o ideas, a los cuales cada
dia resulta mas dificil imponer barreras o limites, mientras que el ferrocarril sélo
transporta personas y mercancias. En fin, volvamos al tren y a sus circunstancias,
gue ya no abandonaremos hasta el final del relato.

El primer tren de servicio publico con locomotora de vapor ! circulé a partir del
27 de septiembre de 1825 entre las localidades inglesas de Darlington y Stockton,
con el objetivo de transportar el carbén de la cuenca minera de Durham hacia
un embarcadero en el rio Tees. Aquel convoy estrafalario era fruto del ingenio de
George Stephenson, considerado por todos el padre del ferrocarril, un hombre
que, curiosamente, no aprendié a leer hasta los 18 afios. Es de admirar la preci-
sion de este ingeniero a la hora de entender los principios fisicos y, sobre todo, a
la hora de aplicarlos a aquellos artefactos maravillosos que eran las locomotoras
primitivas.

El ferrocarril triunfé en Inglaterra a partir de la entrada en servicio de la linea de
Liverpool a Manchester, en 1830. Cinco afios después cruzé el canal de la Mancha;
fue Bélgica, entonces recientemente independizada, el primer pais de la Europa
continental que dispuso de un tren. Pronto se sumaron los estados de Baviera,
Sajonia y Prusia en la Alemania confederada vy, al otro lado del Atlantico, Estados
Unidos y la isla de Cuba, con el tren de La Habana a Bejucal que entr6 en servicio
en 1837. Las ideas sobre el alcance del nuevo sistema de transporte no estaban,
sin embargo, muy claras: el mismo afio, en la inauguracién de la linea de Paris-Le
Pecq, en el otro lado del rio Sena. Louis Adolphe Thiers, uno de los hombres mas
influyentes de la Francia monéarquica del rey Louis-Philippe, dijo: “este tren es un
juguete para la diversién de los parisinos”. Un juguete que crecié a un ritmo como
nunca antes en la historia de la humanidad lo habia hecho ningln otro artefacto
destinado al transporte de personas o de mercancias. La magnitud del desacierto
del sefior Thiers se pone de manifiesto en el hecho de que la linea Paris-Le Pecq-

1. Las locomotoras de vapor sélo se empleaban para los trenes de mercancias, los trenes
de viajeros eran traccionados por caballos hasta el 1833, cuando se sustituyeron por
locomotoras de vapor.

13
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St.Germain-en-Laye forma parte hoy del RER de Paris, uno de los sistemas de trans-
porte suburbano mas eficientes del mundo.

La longitud total de las lineas ferroviarias en el mundo, en 1840, era de 7.679 km;
el 1870, habia alcanzado los 206.000 km; a finales de siglo, llegaba a la cantidad de
790.000 km y 11 afios mas tarde era de 1.300.000 km, o sea, veinte y cinco veces la
circunferencia del globo terragueo. Pero el tren no se establecié por igual en todo
el mundo. En muchos paises, el escaso desarrollo de la red ferroviaria es una de
las circunstancias que permite explicar su retraso econémico endémico. Pienso en
regiones de Asia o de América del Sur, y sobretodo de Africa. Resulta obvio, por
exceso y por defecto, que el progreso de las naciones en la historia contemporanea
tiene una estrecha relacion, en casi todas sus vertientes, con el tren.

El alcance de la red de ferrocarriles tiene dos factores determinantes: la
densidad de poblacion y las dificultades orogréficas. En Europa, los dos paises
con mas dificultades para resolver esta ecuacion son Espafa y Suiza. Hacer un
estudio comparativo de como han resuelto estos estados su sistema ferroviario nos
llevaria a una conclusion demasiado topica: los trenes en Suiza funcionan como un
reloj (suizo, evidentemente), mientras que Espafia y su red ferroviaria no han sido
ejemplo ni de racionalidad ni de eficiencia.

Considero bésico dilucidar las circunstancias que concurren en el inicio del
proceso de construccion del ferrocarril en la Peninsula Ibérica. Para ello conviene
analizar el entorno econémico y social que lo hizo posible, en el marco de la
convulsa sociedad espafiola del siglo XIX, cuando la revolucién industrial se resistia
a recalar en Espafia y, en cambio, en Catalufia era ya una realidad indiscutible. De
esta dicotomia entre la Catalufia industrial y la Espafia liberal surge el embrion de
un movimiento politico y social, el catalanismo, que tendra un fuerte protagonismo
desde entonces en el escenario institucional del Estado.

El ingeniero de caminos Francisco Wais Sanmartin que ha sido el padre de la
historia de los ferrocarriles espafioles, describe como era entonces la capital catalana:

“En los afios que siguen de cerca al 1840, en los que se disfruta del fin de una
primera guerra carlista que ensangrento y alterd el pais, Barcelona esta dando
grandes pasos en su desenvolvimiento comercial e industrial. Se prodiga la apli-
cacion del vapor a las Fabricas de Tejidos, y a otras de maquinaria que aquellas
estimulan, el comercio encuentra medios de expansion y en la urbe repercu-
ten este movimiento. La circunda la dltima fila de murallas, de cuyo derribo se
habla, y a su exterior se inicia el Paseo de Gracia. Luce el alumbrado de gas.” ?

Vamos a centrar nuestra atencién en los motivos que permiten a Catalufia tomar
la iniciativa en la implantacién del ferrocarril en la Peninsula, por cierto con bastante
retraso en relacion a los paises lideres de Europa y de América. Nuestro pais podia
haber sido pionero si hubiera aceptado la propuesta del gran ingeniero Agustin de

2. Wais Sanmartin, F. “Historia General de los Ferrocarriles Espafioles (1830-1941)" Madrid:
Editora Nacional, 1967. En la tercera edicién, Wais modificé parcialmente este texto.

14
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Concurso de locomotoras de vapor a Rainhill en 1829. Se trataba de escoger la
maquina para el ferrocarril de Liverpool a Manchester, que estaba en avanzada fase
de construccion. Gané la Rocket que alcanzaba una velocidad de 48 km/h.

Fuente: Archivo Terminus.

Bethancourt de construir un camino de hierro entre la ciudad de Reus y el puerto de

Salou como alternativa a un proyecto de canal que él veia inviable y que nunca se
llegaria a ejecutar, a pesar del amplio apoyo que tenia por parte de los reusenses.
Este evento tenia lugar, segun relata el historiador Carlos Salmerén, el afio 1802.°
Solamente un afio después se inauguré el primer ferrocarril publico de mercancias

del mundo, la linea del Surrey Iron Railway en Inglaterra. Como podemos suponer
en ambos casos se trataba de caminos de hierro por los que circulaban carruajes

de traccion animal.

Otro curioso precedente fue el “canal en seco para transportes”, un pequefio ferro-

carril que fue mostrado por el doctor Francisco Salva y Campillo en el jardin de la
Academia de Ciencias Naturales y Artes, en 1824. Este catedratico barcelonés expli-
caba a los asistentes su plena conviccién de las incalculables ventajas que tal vez
podrian obtenerse si algun dia se utilizaba el vapor para arrastrar grandes masas
sobre superficies planas.* Desgraciadamente, la avanzada edad del Dr. Salva y el

3. Salmeron y Bosch, C. “El tren de Salou: historia del ferrocarril Reus-Salou.” Barcelona:
Terminus, 1987.

4. Asi se explica en el libro de Antonio P. Dalmau, “Del Carril de Matar6 al Directo de
Madrid.” Barcelona: Libreria Milla, 1946.

15
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hecho de que la Academia, acusada de hospedar gente sectaria y propagadora
de nuevas doctrinas, fuera clausurada por Fernando VIl no facilitaron que Catalufia
fuera, como Inglaterra, pionera en el ferrocarril.

Una nueva referencia sobre el ferrocarril en Catalufia data de 1833y se encuentra
en el nimero 4 de una revista llamada El Tecnolégico, que se definia como: “perio-
dico de artes, ciencias y literatura”. Esta publicacion era financiada por la Real Junta
de Comercio de Catalufia, organismo clave para entender la apertura de miras de
la que gozaba nuestro pais en aquellos tiempos de oscuridad. Contenia un articulo
sobre el alcance del invento donde describia la revolucionaria velocidad que podia
conseguir, lo cual cred notables expectativas de cara a su implantacion.

Veamos cudles eran las coordenadas bajo las que se contemplaba el tren y las
medidas que se tomaron, desde Catalufia, para hacer frente, con conocimiento de
causa, a la revolucién del ferrocarril.

A finales de 1833 la Comisién de Fomento de la Junta de Comercio pidi6 un
informe a expertos, reservadamente, es decir, no de forma publica. Los expertos
eran un tal Roura, profesor de quimica, y un comerciante llamado Bacigalupi, los
cuales, después de una breve exposicién de la bondad del sistema de transporte,
se refirieron al ferrocarril, con afirmaciones tan solventes como que la experiencia
de otros paises habia demostrado que el coste del transporte por ferrocarril era
menos de la mitad de lo que se pagaba en los carruajes. Aunque faltaban 15 afios
para la inauguracién del primer tren en Espafa, aquellos hombres sensatos afir-
maban, con gran sensatez:

“No es de menos importancia la brevedad con que se transportan los mencio-
nados efectos. Como que la actividad es el alma del comercio, facilmente se colige
con cuanta prontitud y como en cualquier hora quedan cumplidas las 6rdenes
gue reciprocamente se comunican los comerciantes de unas plazas a otras. Ya no
dependen de los caprichos de los carromateros, ni menos del pésimo estado de
los caminos, pues que no experimentando ningln traqueo, aun las mercancias mas
delicadas ningun deterioro experimentan.” °

Este concepto del ferrocarril como medio idoneo para el transporte de mercan-
cias seré crucial para entender la eleccion de Mataré como destino de la primera
linea de ferrocarril en Catalufia y, por consiguiente, de la Peninsula Ibérica.

Aquel mismo afio de 1933, en el mes de mayo, se envié un documento al
Intendente del Gobierno. Este no debia saber gran cosa del tema, ya que paso la
peticion a la Junta de Comercio de Barcelona. ¢Qué era la figura del intendente?
Recordemos que este alto cargo de la administracion publica, de inspiracion fran-
cesa aparece en el siglo XVIIl en Espafia. Era un funcionario que dependia direc-
tamente del rey y que tenia amplios poderes ejecutivos. Su misién principal era
recaudar impuestos, pero ejercia también la funcién de procurar el desarrollo

5. Carrera Pujol, J.” La Economia de Catalufia en el siglo XIX" Barcelona: Editorial Bosch,
1967, pags. 320-321.
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economico del pais. Es decir, habia que crear riqueza para recaudar mas. Controlaba
las autoridades locales, velaba por la agricultura y la ganaderia, tenia cuidado del
buen funcionamiento de las Reales Fabricas y una larga lista de atribuciones.
Dicho de otro modo: era un personaje que ejercia simultaneamente de ministro de
Fomento, de Gobernacién y de Hacienda. Resulta facil imaginar el amplisimo poder
del que disponia.

Volvamos al documento dirigido al intendente, que se encuentra en los archivos
de la Junta de Comercio. Se podia leer, al comienzo:

“Francisco Maria Fasio, natural de Génova con el mas profundo Respeto a V.M.
Expone: que dedicado a la formacion de empresas de comun utilidad y visto que
la construccién de un camino de hierro desde Reus a Tarragona seria muy venta -
josa en ambas ciudades y en toda la provincia, en esta atencién a V.M. suplica se
digne mandar se le autorice competentemente para construir a sus expensas y
de sus amigos el indicado camino, asegurando al exponente la propiedad de él.
Igualmente suplica a V.M. se digne mandar que los terrenos del comun o propiedad
particular que sea preciso tomar para la faja de veinticinco o treinta varas de ancho
gue deberia formar dicho camino le sean vendidos por justiprecio y justa tasacion,
haciendo presente a V.M. que se confiara la empresa y sera administrada por una
de las principales casas de comercio de Barcelona o Tarragona la cual represen-
tara al suplicante para responder respecto a esta empresa en todo lo que estime
conveniente el Gobierno de V.M. También suplica a V.M. le permita la introduccion
libre de derechos del dicho camino de hierro, arcos de lo mismo para los Puentes y
de las locomotoras y ruedas, por no haber posibilidad de construirse en Espafia.” ©

Esta fue la instancia del promotor de la linea de Reus a Tarragona que hizo
que la Junta de Comercio pidiera el informe a Roure y Bacigalupi que hemos
mencionado antes. Ante la ignorancia gubernamental, la institucion catalana busca
y encuentra opiniones razonables desde la ciencia y el comercio, que ayudan a
conformar un clima favorable al nuevo sistema de transporte. Desgraciadamente,
la concesion otorgada, en 1834, a este ferrocarril de Reus a Tarragona no pudo
superar las muchas dificultades politicas y financieras y caducé. No fue hasta nueve
afios después de cuando Miguel Biada conseguiria la concesion del primer ferroca-
rril de la Peninsula Ibérica.

6. Archivo de la Junta de Comercio de Barcelona, Legajo 58.
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2. CATALUNA ENTRE LA REVOLUCION INDUSTRIALY
LA “RENAIXENCA”

Vamos a entrar ahora en el ambito de la historia de Catalufia. Es en el periodo
comprendido entre 1830 y 1850 cuando se perfilo la creacion del catalanismo,
aunque todavia serian necesarios mas de 50 afios para que llegara a cuajar como
idea capaz de aglutinar a buena parte de la poblacién catalana bajo un ideal neta -
mente politico y nacional. En esta etapa aparecioé en Catalufia un firme proposito
colectivo de conocer, de descubrir y de progresar, en el marco de una sociedad

cambiente, progresivamente impregnada del valor del esfuerzo y de una menta -
lidad industrial creativa, aquella que, precisamente, se necesita para poner en
marcha proyectos ambiciosos como son los de implantacion del ferrocarril.

Un aspecto del catalanismo que conforma su razén de ser lo constituye la
confluencia de objetivos entre intelectuales, pensadores y artistas con las fuerzas
vivas del progreso econdmico: empresarios, banqueros y profesionales. Es el
elemento paradigmatico de lo que se ha dado en llamar la “Renaixenca”. Si bien
en un principio hubo légicos recelos entre ambas partes, después el entendimiento
entre estos dos mundos aparentemente contradictorios confirié un inusitado
esplendor al incipiente movimiento catalanista.

Hubo figuras de excepcién, poco conocidas, pero que dan una justa medida
del escenario catalan como José Sol y Padris, un abogado que conjuntamente con
Duran y Bas, fund6 el diario El Bien Publico. Formaba parte de un hibrido peculiar:
era intelectual, autor de un libro sobre el Teatro de Moratin y otro sobre la Barcelona
monumental, ademas de diversos articulos de corte liberal en La Verdad, La Corona
y larevista literaria de El Espafiol y, a la vez, era un hombre de empresa de éxito. Fue
diputado en las Cortes por la demarcacién de Granollers, los afios 1851 y 1853, y
era director de la fabrica textil El Vapor Vell de Sants, propiedad de la familia Guell,
cuando muri6 asesinado el 2 de junio de 1855. Todo sucedi6é muy rapidamente. Los
directivos de la fabrica y los representantes de los trabajadores estaban discutiendo
un aumento de las retribuciones de la mano de obra. Las conversaciones se compli-
caron y cuando Sol y Padris propuso aplazar la reunién para recapacitar todo se
fue al traste: un grupusculo de setenta obreros accedi6 a la sala. A los empujones
siguieron golpes y agresiones y estas derivaron fatalmente, en su asesinato. Quizas
el malestar venia de mas lejos, pero a raiz de estos hechos la situacién social explo-
siond: la huelga general fue la respuesta sindical a la ejecucion el 6 de junio de
Joan Barceld, jefe del movimiento obrero. Ese mismo mes, el capitin general de
Catalufia publicd un bando en el que prohibia todas las sociedades obreras. Su
politica represiva era contundente e intimidatoria; aquel capitan general se llamaba
Juan Zapatero.

El documento titulado “Tributo a la memoria de D. José Sol y Padris” recoge
el discurso leido por el sefior Juan lllas Vidal en sesion publica en la Sociedad
Econ6mica Barcelonesa de Amigos del Pais, celebrada el dia 12 de octubre de ese
mismo afo. Vale la pena reproducir un fragmento:
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“Cada vez que se trataba de enviar comisionados a Madrid para las cuestiones
de aranceles, el nombre de Sol y Padris encabezaba la lista de elegidos: poco
antes de su muerte, el unanime sufragio de sus compafieros le designaria
para la presidencia, primero en la reunion de los comisionados que fuimos a
la Corte, en Abril de 1855, y después en la Junta de Fabrica que acababa de
entrar a formar parte.”

Con este asesinato, que nunca quedo6 aclarado desde un punto de vista judicial,
se truncaba una carrera singular. Pese a que sus intervenciones como diputado
en las Cortes no trascendieron especialmente por sus dotes oratorias, puede afir -
marse que representaba muy bien las inquietudes del empresariado catalan para
conseguir que las instituciones espafiolas fueran receptivas a las necesidades de
la economia del pais. Y lo hacia ejerciendo, ante a las altas instancias del Estado
en Madrid, la defensa de las posiciones proteccionistas frente a las ideas librecam-
bistas que amenazaban la pervivencia de la industria catalana.

¢,Cual era el dilema? Catalufia reclamaba una legislacion mercantil que prote-
giera su incipiente industrializacion que surgié de la necesidad de atender al
mercado Unico implementado en Espafia, cuando en 1841, se suprimié la ultima
aduana interior y el Gltimo impuesto para entrar mercancias en una ciudad. A pesar
de la creacion de este mercado estatal y a pesar de que la segunda revolucién
industrial estaba en auge en toda Europa, Espafia no lograba subirse al carro del
progreso. Casi todos los historiadores del XIX coinciden en que una de las causas
del fracaso espafiol fue que las decisiones politicas que afectaban la economia se
tomaban, casi siempre, con el objetivo de proteger las producciones agricolas y el
comercio, 0 bien para favorecer los negocios de los personajes influyentes de la
capital del reino. Catalufia, que estaba implantando a marchas forzadas la meca-
nizacion de la industria algodonera, necesitaba protecciéon arancelaria frente a las
importaciones, especialmente de las manufacturas textiles inglesas, con las que
no podia todavia competir, ya que sus costes de produccién eran superiores a los
britanicos a consecuencia tanto del precio del carbén como del coste relativamente
alto de la mano de obra y, adicionalmente, por la carestia de la financiacion de las
inversiones provocada por el acusado déficit de la Hacienda espafiola. ” Con este
panorama ya se comprende la necesidad de enviar a Madrid a los mejores para
defender los intereses del empresariado catalan.

Detengdmonos ahora en la toma de contacto entre los entornos sociocul-
turales y los politicos, que, si bien ahora nos parecen inseparables, en aquellos
momentos transitaban por caminos muy diferentes. En la primera mitad del siglo
XIX los intelectuales catalanes, pese a no tener un credo definido, buscaban en el
pretérito aquellas muestras de orgullo nacional que les permitiera reivindicar y, a la
vez, reinventar de nuevo una nacion a la que sentirse vinculados espiritualmente.
Parece evidente que aquella convulsa Espafia no lograba colmar sus aspiraciones.

7. Véase Pedro Pascual y Doménech, “Ferrocarriles y Crecimiento econémico en Espafia”.
Siglo y medio del Ferrocarril en Espafia, 1848-1998, Madrid: Fundacion Ferrocarriles
Espafioles, 2001.
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Los politicos del liberalismo, entendido como una ideologia que deseaba abrir las
puertas al progreso al pais, podian haber aportado desarrollo econémico, cohe-
sion social y respetado los anhelos propios de los catalanes, pero esto no sucedio:
en un periodo caracterizado por toda suerte de inestabilidades institucionales y
civicas, las contradicciones de una sociedad industrial emergente afloraban con
toda su crudeza en una Catalufia sometida a cambios profundos. Las moviliza-
ciones populares a menudo derivaban en desgraciados acontecimientos, como lo
fue el asesinato de Sol y Padris.

No fue hasta la década de los cincuenta cuando la “Renaixenga”’ no esta en
condiciones de resolver su significacion cultural y politica, mientras se plantea revivir
una conciencia nacional inexistente. En 1854, lldefonso Cerda recibio la primera
autorizacion gubernamental para emprender los estudios sobre el Ensanche de
Barcelona.® Es bien conocido que su plan de ordenacién urbanistica fue impuesto
por el gobierno de Madrid al Ayuntamiento de Barcelona que lo boicoted, al tener
aprobado otro plan que habia resultado ganador de un concurso convocado por
el Consistorio. El tiempo ha dado la razén a los planteamientos de Cerda, aunque
su obra no seria aceptada plenamente en la capital catalana hasta que, en 1968,
Fabian Estapé edit6 la monumental Teoria General de la Urbanizacién, que lo reha-
bilitaria como prohombre de la ciudad. Durante mucho tiempo los barceloneses
lamentaron la imposicién estatal considerando que el hecho de que Cerda hubiera
sido diputado en las Cortes por el Partido Progresista y, no lo olvidemos, coman-
dante del batallébn de milicianos zapadores durante el llamado Bienio Progresista,
contribuyé mas a la implantacion de su proyecto urbano que no su brillante mente
de ingeniero de caminos y urbanista.

Para explicar la ascendencia de la intelectualidad y su contribucién a la idea
de reconstruir la personalidad de Catalufia vamos, de la mano del historiador Jordi
Casassas, a dar un repaso a una serie de iniciativas culturales, sociales y politicas
gue conducen hacia la consolidacion del catalanismo y explican el proceso iniciado
por la intelectualidad catalana hacia la concienciacién nacional y hacia la definicion
del hecho diferencial con relacién a Espafia.

En 1854, la Real Academia de Buenas Letras recuperd el viejo proyecto de
escribir la historia de Catalufia. También, el mismo afio, el historiador roméantico
Victor Balaguer fundé el diario progresista La Corona de Aragén, de tendencia
anticentralista basada en el recuerdo histérico de la independencia del pasado
nacional. Durante el acto de inicio del curso de 1854-1855 en la Universidad de
Barcelona, el filosofo Francisco Javier Llorens y Barba pronuncié su famosa leccion

8. Cerda es autorizado a realizar el Plan topogréfico de Barcelona en 1854. Un afio después
lo presenta acompafiado de un anteproyecto de su ensanche. El afio 1858 aparece el
primer proyecto de ensanche de la ciudad de Barcelona y cinco afios después, en 1863,
lo hace una segunda version, una de las novedades de la cual es la prevision del trazado
de lineas ferroviarias que atraviesan el ensanche y conectan las lineas del norte con las
del sur y de poniente. En el catdlogo de la Exposicion Cerda, producida en 1994 por
la Generalitat de Catalunya, hay aportaciones de Albert Serratosa y Francesc Magrinya
entorno a la formulacién de los mencionados proyectos de ensanche.
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Proyecto del Eixample de Barcelona realizado por Cerda, en 1863, donde se puede
observar la prevision de tres lineas de ferrocarril por las calles Arag6, Mallorca y
Rosell6 como enlaces entre las lineas que confluian en la ciudad.

Doc. Pere Macias.

inaugural, en la que reivindic6 la vigencia del espiritu nacional, construido a lo largo
de la historia y responsable de dar sentido al futuro del pais.

Fue en 1855 cuando se establecieron las bases de la politica republicana cata-
lana moderna. El conservador romantico Juan Mafié y Flaquer pas6 a hacerse cargo
de la direccion del Diario de Barcelona, al mismo tiempo que aparecian diversas
obras relevantes. El opusculo anénimo, pero atribuible a Juan lllas Vidal, “Catalunya
en Espafia” es un claro alegato contra la centralizacion y la castellanizacion de la
vida catalana y una reivindicacién del pasado propio, que se identifica con la nacio-
nalidad catalana. Asimismo, el historiador romantico Antoni de Bofarull publicé
en el Diario de Barcelona una serie de articulos, entre los que destaca el titulado
“Catalanismo no es provincialismo” donde reclama la modernidad del catalanismo
y basa su existencia en el pasado historico, el valor cultural y la realidad presente.

En 1857, después del final traumatico del Bienio Progresista en Barcelona, la
Academia de Buenas Letras intentaba revitalizarse organizando unos cursos sobre
la historia del Principado. Por su parte, Antoni de Bofarull pondria de manifiesto
hasta qué punto la lengua continuaba considerandose un factor fundamental de
este renacimiento moderno al publicar: “La lengua catalana considerada histérica-
mente”. Hay que decir que el castellano fue hasta el Sexenio Democrético la lengua
mas utilizada en la alta cultura en Catalufia.
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El afio siguiente Antoni de Bofarull public6 su famoso inventario de poesia
contemporanea con el titulo “Los trovadors nous. Col-leccié de poesias catalanas,
escullidas de autors contemporaneos”, y aprovechando el éxito, meses después,
Victor Balaguer publicaria la seleccion “Los trovadors moderns. Col-leccié de
poesias catalanas compostas per ingenis contemporaneos”. También en 1858,
Joan Cortada, otro de los destacados del romanticismo local, publicé en el diario El
Telégrafo una serie titulada “Catalunya y los catalanes”. La serie habia sido prece-
dida por una comunicacion del autor en la Academia de Buenas Letras titulada
“Catalunya, la primera en toda clase de inventos e instituciones y desconocida del
resto de Espafia”, en el que ya anunciaba la tesis del particularismo catalan dentro
de la realidad plural espafiola.

Estas iniciativas ayudan a comprender cémo, en el ecuador del siglo XIX, habia
en Catalufia un gran movimiento que deseaba replantear el futuro del pais en todos
los &mbitos de la sociedad. Nos interesa analizar el papel que el ferrocarril jugd en
esta etapa. Lo haremos a partir de su concrecidon mas palpable, la construccién del
ferrocarril de Barcelona a Mataré y la extension de la red ferroviaria catalana, anali-
zando las implicaciones sociales, politicas, y sobre todo, econémicas del nuevo
sistema de transporte. Pero antes hay que repasar un episodio que aun esta vivo
y muy vivo: la implantacién del ancho de via ibérico y su permanencia hasta nues-
tros dias. Esta verguenza histérica no es un hecho casual sino el producto de una
conspiracion basada en unos argumentos tecnolégicos, que, si bien en un primer
momento tenian cierto sentido, posteriormente se mantuvieron con dosis continuas
de estulticia y de autismo por parte de ciertas élites dirigentes espafiolas. Se podria
calificar de comedia de enredo si no fuera porque su consecuencia ha sido el aisla-
miento ferroviario (y mas que ferroviario) de Espafa. El conocimiento de las causas
de esta infausta decision y los intentos fallidos para superarla, va a permitirnos
comprender la complejidad de las relaciones entre una Catalufia que casi siempre
ha mirado a Europa y una Espafa abocada en demasia a la autarquia y la incom-
prension de todo lo que viene del norte. En la segunda parte del libro, veremos
como, incluso, en pleno proceso de integracion en la Unién Europea, se han produ-
cido algunos episodios que ponen de manifiesto los obstaculos que desde Espafia
se ponia a la vocacion europeista catalana.
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3. ELANCHO DEVIA IBERICO

Las razones de la implantacién del ancho de via ibérico no constituyen, en la actua -
lidad, ninglin misterio. Las investigaciones de Jesus Moreno Fernandez ° resolvieron
lo que habia constituido una auténtica leyenda. En efecto, la opinién mas genera-

lizada en amplios sectores es que Espafia adopt6 el ancho de via de 1,67 m para
defenderse de las invasiones francesas. Es un mito comprensible, ya que, en la
primera mitad del siglo XIX, estaban instaladas en la memoria colectiva las recientes
ocupaciones de la peninsula por parte de los ejercitos galos. La ocupacion napo-

lednica del 1808 se habia prolongado hasta el 1814 cuando el imperio vecino retird

las dltimas tropas de Espafia. Tan solo nueve afios después, los soldados fran-
ceses volvieron a cruzar los Pirineos para restablecer el absolutismo, bajo la batuta
del rey Fernando VII. Hasta cinco afios después los contingentes del Duque de
Angulema no abandonaron la peninsula. Existia, por lo tanto, una auténtica psicosis
gue alimentaria aquella interpretacion del ancho diferencial por motivos militares.

Incluso en la actualidad, la Enciclopedia Larousse, bajo la accepcion de ferrocarril,

explica: “Una Real Orden de 31 de diciembre de 1844 establecia que el ancho
de via fuese en Espafia de 6 pies castellanos (1,67 metros): este ancho, superior
al europeo, fue escogido por consideraciones militares y asi dificultar una posible

invasion por via férrea”.

Un historiador tan solvente como Jaime Carrera Pujal, en La Economia de
Catalunya en el siglo XIX corrobora esta version: “Al discutirse en el Senado, en la
sesion celebrada el 14 de mayo de 1842, la cuestion de los ferrocarriles, Gonzélez
de Castejon y el general Seoane se opusieron a que los que se construyeran en
Espafia fuesen del ancho europeo, porque seria un medio facil de invadir la nacion
por los Pirineos, como ocurrié ya con la carretera de Iran. Y se acord6 que las
vias tuviesen un ancho mayor”. No he hallado la transcripciéon de esta supuesta
sesion en el Diario de Sesiones de la Camara Alta. Intuyo que Carrera debe refe-
rirse a un debate con idénticos protagonistas que se celebré dos meses antes,
el 14 de marzo. Y no se discutia de ferrocarriles, sino de la construccién de un
camino desde Pamplona, por el Valle del Baztan, hasta Francia. Transcribo alguno
de los fragmentos mas interesantes. Decia el general Seoane: “[...] no ha habido
un sélo militar que no se haya opuesto a la construccion de este camino, que abre
la puerta a la irrupciéon de un poder colosal con respecto a nosotros, y la abre
quitdndonos nuestras barreras naturales que la Providencia nos ha dado para que
nos defendamos en caso necesario de las fuerzas mayores del Reino vecino [...]".
Mas contundente todavia, el diputado Gonzalez de Castejon pronunci6 frases como
las siguientes: “[...] por ningln estilo deberian allanarse los Pirineos, antes por el
contrario otros Pirineos son los que conviene poner [...]. Por consiguiente, desde

9. Publicadas en “Prehistoria del Ferrocarril” (separata de la revista Via Libre), en el articulo
“El ancho de via, un parametro controvertido” del libro “Siglo y Medio del Ferrocarril en
Esparia, 1848-1998", Madrid: Fundacién Ferrocarriles Espafioles, 2001 y, sobre todo en
el excelente tratado del mismo autor “El ancho de via en los Ferrocarriles Espafioles”
Madrid: Fundacién Ferrocarriles Espafioles, 1996.
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ahora para siempre consigno que me opondré como espafiol a allanar en lo mas

minimo el Pirineo, y que antes por el contrario estaré siempre por que se aumenten
sus alturas y sus crestas. He dicho.” Ocho afios después de estas declaraciones, fue
el brigadier Monteverde quien, en una comisién parlamentaria creada para informar
del proyecto de Ley de ferrocarriles de 1850, se pronuncia tambien muy claramente

a favor de la adopcion de un ancho diferente: “Lo que voy a decir, sefiores, no lo

presento sino como una idea secundaria; pero acaso podria convenir que estu-

diaramos la anchura de las vias de los ferro-carriles de Francia, y que las nuestras
no tuvieran la misma; razén de esto es, que si por cualquier motivo llegara el caso
gue sufriéramos una guerra de invasion, se evite que el material que los contrarios
tengan, puedan traerle y servirse de nuestros caminos de hierro como de un arma
gue se convierta contra nosotros.” Se comprende facilmente que, con argumentos
de esta categoria resultaba sencillo caer en el equivoco de considerar las razones
estrategicas como un motivo creible para justificar el ancho de via adoptado en la

Peninsula.

Pero la causa real estriba en aspectos técnicos o, mejor dicho, en las interpreta-
ciones que los ingenieros espafioles hicieron en torno a las tecnologias aplicables
a las primitivas locomotoras para conseguir una maxima potencia y una estabilidad
adecuada. Para explicar el episodio debemos hacer una incursién al pais donde
se invento el ferrocarril. En los afios treinta, Inglaterra se encontraba en una fase
extraordinariamente favorable para la incipiente industria del ferrocarril. El éxito
sorprendid a casi todo el mundo. Se habia conseguido que el invento traspasase
fronteras y se habian generado no soélo grandes expectativas de venta en todo
el mundo, sino que los mismos constructores iniciaron una auténtica competicion
para aumentar la potencia de la maquina de vapor. Construir una caldera mayor era
una de las formas de lograr este incremento, lo cual conllevaba la necesidad de
ampliar el bastidor y para garantizar la estabilidad de la locomotora se aumento la
anchura de la via. Con este proceder se podian alcanzar velocidades mas altas y al
mismo tiempo disminuia el riesgo de volcar en las curvas mas pronunciadas. Bajo
estas premisas, el ingeniero Isambard Kingdom Brunel (1806-1859) disefié unas
espectaculares locomotoras para un ancho de via de 2,134 m.

La carrera de los britanicos por la potencia de traccion y, a la vez, por el pres-
tigio de las compafiias es una especie de prélogo de lo que sucedera los Ultimos
afos del siglo XX en la carrera contra el tiempo de los trenes de alta velocidad. En
1847, la compafiia paradigma de esta carrera, The Great Western Railway, bajo la
direccion de Brunel, ya habia construido cerca de 500 km de via con la anchura de
2,134 m que recorria un prototipo nuevo de locomotora llamada Great Britain, arras-
trando trenes de 230 toneladas a 65 km/h y si el tren era de 80 toneladas, lo podia
hacer a 100 km/h. La batalla de la velocidad habia comenzado. Pero el Gobierno
inglés se dio cuenta de que habia argumentos poderosos en defensa de un Unico
ancho de viay, después de prolijas discusiones parlamentarias, en 1846, un informe
de la Royal Comision constituida a tal efecto, recomend6 la adopcion del ancho
de 1,435 m. A partir de 1852 se obligé a la compafiia a instalar un tercer rail en las
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La locomotora de vapor Alma, con un ancho de via 2,14 m, en Swidon, estacion de
la linea inglesa del Great Western Railway impulsada por Brunel.

Fuente: Archivo Terminus.

lineas. La Great Western Railway continué explotando sus lineas con los dos anchos
de via hasta el 1892, lo que le permitié amortizar el material movil.

En Inglaterra y en la mayoria de paises europeos, a partir de la mitad de la
década de los cuarenta habian constatado que el ancho de la via no era ningan
condicionante técnico para alcanzar las maximas prestaciones ferroviarias, pero
gue, en cambio, era clave establecer un Gnico ancho con el objetivo de conectar las
redes de las diferentes compafiias incluso mas alla de las fronteras estatales.

En la Peninsula Ibérica, desgraciadamente, los criterios fueron diferentes. Veamos
la crénica de los hechos. Los gobiernos espafioles estaban mas pendientes del
posible matrimonio entre Fernando VII con su prima Cristina, hija del rey de Napoles,
que de aquella novedad estrafalaria, cuando fueron solicitadas las primeras conce-
siones de lineas de ferrocarril: en 1829, la de Jerez de la Frontera al Puerto de Santa
Maria, en la provincia de Cadiz y, poco después, la de Reus a Tarragona, que no llega-
rian a ejecutarse. Afios después, en 1843, se solicitaron dos nuevas concesiones, la
del tren de Matar6 y la de Madrid a Aranjuez y su prolongacion hasta Alicante, y el
afo siguiente se pidi6 la de Madrid a Cadiz. Entonces, el gobierno presidido por el
general Narvdez decidié crear una comision especial para asesorar al Estado en
cuestiones ferroviarias. Estaba formada por los miembros de la Escuela de inge-
nieros de caminos Calixto Santa Cruz y José Subercase y presidida por su director
Juan Subercase. Esta comision no se limitd a examinar las solicitudes mencionadas,
sino que presentd un detallado informe que sirvié de base no sélo para establecer
los pardmetros técnicos del nuevo modo de transporte, sino también para regular el
sistema de concesiones ferroviarias en Espafia.
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4. EL INFORME SUBERCASE, LOS INGENIEROSY LOS
POLITICOS

El informe, conocido por el apellido de los Subercase y fechado el 2 de noviembre
de 1844, sirvi6 de base a la Real Orden de 31 de diciembre del mismo afio que esta-
blecia los tramites a realizar para el examen y para la admisién de las propuestas
relativas a la construccién de ferrocarriles y aprobaba el pliego de condiciones gene-
rales que deberian cumplir los proyectos. Hay una notable controversia en cuanto a
la valoracién de este informe. Mientras que para algunos historiadores como Mateo
del Corral o Francisco Comin ° se trata de una tarea extraordinaria que situaba a
Espafia a la vanguardia de la carrera ferroviaria, para otros, como Moreno Fernandez
o Ricardo Zamacois %, los ingenieros se limitaron a traducir los pliegos de condi-
ciones de diversas lineas francesas, introduciendo sus particulares ideas en materia
de caracteristicas técnicas relativas a las pendientes del trazado y a los pardmetros
de la seccién transversal, especialmente en el tema que nos ocupa del ancho de via.

Resulta indispensable centrar la atencién en este informe que constituye el
origen del ancho de via ibérico: “En el articulo 6.0 se determina la anchura que
debera darse a todos los caminos de hierro que se concedan, asi como la distribu-
cion de esta anchura total entre las vias y entrevias, sefialando seis pies para las
primeras entre los bordes interiores de las barras”.

¢ Por qué los Subercase proponen esta anchura diferente de la que en aquellos
momentos se imponia en Francia y la Europa continental? Los autores del informe
eran plenamente conscientes de las dificultades que tendrian dos recorridos de
anchura diferente cuando se encontraran. Afirman, textualmente:

“Desde luego se ve la conveniencia de que todos los caminos de hierro tengan
la misma anchura, porque de lo contrario cuando dos caminos lleguen a
ponerse en comunicacion, como ha sucedido con frecuencia, es imposible que

las locomotoras y trenes de uno continlien su viaje por el otro, [...] y entonces

han lamentado con frecuencia los graves inconvenientes de esa falta de uni-
formidad que nada hubiera costado establecer con un poco de prevision [...]"

Al leer estas lineas, uno se pregunta por qué si se tenia tan claro que debia
garantizarse la continuidad de las lineas, se escogié un ancho que no aseguraba

10. Estos autores afirman: “En definitiva, pese a la poca originalidad técnica del informe,
no cabe la menor duda de que los ingenieros que lo redactaron tenian una concepcion
clara de cual debia ser el papel del ferrocarril en la economiay en la sociedad espafiolas”
pag. 39 del volumen 1 de “150 afios de Historia de los Ferrocarriles Espafioles”, de
Francisco Comin y otros. Madrid: Anaya, 1998.

11. “Segln opinién de un comentarista de la época, el proyecto era una verdadera maravilla,
gracias en parte de los encargados de redactarlo y en parte también, a que negarlo, al
retraso en cuestion de ferrocarriles que llevabamos respecto a los demas paises, retraso
qgue nos permitia aprovechar la experiencia acumulada por los otros a sus expensas.
Efectivamente el proyecto recoge toda la experiencia acumulada y copia servilmente
todas las condiciones técnicas de los ferrocarriles europeos excepto dos.”Ricardo
Zamacois, Aislamiento Ferroviario Espafiol. Barcelona: Ariel, 1965.
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esta continuidad con el pais vecino? Y la respuesta es ain mas obvia: el universo
donde se movian estos distinguidos ingenieros era Espafia. Transitar més alla de
las fronteras era una quimera. Si habia que hacer un transbordo no era mas que una
pequefia molestia para los temerarios que osaban salir de la Peninsula.

Veamos como dos destacados ingenieros, Eusebio Page y Eduardo Saavedra,
lo explicaban, en 1854, en la Revista de Obras Publicas, para responder a un diario
de Bayona que habia cuestionado la singularidad del ancho ibérico:

“El inconveniente de apearse los viajeros en la frontera se reduce a la inco-
modidad que tendran muchas veces dentro de Espafia o de Francia cuando
cambien de empresa o por otros mil motivos, pues no hay ejemplo, ni es
posible que lo haya, de que una persona camine 24 horas encajonada en un
coche, y sin la menor interrupcion de un viaje, de Madrid a Paris: la intemperie
sera la que sufran en el interior de una estacion de frontera [...]".

Aunque lo que resulta méas sorprendente es que no haya ninguna referencia
a las mercancias cuyo trasvase entre trenes de distinto ancho no es una cuestion
de mera “incomodidad”. Ello denota la concepcién autarquica de la red, asi como
el menosprecio del papel del ferrocarril como modo de transporte de mercancias
incluso por parte del estamento técnico.

Subercase eligié una via méas ancha por supuestos motivos técnicos a causa del
muy limitado conocimiento que tenia del desarrollo ferroviario europeo: ninguno de
los tres miembros de la Comisién habia viajado ni a Francia ni a Inglaterra antes de
redactar el informe y, por lo tanto, ni siquiera habia llegado a ver un tren. Conocian,
gracias a publicaciones técnicas, la existencia de distintas anchuras de via, espe-
cialmente la del Great Western, y en linea con los postulados de Brunel, defen-
dian que cuanto mas ancha fuera la via, mas potencia y, al mismo tiempo, mas
estabilidad podrian tener las locomotoras, una condicién, ésta, imprescindible para
superar la compleja orografia de un territorio montafioso como el de la Peninsula
Ibérica. Veamos sus conclusiones y recomendaciones sobre el ancho de via. Esta
parte del informe, la encabezan con una declaracion de intenciones muy explicita:
“nosotros que entramos de nuevo en esta carrera, debemos aprovecharnos de los
adelantamientos ajenos y evitar los descuidos de los que en ella nos han prece-
dido”. Es decir, nosotros, aislados del mundo ibamos a hacerlo mejor que nadie!
Continuamos con su razonamiento: “El ancho de via generalmente empleado
hasta hace pocos afios, y que alun se emplea en muchas partes, es de 5 piesy 17
centésimas, pero en un pais virgen donde se empieza a establecer un sistema de
caminos de hierro, debe adoptarse una anchura que permita caminar por ellos con
toda la rapidez y seguridad que puede obtenerse con las Ultimas perfecciones que
han recibido las locomotoras. Para este efecto conviene aumentar el ancho de las
vias, y esta es la tendencia que generalmente se observa en el dia. Asi vemos en el
camino de Londres a Yarmouth una via de 5,45 pies, en el trayecto de las ciudades
de Dundee a Arbroath y de Arbroath a Forfar de 6,03 pies, en el Great Western 7,64
pies y en el de Petersburgo a Zarsxocselo de 6,57 pies.”
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Veamos las rutas que el andlisis toma como base. La de Londres hasta Yarmouth
al norte del Condado de Norfolk podriamos calificarlo como una linea ferroviaria
local. Dundee esté en Escocia y el recorrido es de 17 km hasta Arbroath. La ciudad
de Forfar también esta en Escocia. Petersburgo, naturalmente, esta en Rusia. En
ningdn momento se hacen eco de la soluciéon adoptada en Francia, en Bélgica o

en Alemania, ni de las intenciones del gobierno francés de hacer llegar el ferrocarril
hasta la frontera pirenaica. La cifra tan singular de 6 pies castellanos la obtuvieron
al calcular el promedio de los valores de los ferrocarriles citados, excluyendo el de

Great Western, que consideraron exagerado.'? jTodo un prodigio matematico para
justificar una decision tan crucial!

Es posible que los doctos ingenieros estuvieran tecnolégicamente convencidos
de las ventajas de una via de mayor dimension. Ahora bien, ello no deberia haber
constituido un obstaculo para contraponer a este convencimiento el argumento que
acababan de utilizar, el de la conveniencia de la conectividad de las lineas més alla
de las fronteras. No lo hicieron y, lo que es mas grave, los politicos que convirtieron
este informe en Real Orden no evaluaron el aislamiento internacional que podia
provocar una decisién tan temeraria.

Conviene también valorar otro de los parametros determinados en el Informe
Subercase: “[...] hemos creido conveniente adoptar el radio minimo de mil pies, y
no obstante ser en otras partes mucho mayor el radio prefijado [...] en Francia es
de 1.800 pies y en Inglaterra son aun mas exigentes.” El radio de curvatura espafiol
permitiria curvas mas ajustadas al terreno, lo que era Idgico para adaptarse a la
complicada orografia peninsular, pero, en cambio, era contradictorio con la obsesion
del ancho de via superior, la principal ventaja de la cual radicaba, segun los inge-
nieros, en la posibilidad de disponer de aquellas locomotoras més rapidas de Brunel
que tanto les entusiasmaban. Las incongruencias del informe eran de tal magnitud
gue Zamacois exclama: “Nuestros ingenieros pudieron aprovechar la experiencia
ajenay lo hicieron a conciencia. Copiaron a mansalva y copiaron mal. Con sus seis
pies castellanos —con los que siempre creemos que quisieron dar muestras de
indudable patriotismo— nos aislaron para siempre, con sus reducidos radios de
curvatura, combinados con el ancho excesivo, condenaron a nuestros ferrocarriles a
ser los mas lentos y los de mayor desgaste tanto de material fijo como movil”.

En cualquier caso, el informe Subercase tuvo una gran influencia en practica-
mente todos los politicos espafioles de aquella época. Ello se explica por el elevado
prestigio del cual gozaba el Cuerpo de Ingenieros de Caminos, como consecuencia
de su eficaz labor en la modernizacion de las infraestructuras del Estado. Conviene
recordar que la Escuela de Ingenieros de Caminos estaba intimamente vinculada al
poder politico y, mas especificamente, a los liberales. Los primeros afios de su exis-
tencia fueron muy agitados: implantada en 1799, fue clausurada en 1808 a causa
de la guerra de la Independencia. Mas tarde, fue reabierta, durante el trienio liberal
en 1820, y cerrada al fin de este corto periodo constitucional.

12. Esta interpretacion la realiza Moreno Fernandez en las publicaciones mencionadas.
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Tramo de via con 4 carriles y tres anchos de via distintos, 1.000, 1.435 y 1.668 mm,
en el Puerto de Barcelona. Foto Carles Salmerén, 2011.

Tras la muerte de Fernando VII, reinicié ya definitivamente las actividades
formativas suministrando al pais una élite de técnicos, muchos de los cuales parti-
ciparon activamente, y casi siempre desde el bando progresista, en la politica espa-
fiola del siglo XIX. Nombres como Praxedes Mateo Sagasta, lldefons Cerda, o el
premio Nobel de literatura José Echegaray constituyen los ejemplos mas desta-
cados. Precisamente, en el catdlogo del homenaje que el Colegio de Ingenieros de
Caminos dedicd, en 2006, al ingeniero y literato Echegaray, podemos constatar el
absoluto convencimiento que tenia Cerda de su formacién de ingeniero:

“La Escuela de Caminos, bajo la exigente tutela de un liberal autoritario, Juan
Subercase, acogia a un exiguo nimero de individuos que se preparaban,

si, para construir las infraestructuras que el pais necesitaba imperiosamente,
pero, sobre todo, se moldeaban para ejercer un liderazgo moral en la ciencia,

en la politica y en otros campos de la vida nacional. lldefons Cerd4, un payés
de Barcelona que unos afios antes habia llegado a la Escuela atraido por esa
fama, después de definir las penalidades y sacrificios a que los alumnos eran
sometidos, escribia: si mil veces tuviera que elegir carrera, escogeria esta,
aunqgue presentara mayores obstaculos y dificultades.”

Los miembros de la Comision, el padre y el hijo Subercase y Calixto Santa Cruz,
ocuparian durante un buen nimero de afios lugares importantes de responsabi-
lidad en el Ministerio de Fomento, desde donde, l6gicamente, ejercieron una gran
influencia sobre unos ministros que tenian unos mandatos muy breves, en aquellos

13. Lo escribe Arturo Soria en el libro “Echegaray ingeniero.” Madrid: Colegio de Ingenieros
de Caminos, 2006.
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afios claves para el desarrollo del modo ferroviario. Cabe sefalar que la Real Orden
tuvo una vigencia de méas de 10 afios, hasta bien entrado el 1855, que fue cuando
se aprobé la Ley General de Ferrocarriles. En este periodo, sin embargo, se cons-
truyeron pocas lineas en Espafia; concretamente, a la entrada en vigor de la Ley,
la red espafiola solamente alcanzaba unos 450 km. Por consiguiente, un cambio
del ancho de via no habria supuesto ningun dispendio desmesurado, si se hubiera
llevado a cabo antes de la eclosién de la red, a partir del 1856. Fueron afios de
una actividad gubernamental y parlamentaria intensa en torno al ferrocarril, como
tendremos ocasién de comprobar mas adelante, con un comin denominador: la
omnipresencia de los argumentos en defensa estricta, y a veces numantina, del
ancho ibérico.

En 1850, con ocasién de la discusién en Comision parlamentaria del proyecto
de ley de ferrocarriles del ministro Seijas, el ingeniero Echanove decia: “Las vias
estrechas, 0 sea de 5 pies y 2 pulgadas, son muy defendibles, y tienen en su
apoyo el haberse adoptado en Francia, Bélgica, Inglaterra y la mayor parte de los
Estados Unidos; sin embargo no hay razén concluyente para declararlas como las
mas convenientes.” En estas declaraciones se puede comprobar cémo, a pesar de
conocer perfectamente lo que sucedia en el mundo, se persistia en la defensa de la
posicion espafiola. Y cuatro afios después, cuando era muy clara la opcién mayo-
ritaria por el ancho internacional, en la Revista de Obras Publicas que ya hemos
mencionado, se escribia:

“Véase como Espafia no se singulariza en su eleccién, segun se pretende, y si
huye de los errores ciegamente adoptados en Francia y Alemania.”

No me parece que sea necesario ningun tipo de comentario para calificar tanta
estulticia. Retomemos Zamacois para resumir la proeza:

“Pero lo mas triste es que, al inaugurarse el trayecto Barcelona a Mataré en
1848 hacia ya algunos afios que la lucha por el ancho de via se habia decidido
favorablemente para los partidarios de la estrecha; que en 1857, existiendo
solamente 750 km de vias en explotacién en todo el territorio espafiol y tra-
bajandose en el tendido de la linea Madrid en Irdn, cuando por la parte de
Barcelona a la frontera apenas si existian 40 km de via, y cuando el Gobierno
inglés habia ordenado estrechar sus lineas a la compafiia que constituia la
nota discordante, cuando todavia, en pocas palabras, era tiempo de rectificar,
nosotros nos entreteniamos aun en elucubraciones sobre las ventajas que
nuestra tardia incorporacion a tan moderno sistema de transportes nos iba a
reportar.”

Siempre hay excepciones que confirman la regla. En nuestro caso, se trata de
Mariano Miguel de Reinoso, que fue ministro de Fomento durante nueve meses,
entre los afios 1851 y 1852. Muy influenciado por el ingeniero inglés Locke, a quien,
pocos afios antes, siendo promotor del enlace ferroviario entre el Cantabrico y
Castilla, habia encargado el proyecto del ferrocarril de Alar del Rey a Santander, se
planted reducir el ancho de via en toda la red espafiola. Con este objetivo incluyé

30



VIA ANCHA, MENTE ESTRECHA. PRIMERA PARTE

en su proyecto de ley general de ferrocarriles un articulo que fijaba la anchura de
via en 1,435 m. Por desgracia, no logré aprobarlo, y sus decretos estableciendo
el ancho internacional en varias lineas fueron revocados cuando cesé6. Eso si, el
hombre provocé muchos quebraderos de cabeza a los funcionarios ministeriales y

causo incluso la dimisién de Subercase. El ministro de Fomento, Agustin Esteban
Collantes, que sustituyé a Reinoso, se apresuro a reinstaurar el criterio de los seis
pies castellanos en toda la red principal. Michael Drain, un gedgrafo francés intere-
sado en el Mediterraneo, explicé en su “Géographie de la Péninsule Iberique” que

nuestro ancho de via tuvo un origen oscuro y que el tamafio lo impuso un consorcio

inglés que habia fabricado una gran cantidad de material movil de esta anchura
y, cuando ya se intuia la decision del Parlamento del Reino Unido de unificar las
anchuras, no sabia donde colocarlo, de manera que influyé en la decisiéon espa-

fiola para liquidar sus existencias. Dice Drain que en esta operacion intervinieron
los hermanos Isaac y Gastén Pereire, y la familia Rotschild. No dice, sin embargo,
quien hizo la operacién viable por parte de la administraciéon del Estado espafiol.

Una versién similar también se recoge en el Catélogo de la exposicion Trenes y
Estaciones, refiriéndose a las locomotoras del tren de Matard, compradas a los
ingleses por muy buen precio y que habrian constituido el argumento definitivo que

llevé a la compafiia a adoptar el ancho ibérico, a pesar de haber obtenido la conce-

sién para el ancho internacional y de haber ya iniciado los trabajos de instalacion

de via con los carriles separados a 1,435 m.

Esta decision no estuvo exenta de controversias en el seno de los 6rganos de
gobierno de la Compaiiia de Ferrocarriles de Matar6, hasta el punto que el sefior
Ignacio Pascual Anglada fue expulsado del consejo de administracion con los cali-
ficativos de “mal espafiol e iluso” a causa de mantener contra viento y marea que
debia adoptarse el ancho internacional y que la via del tren deberia transcurrir a
una distancia de mas de dos kildémetros de la costa, dos sabias opciones que,
con el tiempo se ha demostrado que hubieran resultado muy acertadas. El sefior
Pascual era “un hombre de buena salud que se bafiaba en la playa incluso en
invierno” y quiza por esta razon se justifico la expulsion del consejo en su “evidente”
desequilibrio mental. jCuanto trabajo nos habriamos ahorrado de haber atendido
sus razones!

Tamafia terquedad de mantener una decision ha tenido unas repercusiones
draméticas para el desarrollo econémico y social de la Peninsula Ibérica a lo largo
de mas de siglo y medio. Catalufia, ademas ha visto muy limitada su capacidad de
relacién comercial y civica con Francia. Todo por la irracional imposiciéon de esta
medida arbitraria de los seis pies castellanos por el informe Subercase. Cuando
éste se publico, la mayoria de paises europeos ya habian adoptado el ancho inter -
nacional de 1,435 m.
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5. MIQUEL BIADAY ETREN DE MATARO

En la génesis del tren de Matar6 hay dos nombres propios: Josep Maria Roca y
Miquel Biada. El primero es el que aparece en la documentacion administrativa, ya
que jugé un papel muy relevante en la solicitud de la concesién, en la busqueda de
la financiacién del proyecto y en la importacion de las maquinas y de los vagones,
asi como de los carriles utilizados en la instalacion de la via. Pero, en realidad, el
alma mater del proyecto fue Miquel Biada. Por suerte, hoy, su papel en la construc-
cién del tren de Barcelona a Mataré es conocido y esta bien documentado.

En primer lugar conviene averiguar porque el primer ferrocarril de la peninsula
fue precisamente el que unia Barcelona con la capital del Maresme. Desde 1702,
Matar6 habia adquirido el titulo de ciudad, disponia de unos astilleros importantes
y tenia competencias sobre la actividad naval desde Tossa de Mar hasta Montgat,
y como consecuencia se habia convertido en la segunda localidad catalana en
cuanto al trafico maritimo, a pesar de no disponer de muelle alguno. Podia perfec-
tamente haber construido un puerto al tener el titulo de ciudad, lo que la habilitaba
para disponer de un muelle de atraque de navios. Sin embargo, las caracteristicas
del transporte maritimo hasta la eclosion de los vapores, permitian que la opera-
cién de carga y descarga de los buques se efectlase en la playa. Mataré no cons-
truiria su puerto hasta 1991, pero esta es una curiosa historia que dejamos para
otro momento. En la ciudad condal se cobraban elevados impuestos por el trafico
maritimo y, en cambio, en Matard los tributos y los gastos de estiba y desestiba
eran menos gravosos. Los barcos se anclaban frente a la costa y pequefias embar -
caciones hacian el servicio de transporte hasta los carruajes que esperaban en
el litoral para distribuir las mercancias en el hinterland. En aquellos momentos, el
trafico de productos entre Catalufia y América era muy considerable y, ademas, el
cabotaje entre las ciudades mediterraneas espafiolas generaba unos flujos intensos
de todo tipo de mercancias. Aqui subyace una primera razén del porqué del tren
de Mataro: frente al puerto de Barcelona, caro y congestionado, Matar6 constituia
una especie de puerto franco alternativo. El argumento es de indole econémica:
el tren permitiria efectuar el transporte de mercancias de Matar6 a Barcelona en
condiciones 6ptimas para aprovechar mejor las ventajas de esta ciudad como base
maritima complementaria a la capital catalana.

Otra razoén, quiza la mas decisiva hay que buscarla en el suefio de un hombre:
se llamaba Miquel Biada y Bufiol y nacié en Matar6 el 24 de noviembre del 1789,
cursé estudios nauticos en la vecina poblacién de Arenys de Mar, ya que la escuela
de nautica de Matar6 habia cerrado. Emigré a América, como hicieron muchos cata-
lanes en aquella época. No vivié la Guerra de la Independencia, pero en Venezuela
participd en mdltiples episodios bélicos: se abanderd con el poder establecido y
formo parte de los operativos destinados abortar los intentos independentistas lide-
rados por Francisco Miranda y Simén Bolivar. Su vida aventurera le llevé alternati-
vamente por caminos de enriquecimiento y de pérdida de fortuna, hasta llegar a
su ultimo destino, antes de volver como un indiano mas a Catalufia, fue la capital
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de la isla de Cuba. Habia perdido mucho dinero en Venezuela, pero en La Habana
se repuso gracias a los negocios de importacion y exportacion entre la colonia y la
metrépolis.

Otro personaje capital en el proyecto fue Jaume Badia y Pardines, que conocié
a Biada en Cuba y con el cual, a pesar de sus marcadas divergencias ideolégicas,
se compenetraba a la perfeccion a la hora de hacer negocios 4. La situacion que
precipito el regreso de Biada a Catalufia fue la intervencion de Inglaterra en clave
abolicionista para liberar de esclavos el Caribe. Este hecho, observado por los estra-
tegas espafioles como un intento de acabar con la preponderancia comercial de
la Corona Espafiola en el Caribe, provocé que la Junta de Comercio de Barcelona
encargara un informe a destacados catalanes y, entre ellos a Miguel Biada, que
defendia encarnizadamente el mantenimiento del uso de esclavos como mano
de obra barata. En cambio, Jaume Badia proponia la implantacién de un sistema
sanitario y de educacion para todos los trabajadores de las plantaciones y de las
factorias y, evidentemente, la abolicion del régimen de esclavitud. Biada y Badia se
conocieron gracias al ferrocarril entre La Habana y Bejucal, el tren que transportaba
el azlicar desde las plantaciones al puerto de la capital islefia. Jaime Badia habia
participado en otro proyecto cubano de ferrocarril, el de Matanzas a La Sabanilla,
adquiriendo una experiencia que lo hizo muy valioso de cara al proyecto de Biada.

El retorno de Biada a Catalufia se sitia en 1840. Volvia rico y con un gran reco-
nocimiento por sus servicios a la Corona: habia sido capitan de una de las diez
compafias de Voluntarios distinguidos del comercio de la Habana recibiendo por
ello el titulo de Caballero de la Cruz de Isabel la Catélica. Tenia 51 afios y queria
destinar el resto de su vida a hacer realidad su suefio ferroviario. Pronto se puso en
contacto con amigos y conocidos del mundo politico y empresarial para explicar
su idea del ferrocarril: la respuesta fue decepcionante. Todos, sin excepcion, cali-
ficaron su propuesta como arriesgada y utépica. Ante esta actitud, decidié probar
suerte en Inglaterra, donde el tren estaba en pleno auge tanto por la magnitud
de la red construida y en construccion como por constituir una inversion rentable.
En Londres conocié a Josep Maria Roca, amigo personal del ingeniero Joseph
Locke, un destacado miembro de la CaAmara de Comunes que habia participado en
proyectos ferroviarios tanto en la propia Inglaterra como en Francia. Con el apoyo
técnico de Locke, Roca cred una compafiia para desarrollar el proyecto del ferro-
carril de Matar6. Fue el entusiasmo de Biada lo que convenci6 a un Roca, capaz de
movilizar los recursos econdémicos necesarios y de utilizar sus influencias politicas
y empresariales para emprender la construccion de la linea.

Oficialmente, tenemos constancia del primer tren de la Peninsula en un docu-
mento que contiene la escritura de la sociedad y el reglamento de la Compafiia del
Camino de Hierro de Barcelona Matar6 y Viceversa, constituida el 6 de junio de
1845 y depositada en la Junta de Comercio de Barcelona:

14. El relato de la participacion de Miquel Biada en el primer ferrocarril y de su amistad con
Jaume Badia puede leerse en “Camino de Hierro, 150 afios” de Pep Andreu, Manel Roca
y Marga Cruz. Barcelona: Lunwerg Editores, 1998.
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“Con Real Orden de 23 de agosto de 1843 S.M. concedié a la Compafiia
perpetuamente la propiedad exclusiva del Camino y con otra de 27 de julio de
1845 se dignd aprobar el acta de la sociedad andnima firmada ante el notario
Don Fernando Moragas Ubach.”

Firmaban la escritura y el reglamento Angel de Villalobos, vecino de Londres
y, entonces residente en Barcelona, en calidad de apoderado especial de Josep
Maria Roca, comerciante de Londres; Ramon Maresch Ros, Miquel Biada, Francesc
Vifias, Josep Ribas Sola, Rafael Sabadell y Josep Margarit; actuaba de secretario
dicho notario. El 50% de las diez mil acciones que se pusieron a la venta estaba
en manos de inversores ingleses, el resto pertenecia a capitalistas catalanes, la
mayoria barceloneses. Miquel Biada dejé a sus amigos Josep Maria Roca y Jaume
Badia Pardines la gestion de la empresa y la representacion ante los bancos. El
indiano mataronense se reservaba el control del proyecto, asistiendo fisicamente
a las obras de la linea para contemplar su evolucion diaria. Una obsesién hecha
realidad por un grupo de hombres con vision de futuro. La apelacion reiterada al
primer tren de Espafia, por desgracia, iria acompafiada de una circunstancia pecu-
liar que reencontraremos a menudo en las infraestructuras catalanas: El primer
ferrocarril se construy6 integramente con capital privado, sin ninguna aportacion
dineraria por parte del Gobierno espafiol. Hay que tenerlo muy claro: en lo que a
cuentas se refiere, el Estado s6lo cobr6 el corretaje.

Para concluir este episodio del tren de Matar6, resulta paradigmético ver como el
extraordinario esfuerzo de sus protagonistas no conté con reconocimiento alguno
en el discurso que hizo el sefior Juan Miret, director del Ferrocarril, el dia de su inau-
guracion el 28 de octubre de 1848, segun informé el Diario de Barcelona:

“En nombre de la junta directiva doy las mas cordiales gracias a esta brillante
concurrencia por el honor que acaba de dispensarnos. En verdad, sefiores,
hemo tenido la fortuna de ejecutar el primer ferrocarril en nuestro pais. Pero no
olvidemos que esta gran mejora, honor inmortal del siglo XIX, no era ya nueva
en la monarquia espafiola. Una de nuestras posesion ultramarinas, la perla del
Nuevo Mundo, la hermosa isla de Cuba, conoce hace diez afios los caminos de
hierro y a ellos debe mucha parte el asombroso desarrollo de su prosperidad.”

Este es el comienzo del discurso, un lenguaje adulador y empapado de patriotismo
anacronico. El director era uno de estos personajes que para agradar al poder son
capaces de modificar la historia y la verdad de los hechos y de renunciar a la propia
identidad. Menciona los nombres de los ingleses que han intervenido: los que habian
asumido funciones de direccion en la compafiia, Chaplin, Uziello y Masternann, los
ingenieros Joseph y William Locke y los contratistas Mackenzie y Brassey, pero, en
cambio, en la transcripcion del discurso no aparece el nombre de Miquel Biada, que
murié seis meses antes de la inauguracion de la linea, habiendo dejado consignada
en el parrafo séptimo de su testamento: “la intima conviccién de que a no haber sido
por mi decidida constancia y extraordinarios esfuerzos, no se hubiera realizado por la
actual empresa, el ferrocarril de Barcelona a esta ciudad que se esta construyendo.”
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Memoria de la escritura del Ferrocarril de Barcelona a Mataro.
Fuente: Archivo Carles Salmerén, 1845.

Una dltima reflexion: dos afios y medio después, en febrero de 1851, se inau-
guré el segundo ferrocarril de la Peninsula, el de Madrid a Aranjuez. Una inaugura-
cién fastuosa, que Francisco Wais compar6 con las Bodas de Camacho, culminaba
una historia muy distinta a la del tren de Matar6. Conté con la presencia de lareinay
de la corte, del Gobierno espafiol en pleno y del marqués de Salamanca, promotor
de la linea desde las dos partes: era el titular de la concesién y como ministro de
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Hacienda, en 1847, fue acusado de dar un trato privilegiado a la compafiia en forma
de descuento en el Banco de San Fernando, el banco que, entonces, hacia las
funciones de Banco de Espafia. Como consecuencia del escandalo que se armé
ante tamafio abuso de poder, tuvo que exiliarse. Cuando, dos afios después, volvio,
conseguiria para su ferrocarril otra ayuda del Gobierno: la garantia del tipo de
interés al capital prestado. El lector no se sorprendera de saber que aquellas ayudas
habian sido denegadas, por dos veces consecutivas, al ferrocarril de Mataro, que
no solamente entraria en servicio antes que el madrilefio, sino que lograria, aquellos
primeros afios de explotacion, un notable rendimiento econémico.
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6. ELACCIDENTADO CAMINO HACIA LA LEY DE
FERROCARRILES DEL 1855

El tema que vamos tratar en este y en los siguientes capitulos es la Ley de
Ferrocarriles promulgada en 1855, una norma fundamental a los efectos de favo-
recer, por fin, la expansion de este modo de transporte en Espafia. Los episodios
gue se sucedieron desde 1848, cuando Bravo Murillo, ministro de Comercio, intent6

aprobar en Espafia una primera ley general del sector ferroviario merecen especial
atencion. El ferrocarril se convertiria en el centro de la actividad politica, ya que la
sociedad se apercibid del papel tan importante que podia tener de cara al desarrollo

econdémico de un pais en el cual cuando se inici6 la segunda mitad del siglo, s6lo

funcionaba la linea de Matard, lo que ponia de manifiesto el retraso espafiol en
materia de transporte. Por desgracia, desde el primer momento, una marafia de
intereses acompafiaron al ferrocarril espafiol, con notoria presencia de distinguidos

personajes de la capital del Reino —el marqués de Salamanca como ejemplo—
que medraron en pro de sus propios intereses pecuniarios, especulando con las

concesiones ferroviarias conseguidas gracias a su posicion en el gobierno o en el

parlamento. La historia del tren en Espafia ha sido, con demasiada frecuencia, la
historia del clientelismo politico y del trafico de influencias. Ya lo iremos viendo.

Antes de hablar de la Ley y de los tres aspectos fundamentales que esta debia
resolver (el otorgamiento de las concesiones, la planificacion de la red y las medidas
de alcance econdémico para fomentar su extensién), conviene centrar la atencion en
los politicos que intervinieron en las diferentes propuestas legislativas, en una etapa
presidida por una compleja gobernabilidad del Estado.

Espafia, entre los afios 1833 y 1868, vivia el denominado periodo isabelino.
Tras la muerte de Fernando VIl en 1833 se consolido el liberalismo como referente
ideoldgico. Al iniciarse dicho periodo, la jefatura del Estado fue asumida en forma
de regencia por Maria Cristina de N4poles, a causa de la minoria de edad de su
hija Isabel. Era la cuarta esposa de Fernando VII, que ejercio las funciones de jefe
de Estado hasta 1840, afio en que las entregé al general Espartero, regente hasta
la coronacion de Isabel Il, en 1843, cuando fue declarada mayor de edad a los 13
afios. Recordemos que un afio antes, en 1842, este controvertido general, cuyas
vicisitudes retomaremos a lo largo de nuestra crénica, habia ordenado un duro
bombardeo contra la ciudad de Barcelona. El reinado de Isabel Il duré hasta la
revolucion de 1868, que inici6 el llamado Sexenio Democrético.

El incipiente sistema de partidos politicos estaba protagonizado por las dos
facciones liberales, la de los moderados y la progresista. Pero la realidad es que
ninguno de los dos tenia pleno acceso al poder ejecutivo, ya que era el jefe del
Estado quien lo ostentaba disfrutando de amplias prerrogativas y sin estar sometido
al control parlamentario, bajo la aseveracion falaz de que “el Rey reina, pero no
gobierna”. Los hechos histéricos demuestran todo lo contrario, ya que la monarquia
estaba profundamente implicada en todos los procesos politicos y econémicos.

Retomemos la figura del marqués de Salamanca, aquel politico tan influyente en
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la Corte Isabelina dando su apellido en el ensanche que promovié en Madrid, el barrio

de Salamanca, y que por cierto tiene poco que ver con la magna obra barcelonesa
del ingeniero y urbanista lldefons Cerda, mas alla de constituir, uno y otro, sendos
proyectos de extension urbana. José de Salamanca y Mayol era andaluz de naci-
miento, pero madrilefio por conviccién y por obras que se convirtié en eficaz colabo-

rador de los negocios de la regente Maria Cristina. En diciembre de 1845 constituyo
una sociedad con un capital de “45 millones de reales” para iniciar la construccién

del ferrocarril de Madrid a Aranjuez. Conté como socios financieros con el banquero
navarro y senador vitalicio Nazario Carriquiri y el conde de Retamoso, hermano politico
de la reina; colaboraciones que demuestran su excelente conexion con la familia real.

El otro personaje clave de nuestra historia del ferrocarril era Joaquin Fernandez
Alvarez Espartero, mas conocido como el general Espartero, que protagonizé dos
momentos distintos de la politica espafiola del XIX La primera etapa del general
Espartero es cuando asumié la Regencia mientras la reina Isabel Il fue menor de edad.
El general tenia una concepcién militarista del poder y lo ejercia de manera autoritaria
y contundente. Uno de los aspectos méas polémicos de aquella Regencia tuvo una
fuerte repercusion en Catalufia. El gobierno de Espartero estaba negociando con
Gran Bretafia un tratado comercial de inspiracion librecambista con el objetivo de que
los productos textiles ingleses pudieran ser importados a Espafia, con unos aranceles
muy reducidos, lo que constituia una politica agresiva que asfixiaba a la incipiente
industria textil catalana, necesitada de medidas proteccionistas para sobrevivir. 5

Este sentimiento de agravio por parte de los catalanes era compartido por
patronos y trabajadores °. Una de las muchas protestas conocidas como motines
de quintas, en noviembre de 1842, a raiz de un incidente sin mucha importancia con
unos individuos que querian introducir vino en una de las puertas de la ciudad sin
pagar los tributos, degener6 en un enfrentamiento entre la poblacion y el ejército. La
revuelta tuvo un marcado acento interclasista y moviliz6 mas de 15.000 miembros
de la milicia popular contra el ejército de la Corona, que se refugi6 en el Castillo de
Montjuic. La ciudad quedaba en manos de una Junta Provisional. Era un acto directo
de desafio a las politicas del gobierno de Madrid. No se trataba de uno de tantos
enfrentamientos esporadicos y sin concierto ni direccion, de una de tantas algaradas
espontaneas que menudeaban en la convulsa sociedad catalana. Y bajo Espartero
lleg6 el apocalipsis: el dia 3 de diciembre de ese afio de gracia de 1842 parecia el fin
del mundo. El bombardeo de la ciudad de Barcelona empez6 a las once y media de
la mafiana. Desde Montjuic, las fuerzas de artilleria, a las 6rdenes del capitan general
Van Halen, comenzaron a castigar la ciudad. La municién usada fue incendiaria, lo
que provocd numerosos dafios. El espectaculo de la ciudad y de su gente corriendo
de un lado a otro para encontrar salvaguarda ha quedado en el imaginario colectivo y
ha provocado que Barcelona haya dado la espalda a la fortaleza de Montjuic durante

15. Asi lo explica Fernando Armario Sanchez en “Las Relaciones entre Espafia y Gran
Bretafia durante la Regencia de Espartero (1840-1843)", en Cuadernos de Historia
Moderna y Contemporanea, nim. 5 (1984), pags. 137-162.

16. Lo sostiene German Rueda Herranz en “Historia politica de Espafia desde 1808 hasta
1874.” Madrid: Istmo, 2004.
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Tren del Centenario, construido en 1948, para conmemorar el centenario de la inau-
guracion del Ferrocarril Barcelona a Matar6.

Foto Carles Salmer6n, 1981.

muchas décadas. El bombardeo duré trece horas, durante las cuales cayeron 1.041
proyectiles sobre una poblacién que no tenia ningun tipo de refugio, con un resul-

tado de centenares de muertos, mas de cuatrocientas casas derruidas y la grave
afeccion de edificios emblematicos de la ciudad como el Hospital General de la Santa
Creu, donde impactaron cinco proyectiles o como el Salén de Ciento del mismo

Ayuntamiento con sus paredes magnificamente tapizadas, que resulté completa-
mente destrozado. Fue una carniceria salvaje. Y cuando los diputados catalanes se
lo reprocharon en las Cortes, Espartero reaccioné disolviéndolas.

Los manuales de historia lo retratan como un militar de excepcion. Quizés el
romanticismo tiene mucho que ver con esta percepcion. El conde de Romanones lo
definia como: “[...] un hombre de estatura mediana, por el conjunto y proporciones de
su cuerpo no daba la impresion de pequefiez [...] de ojos claros, mirada fria [...] sus
musculos faciales no se contraian en momento alguno [...]" Es una opinién verosimil
sobre un politico curtido en mil batallas a quien, 12 afios después de aquel terrible
episodio, y fruto de los incidentes que hicieron estallar el motin de junio y julio de 1854,
lo que se llamé Vicalvarada, la reina Isabel Il le confiaria la presidencia del Consejo de
Ministros encomendandole “calmar la nacién y llevar el progreso que habia en toda
Europa.” Después de la regencia, Espartero habia tenido que exiliarse en Londres,
donde permanecio6 entre los afios 1843 y 1848, por lo que conocia de primera mano,
la importancia del tren y sus ventajas para transportar personas y mercancias. Bajo
su presidencia de gobierno, que ejercié durante el Bienio Progresista y de las Cortes
Constituyentes, se promulgé la tan deseada Ley General de Ferrocarriles de 1855.
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7. UN FERROCARRIL PARA COMPETIR CON CAMINOS
Y CANALES

El general Espartero llegé al poder por segunda vez a consecuencia de una revo-
lucién iniciada como uno de tantos pronunciamientos.Aunque al principio fue

protagonizada por O’Donnell y otros militares que se situaban en la érbita de la
Unioén Liberal, al contar con un amplio apoyo popular, acabé liderada por el Partido

Progresista. Llamado a presidir el régimen emanado de la revuelta, Espartero volvié
a Madrid aclamado por el pueblo y lo suficientemente fortalecido como para plan-

tear a la reina que la monarquia debia someterse a la soberania popular... que él
representaba. Fue elegido presidente del Gobierno con una amplisima mayoria:
238 votos de un total de 255 diputados. El nuevo ejecutivo queria aprobar una cons-
titucion mas progresista, pero la falta de acuerdo politico lo obligé a basarse en la
Constitucion de 1837 para reconocer derechos fundamentales de los ciudadanos

como la libertad de expresion, la libertad de imprenta y la libertad de asociacion

politica. Por el contrario habia un amplio consenso entre progresistas y unionistas
gue compartian el objetivo de acometer las reformas estructurales mas necesarias
para dinamizar la maltrecha economia del pais. En este sentido, el ferrocarril cons-
tituia una de las actuaciones prioritarias, no en vano su escasa implantacion asi
como los reiterados fracasos de las concesiones otorgadas habian desencadenado

los problemas parlamentarios de los UGltimos gobiernos moderados.

La concrecién de las medidas econ6micas que habia que emprender para
afrontar el desastroso estado de las cuentas del reino y para fomentar la crea-
cién de rigueza generé muchas tensiones, de las cuales son un botén de muestra
los cinco cambios de titular del Ministerio de Hacienda durante los dos afios que
duré el mandato de Espartero. Cabe destacar la contribuciéon de un enemigo poli-
tico tradicional de Espartero, pero que se convirti6 en un fiel colaborador de su
Gobierno: Pascual Madoz, antiguo gobernador de Barcelona, a quien, el mes de
enero de 1855, le confiaria el mencionado Ministerio. Madoz presentd una nueva ley
de desamortizaciéon que comportaba poner en venta, después de ser ex propiadas,
las propiedades eclesiasticas y los bienes de los municipios: centenares de edifi-
cios religiosos, hospitales, hospicios, casas de misericordia y terrenos comunales
fueron enajenados con el propdsito de obtener fondos para las arcas del Estado.
No hace falta ser muy avispado para darse cuenta de la fuerte contestacién que
la Ley generé tanto en ambitos religiosos y conservadores como en las corpora-
ciones locales que, aprovechando la libertad de expresion concedida, fustigaron
duramente el poder central desde los cargos municipales de eleccidon popular y
desde los medios de comunicacion liberados. La desamortizacion tuvo consecuen -
cias especialmente negativas para un colectivo muy vulnerable: los agricultores
de rentas bajas que usaban las tierras comunales para subsistir. Y tampoco consi-
gui6 crear en Espafia una clase media que asegurara el progreso y estabilizara la
sociedad.

Los objetivos de Madoz eran claros. Por una parte, habia que estimular el
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crecimiento econdmico del pais, eliminando la deuda que asfixiaba la hacienda
publica, y, por otra, era necesario mejorar la red de comunicaciones que, por su

marcada insuficiencia, constituia un auténtico dogal para al comercio interior. El

catedratico Josep Fontana ha evaluado que las ventas de inmuebles y fincas desa-
mortizadas, aunque se interrumpieron de 1856 a 1859, alcanzaron la cifra de mas
de cinco mil millones de reales entre el 1855 y el 1867. Segun las leyes que las
amparaban, deberian haberse dedicado mil cien millones de reales a las obras
publicas, basicamente a subvenciones a la red ferroviaria, y el resto, mas de cuatro
mil millones de reales, tendrian como destino la amortizacion de la deuda. Mientras
el primer objetivo se cumplié razonablemente, los miles de reales destinados a
pagar la deuda acabaron siendo devorados por los habituales déficits presupuesta-

rios, y el volumen de la deuda continu6 creciendo incontroladamente.

En el ambito econémico, el Gobierno aprobé leyes reguladoras de las socie-
dades andnimas y de las entidades bancarias con el objetivo de dar plenas garan-
tias juridicas y de facilitar financiacion, lo que debia favorecer el desarrollo industrial
de una Espafia atrasada y exhausta. Estas leyes, en el &mbito del ferrocarril contri-
buyeron positivamente a la ejecucion de las concesiones otorgadas y a la apari-
cién de nuevas propuestas de construccién de las grandes lineas para estructurar
todo el territorio peninsular. La legislacion mercantil, conjuntamente con la nueva
Ley de Ferrocarriles, permitié que los inversores, a consecuencia de la clarificacion
del marco juridico, del reconocimiento del interés publico del ferrocarril y de los
beneficios econémicos que se establecieron para las lineas de servicio general,
percibieran que el Estado les apoyaba plenamente, superando las vicisitudes del
periodo anterior, en el cual la indiferencia y los tratos de favor habian imposibilitado
la implantacion masiva del ferrocarril en Espafia.

En aquella época, el transporte de personas y de mercancias era muy compli-
cado en la Peninsula Ibérica. La red de caminos se encontraba en una situacion de
suma precariedad. Ademas, las inversiones efectuadas durante la primera mitad del
siglo habian sido dispersas y del todo insuficientes para un territorio tan extenso y
de orografia tan accidentada. Segun la tesis de Antonio Gdmez Mendoza, la combi-
nacion de la persistencia de la economia tradicional de subsistencia con una pobla-
cién en crecimiento, en el marco de un mercado protegido, acentuaba ain mas las
debilidades del sistema de transporte. La estacionalidad de la oferta de transporte
no era compatible con una economia en desarrollo. Habia que acarrear y almacenar
materias primas y productos terminados para afrontar la demanda de consumo
en los meses de inactividad, mientras que una economia basada en el desarrollo
requiere un flujo continuo de mercancias transportadas a bajo coste. Es decir que
en la economia de Castilla con una produccién agropecuaria marcada por la esta-
cionalidad, todo se movia dentro de una especie de estrangulamiento constante
por la precariedad de la red viaria.

Tampoco constituia una solucién para las necesidades de transporte del pais la
construccion de canales de navegacion, tal y como se estaba desarrollando en la
Europa de los grandes cursos fluviales desde el siglo anterior. En Espafia no tuvieron
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ningun éxito, a pesar de un intento de magnitud tan espectacular como el canal
de Castilla, que se proyectd para conectar su centro neuralgico en V alladolid con
el puerto de Santander, pero que sélo se construiria hasta Alar del Rey, poblacién
situada en la vertiente meridional de la cordillera cantabra, desde la que se estable-
ceria, afios después, una conexion ferroviaria hasta el puerto cantabrico.

En la exposicion de motivos del proyecto de ley de ferrocarriles del ministro Reinoso,
al cual nos referiremos en un préximo capitulo, se argumentaba en relacién a las
escasas posibilidades de la navegacion fluvial como alternativa para el transporte
de mercancias:

“No se ve la posibilidad de hacer coincidir este sistema de canales en el centro
politico de la monarquia, y por otro lado no se encuentra tampoco, al menos
por los estudios hasta ahora conocidos, la probabilidad de la navegacion en
la direccion norte-sur por el centro del Reino. Vemos la posibilidad de hacerlo
desde Madrid a Lisboa, pero no desde Madrid al Pirineo, ni al Mediterraneo, ni
al golfo de Vizcaya. Y en la opinién del Gobierno, aquel sistema de viabilidad
—el ferrocarril— sera el mas conveniente, el que mas facil, directa y posible
haga la comunicacién de la corte con las costas y fronteras del Reino.”

Mas alla del profundo centralismo que refleja este texto, uno puede compartir
la idea que, en un territorio con una orografia tan complicada, el ferrocarril fuese
el sistema que podia ofrecer la mejor solucion al transporte de mercancias.
Recordemos que el tren empez6 su existencia acarreando carbén. Espafia seria
un terreno abonado para el negocio de transportar mercancias en tren. Las posibi-
lidades de rentabilizar las inversiones ferroviarias aumentarian si se contaba con el
tréfico de viajeros, ya que la anacronica red de caminos comportaba que viajar en
diligencia fuera una autentica pesadilla, llena de incomodidades y peligros y con un
alto coste a sufragar por el viajero. A mediados del siglo XIX, la diligencia que cubria
la linea de Madrid a Barcelona tenia una duracién de 115 horas y la tarifa media era
de 134,7 pesetas por viaje. Unos afios después, el ferrocarril logré recortar las horas
a 28y a 77 pesetas el precio del billete *. Y, naturalmente, los viajes con diligencia
tenian el grave inconveniente de la estacionalidad: para transitar de Madrid a la fron-
tera francesa se tardaba seis dias en verano, mientras que en invierno se invertian
ocho o nueve jornadas.

En el caso del transporte de mercancias, las diferencias eran abrumadoras:
una caballeria mayor, o sea, un carro tirado por caballos o mulas con dos ejes
y cuatro ruedas, podia transportar una carga maxima de 120 kg a una velocidad
media de 4 km/h 'y a un precio de 1,6 pesetas por tonelada y kilémetro. Lo podemos
comparar con el mas humilde de los trenes, con el de via estrecha. Una locomotora
arrastraba, a una velocidad de 20 km/h, vagones cargados de diversas mercancias
y de una capacidad de diez toneladas a un precio de 0,12 pesetas por tonelada
y kildbmetro. Las cifras son indicativas de la posibilidad de negocio que ofrecia el
transporte de mercancias para las compafiias ferroviarias.

17. Die y Mas, M. “Influencia de los transportes en los Mercados y en la baja de los precios”.
Madrid: Imprenta para Asilo Huerfanos, 1900.
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El Canal de Castilla se va a construir para transportar la produccion de cereales de
Castilla hasta Alar del Rey.

Fuente: Archivo de CEHOPU.

Ahora bien, como en toda empresa, la rentabilidad real de las inversiones tiene
que ver con factores muy diversos. El error de no prever ajustadamente los costes o
de sobrevalorar los rendimientos o el trafico conllevé la quiebra de muchas compa-
fifas ferroviarias y el consiguiente proceso de concentracién en unas pocas corpora-
ciones cada vez mas potentes: la Compafiia de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza
y Alicante (MZA) y la Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia.

Para valorar la labor legislativa del gobierno Espartero en materia de ferrocarriles,
resulta Gtil conocer la peticion que el ministro de Fomento hizo a la Casa Real, el 18
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de agosto de 1854, y que publicé el Diario de Barcelona, tal y como era costumbre

en aquel momento. Constituia una declaracion de objetivos, donde se hacia patente

el deseo ministerial de una Comision para actualizar la problematica de los ferro-
carriles. El escrito de Luxan va dirigido a la reina Isabel 1l y comienza apelando a la
necesidad de una ley general de ferrocarriles. Dice que la experiencia ha demostrado
cuales son los inconvenientes de su carencia: “De la falla de esta ley nacen la mayor
parte de los conflictos que en materia de ferro-carriles han ocurrido en estos Ultimos

tiempos, y que tanto y tan desagradablemente han afectacion la opinién publica que

reclama con razén una pauta & que hayan de atenerse, tanto el gobierno como los
empresarios, de modo que & nadie sea dado traspasar sus prescripciones, sea dafio

de los intereses generales o particulares, y con menoscabo de la moralidad, la reivin-
dicacion de cuyos fueros ha sido el mas poderoso movil del glorioso alzamiento

nacional.” A partir de estas consideraciones, el ministro proponia el nombramiento

de una comisidn que redactara con urgencia un proyecto de ley general de ferroca-

rriles para someterlo a la aprobacion de las Cortes.

Francisco de Luxan es también un politico destacado del Bienio Progresista.
Extremefio, hijo de uno de los firmantes de la Constitucion de Cadiz, fue preceptor
de la reina Isabel Il y, aparte de apadrinar la ley de ferrocarriles de 1855, llevé el
tren hasta su pueblo de Castuera, en la provincia de Badajoz. Fijémonos en que
propone la formacién de una comisién que redacte la nueva ley de ferrocarriles.
Lo hace emulando una experiencia iniciada cuatro afios antes, en enero de 1850,
cuando el Congreso cre6 una Comision de ferrocarriles para dictaminar el proyecto
de Ley sobre Caminos de Hierro que el ministro de Comercio, Instruccién y Obras
Publicas del gobierno del general Narvaez, Manuel de Seijas Lozano, habia entre-
gado a las Cortes para su discusion y aprobacion. Esta Comision de 1850 merece
una atencion especial y sera objeto del proximo capitulo.

Volvamos a las tareas parlamentarias propuestas por Luxan. Fueron presididas
por el Marqués del Duero, otro militar ilustre, de nombre Manuel Gutiérrez de la
Concha e Irigoyen, nacido en Argentina y notable por su beligerancia contra los
carlistas. Entre los expertos que asesoraron a la Comision en su tarea de revision
de las concesiones provisionales de la etapa anterior, hallamos al ingeniero José
Subercase. Este alto funcionario del Ministerio fue la garantia de que los criterios
en torno al ancho de via espafiola quedaran reflejados en el proyecto de la ley de
ferrocarriles mencionada, que entraria en el Congreso el 23 de septiembre del 1854.
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8. HACIA LA RADIALIDAD DE LA RED

La Comisién de Ferrocarriles presidida por el general de la Concha dictaminé el
proyecto de ley de Luxan, que las Cortes Constituyentes aprobaron en sesion
plenaria del 25 de mayo del afio 1855. Finalmente, la reina sancion6 en Aranjuez, el
3 de junio, la que ya era Ley General de Ferrocarriles. Consta de nueve capitulos y
de cuarenta y nueve articulos. Hay que centrar la atencién en dos decisiones de la
Ley que constituyen dos auténticas losas que han condicionado intensamente las
potencialidades de este medio de transporte hasta nuestros dias. El articulo 2 clasi-
fico de primer orden las lineas de servicio general que, saliendo de Madrid, llegaran
a las costas 0 a las fronteras del Estado. Y el apartado primero del articulo 30
confirmé la anchura de via en 1,67 m, equivalentes a seis pies castellanos.

Resulta ocioso hacer més comentarios en relacion con la infausta decision de
mantener la diferente anchura de via. En cambio, conviene analizar con deteni-
miento el establecimiento de la estructura radial de la red, concepto formulado de
manera muy categdrica en el articulo 2 de la Ley. La concepcidn radial de las vias
de comunicacion ya existia en la mente de los Borbones desde que, en 1762, un
irlandés afincado en la corte espafiola, Bernardo Ward formuld, por encargo de
Fernando VII, el Proyecto Econdmico 8. Podriamos calificarlo como un extenso
programa de actuacion planteado para lograr el desarrollo econémico espafiol. Una
de sus propuestas era un ambicioso programa de caminos y carreteras en el cual
se preveian seis itinerarios radiales con origen en Madrid y destino a la Corufia,
Badajoz, Cadiz, Alicante y a Bayona y Perpifian en Francia. Casi un siglo después,
su concrecion en la ley del ferrocarril posibilitaba la implantaciéon efectiva de un
esquema basado en definir Madrid como el centro de un universo que siempre
bascula en torno a la capital. Es una vision centripeta que tiene como consecuencia
directa la conformacion progresiva de un modelo territorial que no otorga a Catalufia
ni a los territorios de la periferia ninguna relevancia especial.

Pero no podemos responsabilizar solo la Ley Luxan de la fechoria. En 1850, o
sea, cinco afios antes de la promulgacion de la ley que nos ocupa, se realizé una
encuesta parlamentaria con el objetivo de disponer de una legislacion de ferro-
carriles que, al estilo de Francia, permitiera jerarquizar las lineas y concentrar los
esfuerzos y los recursos publicos en los itinerarios considerados de primer orden.

Fue la Comisiéon de Ferrocarriles del Congreso encargada de dictaminar el
proyecto de ley promovido por el ministro Seijas la que aplicé en Espafia un procedi-
miento habitual en el Parlamento Briténico. Se trataba de escuchar a todos los esta-
mentos que podian tener algo que decir en relacién con el tema que se pretendia
legislar. El presidente de la Comision, Salustiano de Olézaga, quiso buscar el
maximo consenso politico y social en una cuestién tan importante como el futuro
del ferrocarril. Por ello aplicé este procedimiento participativo tan innovador en las
Cortes Espafiolas. Nuestro interés en esta Comision radica en su responsabilidad a

18. Ward, B. Proyecto Econémico. Madrid: Instituto de Estudios Fiscales, 1982.
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la hora de establecer las directrices que afios después permitirian a la Ley de 1855
certificar la adopcién del modelo radial para las grandes infraestructuras estatales.

No puedo sustraerme a la tentacién de reproducir parte de un documento
manuscrito, el acta de una de las primeras reuniones de dicha Comision el dia 14 de
febrero de 1850. El secretario de la Comision, el diputado Luis Maria Pastor, nacido
en Barcelona, pronuncia un primer alegato sobre la necesidad de planificar la red:

“[...] la ley deberia indicar al Gobierno la necesidad de hacer ciertos estudios
para las grandes lineas que atravesando la Espafia enlazan sus puntos prin-
cipales de produccion y la capital del reyno por un lado con las potencias
limitrofes y por otro con los dos mares [...] Pronto esta positiva voluntad ra-
cionalizadora se transforma en puro y simple centralismo. En el acta del 25
de febrero se puede leer: “Resulta aprobada la denominacion de generales
y parciales, entendiendose por ferrocarriles generales los que partiendo de
la Capital se terminan en la frontera o en el litoral y por parciales los que no
reunan las circunstancias de los generales.”

El alma de esta Comisién del Congreso fue Salustiano de Ol6zaga, un impor -
tante politico, escritor, militar y abogado, que habia llegado a presidir durante
nueve dias el segundo Consejo de Ministros tras la mayoria de edad de Isabel I,
un hombre decisivo en la revuelta de 1843 contra Espartero y también, como él,
preceptor de la reina.

La Comisién se reunié por primera vez el 11 de enero de 1850, las comparecen-
cias se iniciaron el 4 de marzo y se prolongaron durante quince semanas. La encuesta
a la que se sometieron los 36 comparecientes *° comprendia preguntas referidas a los

19. Estaeslalista de comparecientes, segln consta en el indice del documento “Informacion
Parlamentaria hecha por la Comision de Ferrocarriles nombrada por el Congreso de los
Diputados en 10 de enero de 1850.” Madrid: Imprenta Nacional 1850:

DE LA FORMACION DE LAS COMPARIAS.

Informes verbales: De los Sr. Marqués de Fuentes de Duero; Sr. Collado; Sr. Salamanca;
Sr. Vizmanos y Sr. Olivan

Informe escrito de Mendizabal

Informes verbales: De los Sr. Ezquerra; Sr. Echevarria; Sr. Ardanaz; Sr. Miranda y Sr.
Gomez de Laserna

Informe escrito del Sr. D. Antonio Guillermo Moreno

Informes verbales: De los Sr. Canga Arglelles; Sr. Garcia Carrasco (D.Fernando); Sr.
Alfonso (D. Joaquin) y Sr. Hompanera

DE LAS CUESTIONES DE ARTE.

Informes verbales: De los Sr. Ezquerra; Sr. Echevarria; Sr. Montesino; Sr. Ardanaz; Sr.
Santa Cruz; Sr. Lujan; Sr. Echanove y Sr. Subercase

DE LOS CAMINOS DE HIERRO CON RELACION A LA DEFENSA DEL TERRITORIG

Informes verbales: De los Sr. Zarco del Valle; Sr. Concha (D. Manuel de la); Sr. O’'Donnell;
Sr. Azpiroz; Sr. Sanz (D. Laureano); Sr. Mazarredo; Sr. San Miguel; Sr. Monteverde; Sr.
Pifieiro; Sr. Concha (D. José de la); Sr. Piélago; Sr. Lujan y Sr. Buenaga

DE LA FIJACION DE LINEAS:

Informes verbales: De los Sr. Echevarria; Ardanaz; Sr. Olivan; Sr. Lujan; Sr. Bertran de
Lis (D. Manuel) y Sr. Borrego
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INFORMACION PARLAMENTARIA

HECHA

PR L& COMISION DE RERRO-GARRILERY

NOMBRADA POR EL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS

o 10 A (-l"}zr/o s 2850

MADRID.

BI DL IWMPRBINEL FLACIOITAR,
1850.

Portada de la informacién parlamentaria de la Comisién de Ferro-carriles.
Fuente: Archivo del Congreso de Diputados.

conceptos siguientes: la formacion de las compafiias, al estado del arte, la relacion
del ferrocarril con la defensa del territorio y a la determinacion de las lineas. Estas
preguntas, junto con las respuestas, estan transcritas cuidadosamente en un volumen
de 252 péaginas titulado “Informacién Parlamentaria hecha por la Comision de Ferro-
Carriles nombrada por el Congreso de los Diputados en 10 de Enero de 1850.”

DE LA FIJACION DE PUNTOS INTERMEDIOS EN LAS CUATRO GRANDES LINEAS:
Informes verbales: De los Sr. Echevarria'y Sr. Ardanaz

DE LOS MEDIOS DE CONSTRUCCION.

Informe del Sr. Pastor, secretario de la Comision.
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La encuesta formulaba veinte 0 més preguntas para cada tema. En primer lugar
valoraremos las que se referian a la planificacion de las lineas. Tras describir un
hipotético esquema radial con cinco ramas, de las cuales la Gnica que no superaria
el trdmite de la Comision fue la de Barcelona, se demandaba:

“¢Cual es la opinién del informante sobre las lineas que, en opinion comun,

deben formar la gran red de ferrocarriles en Espafia? ¢Puede indicar alguna
otra combinacién que mas convenga a las circunstancias de la peninsula?
[...] Suponiendo que el estudio de que se trata lo ha de costear el Estado,

gue ha de exigir bastante tiempo, y que tal vez tampoco sera posible hacerlo

simultaneamente en las principales direcciones, ¢cual es el orden de prefe-
rencia respectiva de lineas que han de guardarse en los reconocimientos y
demas trabajos?”

La voluntad de dejar establecidas las bases de un plan radial quedaba bien
patente con estas preguntas. Evidentemente, la mayoria de las respuestas estu-
vieron en linea con esta vision territorial focalizada en Madrid.

Una de las intervenciones mas interesadas en formular y concretar un plan de
actuaciones y definir la red como sistema radial fue la de Juan Alvarez Mendizabal,
famoso por haber impulsado la primera desamortizacion de bienes eclesiasticos
en su etapa de ministro de Hacienda y de presidente del Consejo de Ministros, en
1835. Durante la etapa de la Comision de Ferro-carriles, militaba en la oposicion,
aunqgue seguia siendo un personaje influyente en la Corte de Madrid, quizas por
su condicién de masén, miembro de la logia de Cadiz. Era un hombre muy alto y
corpulento, pero con los pies muy pequefios, bautizado con el sobrenombre de
Juan y Medio a causa de esta curiosa combinacion. En la Comision, defendié una
ley que diera al Gobierno amplias facultades para acelerar la construccion de esta
red radial. Propuso la consignacién de un gasto de diez millones de reales para
atender el coste del estudio sobre la configuracion de las lineas, que se confiaria a
ingenieros eminentes de Gran Bretafia, acompafiados por técnicos espafioles, a fin
de actuar “como una garantia verdadera para que acudiesen los capitales extran-
jeros a tamafias empresas”. El esquema de Mendizabal se ajustaba al sistema radial
de cuatro grandes lineas con origen en Madrid y destino en los puertos de la peri-
feria espafiola. De Madrid hacia el norte, a Irin, Santander y los puertos gallegos;
hacia el Mediterraneo, a los puertos de Valencia, Alicante y Cartagena; hacia el sur,
a Cadiz y Malaga, y hacia Zaragoza hasta Barcelona, con ramales a Tarragona y
Girona.

Después de Mendizabal, la Comisién continué con las comparecencias de los
expertos, que debian responder, en funcion de sus conocimientos, a uno o mas de
los cuatro grandes bloques.
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9. LOSTRABAJOSDELA COMISIONDEFERRO-CARRILES

La Comisién se dedicé, durante muchos dias, a debatir sobre el régimen de las
concesiones, con participacion de dieciséis invitados distinguidos. La insistencia en
esta cuestion se debia a los abusos que se habian producido a causa de la facilidad
con que se otorgaban las concesiones a los “sujetos de reconocido arraigo”, sin
otras garantias que las que “el Gobierno estime suficientes”, tal como establecia
la legislacion vigente. Muchos de los que conseguian estas concesiones, gracias
a sus influencias en el poder ejecutivo, las consideraban autorizaciones provisio-
nales y, inmediatamente, las convertian en objeto de cesién previo a un traspaso
suculento. La reiterada especulacién con las concesiones, en la que también parti-
ciparon personas y empresas extranjeras, comporté que no se iniciara la construc-
cion efectiva de la mayoria de lineas otorgadas. En el periodo de 1843 a 1846 se
habian dado 25 concesiones en toda la geografia espafiola de las cuales solamente
tres se encontraban en marcha en el momento de constituirse la Comision, y tres
mas se emprendieron a lo largo del 1850. La magnitud del desaguisado era tal que
fue objeto de debate parlamentario en multiples ocasiones. Sus sefiorias se permi-
tian diagnosticar la poca eficacia de la normativa existente, ademas de denunciar
repetidamente lo que se calificaba de “fraudes a escala nacional”. Por ello, el tema
de las concesiones tenia mucha importancia para la Comision, que pretendia cerrar
aquel periodo caracterizado por tantas irregularidades y tan pobres resultados.

Uno de los primeros en intervenir en la Comision fue el diputado por Huesca,
Alejandro Olivan, nacido en el pueblo de Aso, cerca de Biescas, y educado en
Francia, donde mas tarde regresaria, exiliado por Fernando VII. En un momento
de su intervencién, formulé una reflexion paradigmatica de la mentalidad cerrada
y temerosa gue tantos costes ha comportado a la sociedad espafiola. El diputado
se referia a la actuacion de las sociedades anénimas, que en aquella etapa habian
provocado multiples conflictos al desatender sus obligaciones, cuando espeto:
“Siempre, sefiores, al lado de la ventaja de mejorar suele estar el peligro de innovar.”
Una expresion en linea con aquella famosa frase “que inventen ellos” para justificar
la inaccion y contemplar con reticencia cualquier cambio.

Ciertamente, la opinion publica estaba escarmentada a causa de la frustracion
gue habia provocado la actuacion de determinadas sociedades andnimas titulares
de concesiones provisionales que, al no ejecutar la nueva linea ferroviaria, dejaban
empantanados los accionistas, a los que no sélo no pagaban los intereses compro-
metidos sino que tampoco podian devolverles el capital desembolsado en una
compaiiia que habia perdido todo su valor. Cada dia crecia la demanda de inter -
vencioén del gobierno para proteger a los inversores y para garantizar la ejecucién
de los proyectos. Se argumentaba que la iniciativa privada no podia escapar de sus
obligaciones y que, en cualquier caso, era necesario que el Estado ejerciera sus
responsabilidades en la doble vertiente de fomento y de control. Para avalar este
cambio conceptual, la Comisidn dedicé mucho tiempo a acotar el marco de actua -
cién de las sociedades an6nimas en las concesiones de los ferrocarriles.
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En el proyecto de ley de 1848, Bravo Murillo planteaba sus ideas sobre el
ferrocarril: queria desarrollar los estudios de las lineas principales, abandonar el
sistema de concesiones provisionales e introducir la posibilidad de conceder a las
empresas apoyo crediticio con un tipo de interés méaximo del 6%. Estas dos Ultimas
cuestiones fueron ampliamente comentadas en la Comisién por el marqués de
Salamanca, que aproveché para fustigar al capital extranjero al que consideraba su
rival a la hora de conseguir concesiones, y para sugerir que fuera el Estado quien
asumiera la construccion de determinadas lineas de interés general en lugar de
concesionarlas a compafiias privadas. Consecuente con esta opinién, el Marqués
presentaria, poco después, la propuesta de ejecutar por cuenta del Estado una
linea desde Aranjuez hasta Alicante por una cantidad estimada de 300 millones
de reales. El gobierno se la acept6 por Real Orden de 27 de junio de 1851 aunque
limitando el recorrido hasta la villa manchega de Almansa. A pesar del recorte, con
la adjudicacion de este trayecto, el marqués quedaba en una posicion inmejorable
de cara a controlar dos lineas: la de Madrid hacia el Pais Valenciano y Murcia y la
del acceso a Andalucia.

En el apartado de las Cuestiones del arte, los argumentos técnicos ocuparon la
Comisién de forma exhaustiva. Ya hemos hablado de la anchura de via y estamos
familiarizados con las teorias de Subercase y con la apuesta del gobierno susten -
tada en su informe, presentado seis afios antes. La Comisién se hizo eco de este
tema en la intervencién de Cipriano Segundo Montesino, el Unico de los expertos
de la Comisién que habia visto con sus propios ojos un ferrocarril y que desarmoé
la tesis de los ingenieros espafioles en relacion con la supuesta menor seguridad
de las lineas de ancho internacional, que él llamaba “estrechas”. Suministré gran
cantidad de datos sobre las velocidades de la linea de via estrecha de Londres a
Bristol y de la de via ancha de Londres a Birmingham. Eran del todo comparables
y, ademas, no se habia producido ni un solo accidente por falta de estabilidad que
diera argumentos a los partidarios del ancho de via ibérico. Remataba su interven -
cién de forma muy elocuente: “A mi modo de ver, estando probado que existe toda
la seguridad posible en un camino de Via Estrecha, creo que las circunstancias
econdmicas de Espafia aconsejan que se adopte la Via Estrecha, en la cual se
camina con seguridad y con la velocidad que ha podido adquirirse hasta el dia en
la ancha.” Esta sdlida opinion, la del Gnico técnico que defendié el ancho interna -
cional en la Comision, Olézaga, fue, lamentablemente, rechazada.

La presencia masiva del estamento militar en la Comision fue protagoni-
zada, entre otros, por los generales Zarco del Valle, Manuel y José de la Concha,
Mazarredo y O’Donnell, ademas de los brigadiers Monteverde y Luxan, tal como
figura en el mencionado documento de la informacién parlamentaria correspon-
diente a las sesiones de 23 y 27 de abril de 1850. Las comparecencias dejaron
clara la postura del estamento militar que no rechazaba, por razones de defensa
nacional, la idea de disponer de una buena red de ferrocarriles. Algunos mostraron
su recelo en relacién a la construccién de nuevos pasos pirenaicos que obligarian
al gobierno a “cubrir anticipadamente, por medio de plazas fuertes, las brechas que
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Los directivos del Ferrocarril de Barcelona a Granollers fotografiados con la locomotora
ndm. 12 en la antigua Estacién de Francia.
Fuente: Archivo Terminus.

estamos abriendo en esta linea natural de fortificacién que debemos a la Providencia
[...]", como decia el general Mazarredo en su disertacion. Pero el apoyo al tren por
parte del ejército, que en aquellos momentos tenia un peso especifico considerable
en la politica espafiola, no obedecia a razones de servicio publico o de progreso
economico. Simplemente habian visto que los ejércitos europeos ya utilizaban el
ferrocarril como medio de aprovisionamiento y de traslado de las tropas y, por este
motivo, también insistian en el esquema radial de la red, puesto que, en caso de
asedio de la capital, la prioridad estratégica era abastecer Madrid y recibir refuerzos
desde cualquier punto del territorio para defenderla. En cuanto a la anchura de
via, la posicién mas destacable es la referencia del brigadier Monteverde cuando
advierte que tener la misma anchura que los franceses puede facilitar la invasion de
la Peninsula por parte de los “belicosos vecinos del norte”.

Leopoldo O’Donnell, otro de los generales con proyeccion politica, presidente
del Consejo de Ministros en mas de una ocasion, expreso en clara defensa del ferro-
carril: “Estoy completamente de acuerdo que los caminos sirven para la defensa del
paisy en la conveniencia de esos caminos de hierro perpendiculares a las fronteras,
asi como de los que puedan establecerse paralelos a las mismas para poner en
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comunicacion los extremos de la linea y poder aglomerar las masas en un tiempo
dado y donde convenga”. Cuando habla de masas se refiere a los soldados, expre-
sion que define muy bien el concepto estratégico de la infanteria que entonces
tenian los altos mandos de los ejércitos.

Una vez escuchados los militares, se retom6 el turno de los expertos para fijar
las lineas ferroviarias que debian priorizarse. De la lectura de las actas, destaca la
opinién del ingeniero de caminos bilbaino Constantino Ardanaz, que a los 25 afios
habia sido el nimero uno de su promocién en la Escuela de Ingenieros de Caminos
y, cinco afios después, el 1850, alcanzaba el rango de ingeniero primero. En la
Comisién sostuvo que debia disefiarse una red en funcion de razones econémicas
y que el trazado de las lineas principales debia seguir, en la medida de lo posible,
los flujos de comercio existentes entre ciudades, a fin de satisfacer las necesidades
reales. Y afiadi6 otro sélido argumento: una vez adoptado el criterio tan pragma-
tico de reproducir el esquema de las corrientes econdmicas con las lineas ferrovia-
rias, éstas debian continuar hasta sus limites naturales, mas alla de las fronteras
estatales. Esta vision es, realmente, tan avanzada, que en plena integracion de
Espafia en la Union Europea, 130 afios después, todavia no habia sido plenamente
asumida por determinados sectores politicos que continuaban con planteamientos
autarquicos para el ferrocarril espafiol.

Explicaba Ardanaz a la Comisién que, a pesar de acatar la concepcion de un
sistema radial conveniente de cara a la unidad politica y administrativa del pais,
habia que tener en cuenta otros ejes no radiales para conformar la red basica.
Segun su exposicion la red radial constituia un factor dominante, pero no un criterio
exclusivo. En consecuencia, present6 cinco lineas principales, tres de las cuales
eran radiales y dos transversales. La primera seria la linea del norte, con ramales
a Oporto y los principales puntos del norte y noroeste. La segunda linea seria la
del sur, con ramales a Lishoa y a Méalaga. La tercera linea, la del Mediterraneo, que
acababa en Cartagena y con ramales a Valencia y Alicante. La cuarta, transversal,
seria la del noreste desde el Pirineo de Girona hasta Zaragoza y por el valle del
Ebro hasta empalmar con la del noroeste. Y finalmente la quinta linea también era
transversal y enlazaba la linea del sur desde la ciudad de Albacete hasta Lisboa.

El ingeniero Constantino Ardanaz planteaba un diagndstico del funcionamiento
de una red que la hacia menos radial y méas racional. Su argumento resulta plena-
mente vigente: Barcelona debia aproximarse a la frontera francesa, y hacia el oeste
se debia conectar con Zaragoza. Su planteamiento, aparte de Idgico, recogia una
necesidad de la economia catalana: el flujo de cereales de la meseta y del valle
del Ebro hacia Barcelona y hacia Europa. ¢Madrid? No habia, apenas, comercio
entre Barcelona y Madrid. Tampoco entre Madrid y Zaragoza. Esta formulacion,
como podemos imaginar, no fue aceptada. Dos de las voces con mas peso poli-
tico, la del ex ministro Olivan, que a la vez era empresario de ferrocarriles, y la del
politico progresista Francisco de Luxan, entonces brigadier del cuerpo de artilleria,
disintieron de Ardanaz respecto a la linea de Barcelona, aduciendo las razones de
siempre. Estaban de acuerdo con la linea que salia de Cadiz y pasaba por Madrid,
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y también en una que tenia que pasar por Zaragoza y dirigirse hacia Francia por
Pamplona, Tolosa y San Sebastidn para enlazar los ferrocarriles franceses que
salian de Paris para Orleans, Burdeos y Bayona. Desde Zaragoza se aceptaba una
linea que conectaria con Lleida, Barcelona y Girona para encontrarse con la fran-
cesa que procedia de Marsella y Sette, pero ésta no seria de primer orden, ya que
la prioridad era la linea directa entre Madrid y Paris, por Valladolid e Ir(n. Esta polé-
mica entorno de la jerarquizacion de las conexiones internacionales se reproduciria,
como veremos, también a inicios del 1990, cuando se debati6 sobre cual debia ser
la primera linea de alta velocidad que iba a cruzar los Pirineos.

Finalmente, el plan adoptado por el presidente de la Comisiéon dej6 toda la
vertiente nororiental del pais, Aragén y Catalufia, fuera de la posibilidad inmediata
de una conexion ferroviaria de primer nivel. Esta marginacién llevaba inherente,
que las lineas de estos territorios no recibirian ninguna de las ayudas que el Estado
estaba dispuesto a asumir para promover las lineas que se habian considerado
vitales para Espafia.

La parte més dramética de esta historia es que ninguna voz de la Comision se
opuso a tamafio despropdsito, ni siquiera la del secretario, el barcelonés Luis Maria
Pastor. No puedo resistir la tentacion de reproducir un parrafo antolégico, se trata de
la definicion nacional religiosa de la radialidad hecha ante la Comision por el sefior
Andrés Borrego 2°; “[...] una gran cruz de ferrocarril que atraviese nuestro territorio
de Norte a Sur, y de Este a Oeste” y afiadia: “Cuando oia y lefa que la Inglaterra,
la Francia, la Alemania se esforzaban por cubrir sus territorios de una red de ferro-
carriles, repetia yo sin cesar: no red, sino cruz, es lo que nosotros necesitamos,
y esta cruz la considero destinada a operar nada menos que nuestra salvacion
econdmica, a la manera que la cruz mistica del Calvario ha operado la regeneracién
de la especie humana.” Mas alla de esta compota espiritual ferroviaria, el hombre
tenia unas ideas que resultan especialmente lesivas para Catalufia: “debemos,
pues, concretar nuestro pensamiento, reconcentrar nuestra energia y dedicar todos
nuestros recursos a la cruz de ferro-carriles. Este sistema ademas es el Gnico que
puede permitir a las Cortes y al Gobierno observar el sistema de perfecta igualdad
debida a todas las provincias del reino.” Borrego es el precursor de la utilizacién del
concepto de igualdad para defender una idea de Espafia jerarquizada entre Madrid
y las provincias. Se admite un rol de primer nivel para la capital, mientras que los
otros ambitos territoriales estan sujetos a un unico derecho que es el de estar bien
comunicados con la capital.

Nadie defendio, en aquella ocasion, los intereses catalanes. Sin embargo, el
ingeniero Echevarria formulé la propuesta de un ferrocarril de circunvalacion de

20. Andrés Borrego era un periodista malaguefio, colaborador de Riego durante su juventud,
exiliado después en Francia y considerado por muchos el padre del periodismo parla-
mentario espafiol. Fundé los periédicos El Precursor, El Espafiol y El Correo Nacional.
Préximo al Partido Moderado, luego a la Unién Liberal y finalmente canovista, fue también
diputado en las Cortes en ocho legislaturas, desde 1857 hasta 1873, por las provincias de
Malaga, Salamanca y Zaragoza.

53



PERE MACIAS | ARAU

Madrid que deberia construirse simultdneamente con las lineas que confluian en
la capital. Aunque no lo secundaron, la simple presentacion de esta propuesta de

interés madrilefio pone de manifiesto cémo se estaba gestando una politica terri-
torial absolutamente focalizada en la capital del Estado. Cabe decir que, en plena
Segunda Republica, el Ministro de Obras Publicas, Indalecio Prieto, 1932, volvi6 a
plantear la construccion esta linea de circunvalacién. Madrid, como ciudad, siempre

ha tenido claro su rol geopolitico y, tarde o temprano, ha conseguido los recursos

para construir las infraestructuras mas costosas basandose en argumentos de
interés nacional que encuentran sus maximos defensores en las autoridades del
Estado, sin que resulte necesario apelar a argumentos de caracter territorial: el
interés de la capital es el interés del Estado.

El ministro de Fomento Seijas Lozano, promotor del proyecto de ley que originé
la Comisién —que, vista desde la distancia y dejando aparte los errores monu-
mentales de la anchura de via y de la definicion radial de la red, realizé un buen
trabajo— el 29 de noviembre de ese mismo afio 1850, pas6 a ser ministro de
Hacienda, sin poder ver aprobada su Ley, ya que las Cortes estaban suspendidas.
Meses después, al cesar el gabinete de Ramon Maria Narvéez, el 14 de enero de
1851, ocuparia la Presidencia del Gobierno Bravo Murillo, que cred, en octubre del
mismo afio, el Ministerio de Fomento, donde colocé a Mariano Miguel de Reinoso,
con quien se iniciaria un nuevo periodo de la azarosa historia del ferrocarril espafiol.
Por lo que se refiere a la Comisién de ferro-carriles, dado su caracter permanente,
logré incluso trascender a la suspension de las Cortes, de manera que, en la legis-
latura siguiente, entre el 7 de marzo y el 2 de abril de 1851, se reunié con una nueva
composicion, pero con el mismo objetivo de informar el proyecto de Ley de Seijas
que el nuevo ejecutivo de Bravo Murillo hizo suyo para intentar su aprobacion parla-
mentaria, tal como consta en el libro manuscrito de actos al que nos hemos referido
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10.REINOSO Y LOS ESCANDALOS FERROVIARIOS

El verano de 1851, el nuevo gobierno de Bravo Murillo present6 al Congreso de los
Diputados un proyecto de ley para la construccién de un ferrocarril desde Aranjuez
hasta Almansa, de unos 300 kilémetros, una nueva linea de una magnitud consi-
derable que constituia la puerta de acceso hacia el levante y el sur de la Peninsula.
La particularidad era que este ferrocarril no se sacaba en concesién sino a contra-
tacion, y que debia financiarse a cargo de los fondos del Estado. El promotor de la
idea fue el marqués de Salamanca. Una pretensién tan ambiciosa y singular contri-
buy6 a caldear mas, si cabe, los &nimos de las Cortes Espafiolas.

Esta féormula vulneraba directamente la ley provisional de ferrocarriles de 1850,
que prohibia a la Administracion financiar proyecto alguno de implantacion ferro-
viaria. Sin embargo, Salamanca tenia suficiente influencia como para forzar la
Camara a dictaminar el proyecto de ley mencionado y, por lo tanto, a modificar el
corpus legal existente de forma puntual y al dictado de sus espureos intereses. Al
sustanciarse el debate parlamentario de dicha ley, el 22 de julio de 1851, y con el
objetivo de paralizarla, se presentd una solicitud para que, previamente a la autori-
zacion de la linea de Almansa, se procediera a la redaccion de una ley general de
ferrocarriles para planificar la red en funcién de objetivos politicos, militares y sobre
todo econémicos de interés general.

La solicitud estaba firmada por el diputado por Barcelona Angel de Villalobos.
En aquellos momentos, Villalobos ejercia la direccion del Instituto Industrial de
Cataluiia?, después de vivir 15 afios en Inglaterra, de donde habia regresado en
1845 para sumarse al proyecto de Roca y Biada de construccién del ferrocarril
de Mataré. Era un hombre de mentalidad liberal que formaba parte de una clase
emergente en la Europa emergente, los que viajaban, sea al continente americano
sea al europeo, y difundian el progreso. Después retornaban a casa dispuestos a
colaborar en el progreso econémico y social de su pais.

Villalobos, con un amplio despliegue de datos quiso demostrar que, el trafico
considerable que podria captar una linea ferroviaria entre Madrid, Zaragoza y
Barcelona, la haria viable econémicamente. Lamentaba, recordando las conclu-
siones de la comision parlamentaria de 1850, la marginacién sufrida desde
entonces por la linea Madrid-Barcelona en aras a favorecer el ferrocarril de Madrid a
Irin. El diputado queria evitar el aislamiento de Catalufia que se derivaba de aquella
concepcion. Utilizaba el argumento que las obras publicas estatales las pagaban
los ciudadanos de todos los territorios de Espafia, incluidos los catalanes, que a

21. ElInstituto Industrial de Catalufia fue fundado, entre otros, por Joan Guell y Ferrer el 23 de
junio de 1848. Actué como defensor de la burguesia industrial catalana, bajo una éptica
de pais. No sdlo defendid los intereses corporativos de las empresas, sino que también
foment6 el arte y la cultura. Pronto sus miembros coparian la representacién politica
en Madrid, planteando la defensa de una concepcion territorial alternativa con especial
énfasis en una politica de infraestructuras mas atenta a las consecuencias econémicas
de las decisiones de implementacién de las grandes redes de comunicacion.
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cambio no recibian retorno alguno en forma de inversion o de apoyo a las conce-
siones. La respuesta no resulto positiva y su solicitud fue desestimada por la Camara
al igual que tampoco seria aceptada una proposicion de los diputados catalanes
solicitando al Ministerio de Obras Publicas la inclusion de la linea de Barcelona en el
grupo de las que eran consideradas prioritarias, junto a la de Almansa. El Congreso
rechaz6 una amplia mayoria las pretensiones tan razonables de dichos parlamen-
tarios. Por cierto, en este debate se produjo la primera intervencién en las Cortes
del nuevo diputado progresista por Barcelona, lldefonso Cerda, en la cual puso de
relieve la necesidad de reconsiderar la red basica de ferrocarriles con el objetivo de
evitar la imposicién de un esquema radial que consideraba poco eficiente.

La Década Moderada estuvo presidida por una gran inestabilidad, fruto de las
incesantes luchas por el poder entre las distintas facciones de un partido politico
nada homogéneo. Fueron unos afios de cambios constantes en los titulares de las
carteras del Gobierno e incluso de la misma presidencia del Consejo de Ministros.
El 20 de octubre de 1851, después de un verano repleto de conflictos relativos a
las concesiones ferroviarias, Bravo Murillo propicié un cambio en el Ministerio de
Comercio, Instrucciéon y Obras Publicas, que pasaria a denominarse Fomento y
seria ocupado por Mariano Miguel de Reinoso, un militar de Valladolid que habia
ostentado el cargo de Comisario Regio de Agricultura y, como tal, tenia una preocu-
pacion primordial: favorecer el comercio de la produccion cerealista de Castilla.
También habia participado activamente en el proyecto del ferrocarril de Alar del
Rey a Santander, por lo tanto era un buen conocedor del proceso de implantacién
ferroviario. Reinoso, al cabo de 46 dias al frente del nuevo Ministerio, envié a las
Cortes el tercer proyecto de Ley General de Ferrocarriles. Mantenia la conveniencia
de implicar al Estado en la financiacién, por lo que era imprescindible jerarquizar
las lineas, estableciendo las de primera y de segunda categoria. El esquema de
Reinoso era el radial habitual, pero con una particularidad: las lineas de primera sélo
iban desde Madrid hasta los centros de produccion de Castilla, Aragén, Andalucia 'y
Extremadura, o sea, hasta Valladolid, Zaragoza, Cérdoba y Badajoz.

“El Gobierno declara —afirmaba el extenso preambulo del proyecto de ley de
Reinoso— que al presentar su proyecto de sistema de lineas, indica direcciones
porque las tiene el movimiento mercantil y la politica internacional, y nombra puntos
de direccién porque la direccién no se puede determinar con un solo punto. Pero
conviene repetir y entender, que el nombrar un punto de direccién, no se quiere
decir que a él ha de llegar la linea, ni pasar de él, ni cortarse antes de él; asi como al
marcar una direccién tampoco se quiere decir que haya de pasar por puntos deter -
minados. El proyecto no reconoce mas que un punto céntrico de partida, Madrid;
las lineas seguiran los rumbos que indican las corrientes de la produccién y del
tréfico y la politica internacional.”

El sistema ferroviario propugnado por Reinoso coincidia plenamente con las
concesiones vigentes, aunque la mayoria de ellas no estaban ejecutando las obras
ni cumplian los requisitos establecidos en el articulado. Esta situacion era fruto de
“una dichosa casualidad”, segun la exposicion de motivos del proyecto de ley que
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THE RAILWAY JUGGERNAUT OF 1845,

En muchos paises los importantes capitales movidos por el negocio ferroviario gene-
raron controversias ciudadanas y a menudo la prensa se hacia eco con un punto de
ironia, como en esta caricatura de 1845.

Fuente: Archivo Terminus.

afladia sal a la herida diciendo: “respetandose asi, como deben respetarse, los
intereses creados”.

¢Larazon ultima de estas intenciones del Ministerio era favorecer a los amigos o
simplemente se trataba de una bienintencionada politica de fomento del ferrocarril?
Pocos dias después de la presentacion del proyecto a las Cortes, mediante un Real
Decreto, el 19 de diciembre de 1851 el Estado aprobé definitivamente la contrata-
cion al marqués de Salamanca del polémico ferrocarril de Aranjuez a Almansa. Este
Decreto constituy6 la primera de una serie de normas que Reinoso dictaria, a lo
largo de todo el 1852 hasta su cese y que, por su discrecionalidad, contribuyeron
a acrecentar el malestar de la opinion publica y de los opositores al gobierno que
denunciaban la erratica politica ferroviaria y, a la vez, lo acusaban de malversacion
de fondos publicos.

Viendo que su proyecto de ley general estaba condenado al fracaso en la trami-
tacién parlamentaria correspondiente y con la intencién de dar una apariencia de
legalidad a todos sus decretos, Reinoso impulsé la aprobacion de la Real Orden de
8 de agosto en la que se autorizaba al Gobierno a favorecer “mas marcadamente”
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las lineas prioritarias que podrian ser contratadas directamente por el Estado. Esta
disposicidn reincidia en el incumplimiento de la Ley vigente de 1850 constituyendo
un paso mas en la inseguridad juridica del ferrocarril espafiol.

Eran tiempos duros para el gobierno de Bravo Murillo, un presidente que a lo
largo de 1851 disolvio tres veces las Cortes. El afio siguiente, su intento de reforma
constitucional que representaba un claro retroceso en el campo de las libertades
politicas acabé con su mandato y abri6 un periodo de cortos e inestables gobiernos
que abonarian el terreno para el retorno del General Espartero.

La cartera de Fomento era dificil de cubrir a consecuencia de unos escandalos
ferroviarios que propiciaron, incluso, que desde el ejecutivo se solicitara la interven -
cién del Consejo Real, al que se encomendaria la revision de los expedientes de
concesion de ferrocarriles y, sobre todo, de las multiples prorrogas generosamente
otorgadas, a pesar de los reiterados incumplimientos de las obligaciones de los
concesionarios. El 21 de junio de 1853 tomd posesion del cargo de ministro de
Fomento, Claudio Moyano, un personaje que pasaria a la historia por la aprobacién,
en 1856, de la Ley de Ensefianza que lleva su nombre y que ha regido la forma-
cién en las aulas espafiolas durante mas de un siglo. Moyano, en consonancia con
el dictamen del Consejo Real, busc6 una férmula de arbitraje para proporcionar
garantias y seguridad a los inversores y para tratar de corregir los errores cometidos
hasta el momento.

Sus conclusiones figuran en un informe detallado y exhaustivo presentado ante
el Consejo de Ministros, en el que, tras analizar todas y cada una de las conce -
siones vigentes, con una velada alusién a las corruptelas en las que podian haber
participado determinados empresarios vinculados a altas instancias de la Corte,
proponia una serie de drasticas actuaciones, entre las que destacaba la abolicion
de la R.O. de 8 de agosto de 1852. La intervencién de Moyano fue editada el afio
siguiente. Vale la pena reproducir uno de los primeros parrafos:

“Las pasiones politicas, siempre dispuestas a interpretar los actos de la ad-
ministracion, y a traslucir en ellos las tendencias del poder, los tristes y dolo-
rosos ejemplos ofrecidos mas de una vez por el agio y los manejos reproba-
dos de los especuladores, aquel temeroso recelo producido por el abuso del
espiritu de asociacién y de empresa que, alarmando la proverbial honradez
castellana, cuenta con escandalo la inmoralidad entre los amargos frutos de
treinta afios de guerras domeésticas y extrafias, imponen al Gobierno el deber
de acallar estos rumores, y de calmar, no solo con la imparcialidad y la justicia
de sus actos, sino con la severidad de sus principios [...]."

Cuatro dias después de haber presentado su informe, el Ministro Moyano
presento la dimision.

El cuarto proyecto de ley general de ferrocarriles, lo propusé el sucesor de
Moyano en el Ministerio de Fomento: Agustin Esteban Collantes. Este habia apren-
dido bien la leccion de no hurgar en el asunto de la ordenacion de las concesiones
y actué en consecuencia. Su texto tomaba como base los trabajos de la Comisién
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del Congreso de 1850. Afadia, a las cuatro lineas de interés general, dos nuevas:
una de Madrid a Barcelona por Zaragoza y otra de Madrid a Vigo. Se consolidaba el
esquema radial, una vez mas. Este proyecto de ley, de noviembre de 1853, decayo
como consecuencia de una curiosa batalla competencial entre el Congreso y el
Senado: en esta camara se encontraba pendiente de discusién una proposicién
sobre ferrocarriles que habia que resolver previamente al proyecto de ley, segln
se establecia en la reglamentacién parlamentaria. Al no aceptar esta prioridad, el
Gobierno se enfrenté al Senado, que, tras un agotador debate de siete dias de dura-
cién, derrot6 las posiciones gubernamentales, con la consecuencia de la clausura
de las Cortes. Con este incidente llegaba a su fin en 1854, la Década Moderada, sin
haberse conseguido la efectiva implantacion del ferrocarril en Espafia.

La herencia del periodo lo constituia un buen nimero de concesiones, buena
parte de las cuales no estaban ni operativas, ni siquiera en construccién, pero que
no serian revocadas por los gobiernos del Bienio Progresista, tal como recogio
la memoria de 1856 de la Direccién General de Obras Publicas, que relatava las
concesiones subsistentes en funcién del corpus legal vigente. Eran éstas:

1°. Sin subvencion del Estado: las de Barcelona a Matar6, Barcelona a Granollers,
Barcelona a Martorell, Mataré a Arenys de Mar, Tarragona a Reus y Sevilla a
Cérdoba.

2°, Con la garantia de un interés minimo: Grado de Valencia a Xativa y Alar a
Santander por 60.000.000 reales.

3°. Con subsidio directo: Madrid a Almansa, Almansa a Xativa, Almansa a Alicante,
Barcelona a Zaragoza, Jerez a Matagorda, Alar a Santander y Langreo a Gijén
y a Oviedo.

Se constata como la mayoria de lineas no subvencionadas eran las catalanas.
El malestar que esto provocaba en la sociedad catalana era evidente. Los repre-
sentantes politicos y econdmicos de Catalufia lo denunciaban reiteradamente ante
las instituciones estatales. Por ejemplo, en la tramitacion parlamentaria de la ley de
1855, se presentaron a las Cortes cinco escritos mostrando su disconformidad con
las disposiciones del proyecto.

De estos escritos, tres procedian de Catalufia y un cuarto estaba directamente
inspirado por los catalanes. La Diputacion de Barcelona, el gerente de la linea
Barcelona-Zaragoza y la Junta de Gobierno del ferrocarril de Barcelona a Granollers
eran los alegantes. Esta Ultima empresa explica que:

“[...] ha dirigido todos sus esfuerzos a llevar el camino hasta Girona, primer
paso que ha de conducir a la realizacién del grande empalme con el ferro-
carril del mediodia en Francia y por consecuencia la unién de Espafia con
las demas naciones, origen de incalculable prosperidad para nuestra patria
[...]. Sin dicha prolongacién permaneceran estériles nuestras fertilisimas co-
marcas, serian impotentes los esfuerzos de nuestros industriales, el comercio
aspirara en vano a la vida que necesita, y aislada la nacién como hasta ahora,
habria de ver inmévil e impasible a las deméas adelantar en el camino de la
civilizacion y el bienestar.”
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Este texto constituye una auténtica premonicién de lo que ha supuesto, por
desgracia, la falta de conexién con Europa, y los graves efectos que ha provocado
en la economia catalana y espafiola.

El escrito pretendia que la linea no fuera excluida de las de interés general, tal
como hacia el nuevo proyecto de ley. “Los exponentes, pués, no dudan de que las
Cortes Constituyentes se penetraran de esta necesidad, y que por ella 'y en aten -
cion al gran porvenir que ofrece para el pais la realizacion de la via que nos ha de
unir con el vecino Imperio, se dignaran declararlo de primer orden y concederle las
subvenciones de que gocen las lineas de igual clase [...]” Estas demandas tuvieron
cierto eco, ya que en el texto definitivo de la ley aparecia solamente la definicién del
esquema radial, como aquel formado por las lineas que deberian ir desde Madrid al
litoral y a las fronteras, sin explicitar cuales eran, concretamente, estas lineas y, en
consecuencia, sin excluir la conexion catalana con Francia. En cuanto a la subven-
cién, no llegaria hasta mucho después, en 1870, cuando, gracias a dos relevantes
politicos catalanes, Victor Balaguer y el general Prim, se consigui6é una ayuda del
45% del presupuesto correspondiente al tramo de Girona a Portbou, que resulto
providencial para acometer el tramo hasta la frontera.

60



VIA ANCHA, MENTE ESTRECHA. PRIMERA PARTE

11.EL IMPULSO DEFINITIVO

Evolucién de los partidos politicos liberales durante el periodo isabelino.

Como se deduce a partir de lo relatado en los Gltimos capitulos, fue en aquellos
afios cruciales de la década de los cincuenta cuando se configuraron, por activa y
pasiva, las politicas que definirian el desarrollo del ferrocarril en el Estado espafiol.
Habia dos visiones ciertamente antagoénicas: una, defendida por el partido mode-
rado y la otra, por el progresista. Consciente del atraso espafiol en los transportes,
el primero era partidario de facilitar cualquier concesion de linea ferroviaria solici-
tada por la iniciativa privada con la Unica limitacion de garantizar minimamente la
solvencia. En cambio, los progresistas proponian la formulacion previa de un plan
general de ferrocarriles para planificar la red basica y asi, garantizar un aprovecha-
miento mas eficaz de los escasos recursos financieros disponibles.

No hace falta ser muy perspicaz para concluir que la politica ferroviaria de los
gobiernos espafioles entre 1830 y 1854 fue un sinfin de despropositos y fracas6
en el objetivo de desarrollar una red minimamente extensa. A partir de 1855 se
produciria una gran aceleracion en el ritmo de construccion del ferrocarril. El hecho
de que, subitamente se instalaran tantos kilémetros de via no es casual. La estra-
tegia del gobierno progresista, que contemplaba entre sus maximas prioridades
la necesidad y la urgencia de extender la red ferroviaria, implicé un compromiso
firme por parte del Estado. Las medidas generales y sectoriales adoptadas consi-
guieron atraer el capital exterior que se movilizé de forma masiva en los proyectos

61



































































































































































































































































































































































































