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5

PRÓLOGO

En octubre del próximo año 2014 se cumplirán 50 años de la introducción, por 
primera vez en el mundo, de servicios de alta velocidad, entre las poblaciones de 
Tokio y Osaka.

Desde 1964, nueve países en Europa y cuatro en Asia se han incorporado al 
grupo de áreas geográficas 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 país, fue 
siempre acompañada 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 aportación al conocimiento del cómo y el 
porqué del ferrocarril de alta velocidad en España. 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 temática.

De un modo implícito el autor del libro se preguntó al comenzar a preparar su 
redacción, si podría establecerse un cierto paralelismo entre la llegada a España 
del ferrocarril en 1848, y la implementación 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 cuestión, poniendo de relieve que, en ambas 
ocasiones: líneas Barcelona-Mataró, y Sevilla-Madrid-Barcelona-frontera francesa, 
Cataluña jugó un papel determinante.

Para justificar su respuesta, comienza el libro analizando en profundidad el 
contexto que llevó a construir la primera línea de ferrocarril y la decisión del ancho 
de vía en España en el siglo XIX. A continuación, estudia en detalle, a través de las 
actas de las sesiones del Congreso de los Diputados, el camino que, en el ámbito 
político, condujo a tomar la decisión de construir la primera línea de alta velocidad y 
ancho internacional en España. Finalmente, escucha y dialoga con algunos de los 
protagonistas técnicos de dicha línea.

El resultado del citado trabajo es el libro del que su autor me ha pedido escriba 
el Prólogo. 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.



ANDRÉS LÓPEZ PITA

6

La primera, conveniente, para poder abordar con rigor los aspectos técnicos. 
La segunda, imprescindible, para disponer de una visión privilegiada (Conseller de 
Medio Ambiente y Conseller de Politica Territorial y Obras Públicas de la Generalitat 
de Catalunya) de los ámbitos 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, figurará en las referencias de obligada lectura para todos aquellos que se 
interesen por conocer como se ha llegado a disponer, en nuestro país, 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-
ración del mismo. El lector que se aproxime a su lectura no se sentirá defraudado.

ANDRÉS LÓPEZ PITA

Catedrático de Ferrocarriles
Escuela Técnica Superior de Ingenieros de Caminos de Barcelona
Real Academia de Ingeniería
Barcelona, noviembre 2013
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La pretensión de este libro era, inicialmente, relatar el proceso de implantación 
de las primeras líneas de alta velocidad en España. Siempre había sentido una 
gran curiosidad intelectual por conocer e intentar comprender los motivos por los 
cuales el primer tren español de alta velocidad y ancho de vía internacional fue el 
de Madrid a Sevilla. Y quería seguir las mil vicisitudes de otra línea, la de Madrid a 
Barcelona y a la frontera francesa, cuya implantación se demoró veinticinco años.

Pronto me apercibí de que, para comprender este proceso, había que empezar 
el relato un siglo y medio antes: cuando el mataronense Miquel Biada tuvo que 
adoptar una anchura de vía peculiar para el primer ferrocarril de la península. Desde 
el gobierno español se estableció una magnitud singular en el mundo entero, la de 
seis pies castellanos. Fue el origen del aislamiento ferroviario español.

En las décadas centrales del siglo XIX, las diversas facciones del liberalismo 
se afanaban en la construcción de España como estado-nación. El ferrocarril se 
convirtió en una pieza clave para implantar un modelo territorial fuertemente centra -
lizado que ya había 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 comunicación de la capital con todas las provincias.

Mientras tanto, Cataluña se encontraba en plena revolución industrial y contem -
plaba el invento del tren como la herramienta idónea para alcanzar la competitividad 
de la naciente economía de fabricación intensiva. El ferrocarril permitía transportar 
más lejos y con menos costes tanto las materias primas y las subsistencias —el 
trigo de la meseta— como los productos manufacturados. De la propia burguesía 
industrial surgieron las compañías ferroviarias catalanas que abrían caminos hacia 
Aragón y hacia las Castillas, a lo largo del corredor mediterráneo, hacia el País 
Valenciano y, por supuesto, hacia el norte, con la vocación de conectar cuanto 
antes con Francia.

Dos concepciones tan opuestas de las infraestructuras, la catalana y la espa-
ñola, pronto chocaron, con resultados desiguales. Ciertamente, el ferrocarril contri-
buyó en gran medida al crecimiento de la economía catalana, pero siempre supe-
ditado a la lógica de las decisiones estatales. La dependencia culminó, a finales del 
siglo, con la sucesiva absorción de todas las compañías ferroviarias catalanas por 
las dos grandes empresas españolas, Norte y MZA.

Un episodio muy interesante es el de la implicación de destacados diri-
gentes empresariales o políticos catalanes en la gobernación de ámbito estatal. 

INTRODUCCIÓN
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El ferroviario Eduard Maristany, que presidió la compañía MZA, y el dirigente de 
la Lliga Regionalista, Francesc Cambó constituyen dos paradigmas de la gene-
rosa aportación catalana a la modernización de España. El catalanismo, que había 
nacido como idea romántica y que había experimentado un gran éxito como instru-
mento para la reivindicación de los intereses catalanes ante los organismos esta-
tales, se implicó de lleno en los asuntos españoles, con la convicción de que el 
progreso general de las regiones españolas conllevaría también el reconocimiento 
de las aspiraciones catalanas.

A partir de los años veinte arreciaron las dificultades para las compañías ferro-
viarias y, en todo el continente europeo, los estados se vieron obligados a una inter -
vención progresiva y creciente que culminaría con la nacionalización del sector. En 
España, este proceso, iniciado por el dictador Primo de Rivera, se completaría en 
otro régimen dictatorial, el del general Franco, que en 1941 creó RENFE, unificando 
toda la red básica de unos ferrocarriles tan precarizados por la falta de inversiones 
como dañados por la guerra y que continuaban segregados de Europa debido al 
ancho de vía diferencial.

La segunda parte del relato, comienza con un episodio sorprendente y poco 
conocido. Se trata de la redacción de un anteproyecto de línea 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 carácter 
pionero. Desgraciadamente, la grave crisis ferroviaria de inicios de los ochenta lo 
sumó en un olvido del que no ha sido rescatado hasta nuestros días.

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 González y los 
del primer mandato del PP, ilustra un hecho curioso: todas las decisiones sobre 
la implantación de las nuevas líneas de alta velocidad se adoptaron al margen de 
aquellos instrumentos de planeamiento. El paradigma es la línea Madrid-Sevilla, 
el anuncio de la cual se hizo público pocos meses antes de la aprobación por el 
mismo ejecutivo socialista de un Plan de Transporte Ferroviario, que rechazaba 
explícitamente la construcción de líneas de alta velocidad y, aún con más énfasis, 
consideraba un auténtico despropósito la adopción del ancho de vía internacional.

En los años ochenta, se planteó una gran divergencia entre los objetivos de 
Cataluña y de España en materia del ferrocarril. Mientras las instituciones catalanas 
y la sociedad civil situaban como objetivo prioritario la conexión internacional y, por 
consiguiente, la eliminación del ancho de vía diferencial, los gobiernos del Estado 
con mayor o menor énfasis continuaban instalados en la construcción de infraes-
tructuras inspiradas en el modelo radial borbónico. La fuerte personalidad política de 
Jordi Pujol permitió plantear abiertamente la exigencia de una visión más europeísta 
de la red ferroviaria peninsular que encontraría un aliado decisivo cuando el ministro 
José Barrionuevo decidió construir la línea 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 consolación: al contrario de lo sucedido en el 
siglo anterior, la primera conexión internacional ya no sería la de Madrid a París por 
Euskadi, sino la de Barcelona a Perpiñán, impulsada por Pujol.

El libro pretende ser más que un mero relato de los hechos. Quiere plantear la 
complejidad de las relaciones entre Cataluña y España, ejemplificándola en la toma 
de decisiones de construcción de las redes ferroviarias.¿ Un ferrocarril al servicio 
de una idea de Estado o un ferrocarril a disposición de la economía real? ¿Un 
ferrocarril pensado en clave ibérica o en clave europea? ¿Un ferrocarril diseñado en 
términos de igualdad de todas las provincias o un ferrocarril que potencie los corre-
dores más productivos, contribuyendo así más eficientemente al desarrollo global?

También quiere explorar los resultados de la intervención catalana en la toma 
de decisiones de alcance estatal, desde la defensa de los intereses regionales en 
las Cortes Españolas, pasando por la utilización de los partidos políticos y de las  
instituciones catalanas como plataformas reivindicativas y terminando con la impli-
cación en la gobernabilidad del Estado. En los tres ámbitos, hallamos episodios 
muy relevantes, en uno y otro siglo: la acción parlamentaria de los diputados a 
Cortes Víctor 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 conexión ferroviaria en 
ancho internacional, las tareas de Cambó en el Ministerio de Fomento o el Pacto del 
Majestic para garantizar la estabilidad parlamentaria del primer gobierno de José 
María Aznar.

Para la confección del relato, aparte de acudir a las fuentes documentales 
tradicionales, he mantenido conversaciones con algunos de los protagonistas 
más destacados del proceso de implantación de la alta velocidad en el ferrocarril 
español: el ingeniero de RENFE, José M. Alonso; el ministro de Transportes, José 
Barrionuevo; Ramon Boixadós, primer presidente de RENFE de la etapa socia-
lista; Abelardo Carrillo, alto directivo de la empresa ferroviaria española; Francisco 
Fernández Lafuente, director General de Actuaciones Concertadas del MOPTMA de 
Josep Borrell; Julián García Valverde, presidente de RENFE de 1985 a 1991; el euro-
diputado Carlos Gasoliba; el catedrático de ferrocarriles de la UPC, Andrés López 
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 
Sedó, y Joaquim Tosas, ingeniero especialista en transportes de amplia trayectoria 
profesional y de gestión en las infraestructuras catalanas. Gracias a sus aporta-
ciones ha sido posible rehacer una historia tan apasionante como inacabada.

PERE MACIAS I ARAU

Septiembre del 2013  
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1.  LOS INICIOS DEL FERROCARRIL

En el preciso momento en que nacía el ferrocarril, como uno de los inventos más 
revolucionarios de la edad contemporánea, surgió otro ingenio que iba, literal-
mente, a su lado: el telégrafo. Estudiar la evolución de uno y otro nos llevaría, segu-
ramente, a conclusiones curiosas, quizá porque el telégrafo responde a impulsos 
electromagnéticos y ha tenido mucha más 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 más de ciento 
cincuenta años de sus respectivas historias. Resultaría interesante averiguar por 
qué los sucesores tecnológicos del telégrafo han dejado de estar en manos de la 
administración pública y, en cambio, sigue siendo complejo tratar el ferrocarril de 
una manera alternativa a la canónica, gestionada e impuesta desde los gobiernos. 
Está claro que los primeros transmiten mensajes, noticias o ideas, a los cuales cada 
día resulta más difícil imponer barreras o límites, mientras que el ferrocarril sólo 
transporta personas y mercancías. En fin, volvamos al tren y a sus circunstancias, 
que ya no abandonaremos hasta el final del relato.

El primer tren de servicio público con locomotora de vapor  1 circuló a partir del 
27 de septiembre de 1825 entre las localidades inglesas de Darlington y Stockton, 
con el objetivo de transportar el carbón de la cuenca minera de Durham hacia 
un embarcadero en el río Tees. Aquel convoy estrafalario era fruto del ingenio de 
George Stephenson, considerado por todos el padre del ferrocarril, un hombre 
que, curiosamente, no aprendió a leer hasta los 18 años. Es de admirar la preci-
sión de este ingeniero a la hora de entender los principios físicos y, sobre todo, a 
la hora de aplicarlos a aquellos artefactos maravillosos que eran las locomotoras 
primitivas.

El ferrocarril triunfó en Inglaterra a partir de la entrada en servicio de la línea de 
Liverpool a Manchester, en 1830. Cinco años después cruzó el canal de la Mancha; 
fue Bélgica, entonces recientemente independizada, el primer país de la Europa 
continental que dispuso de un tren. Pronto se sumaron los estados de Baviera, 
Sajonia y Prusia en la Alemania confederada y, al otro lado del Atlántico, Estados 
Unidos y la isla de Cuba, con el tren de La Habana a Bejucal que entró en servicio 
en 1837. Las ideas sobre el alcance del nuevo sistema de transporte no estaban, 
sin embargo, muy claras: el mismo año, en la inauguración de la línea de París-Le 
Pecq, en el otro lado del río Sena. Louis Adolphe Thiers, uno de los hombres más 
influyentes de la Francia monárquica del rey Louis-Philippe, dijo: “este tren es un 
juguete para la diversión de los parisinos”. Un juguete que creció a un ritmo como 
nunca antes en la historia de la humanidad lo había hecho ningún otro artefacto 
destinado al transporte de personas o de mercancías. La magnitud del desacierto 
del señor Thiers se pone de manifiesto en el hecho de que la línea París-Le Pecq- 

1. Las locomotoras de vapor sólo se empleaban para los trenes de mercancías, los trenes 
de viajeros eran traccionados por caballos hasta el 1833, cuando se sustituyeron por 
locomotoras de vapor.
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St.Germain-en-Laye forma parte hoy del RER de París, uno de los sistemas de trans-
porte suburbano mas eficientes del mundo.

La longitud total de las líneas ferroviarias en el mundo, en 1840, era de 7.679 km; 
el 1870, había alcanzado los 206.000 km; a finales de siglo, llegaba a la cantidad de 
790.000 km y 11 años más tarde era de 1.300.000 km, o sea, veinte y cinco veces la 
circunferencia del globo terráqueo. Pero el tren no se estableció por igual en todo 
el mundo. En muchos países, el escaso desarrollo de la red ferroviaria es una de 
las circunstancias que permite explicar su retraso económico endémico. Pienso en 
regiones de Asia o de América del Sur, y sobretodo de África. Resulta obvio, por 
exceso y por defecto, que el progreso de las naciones en la historia contemporánea 
tiene una estrecha relación, en casi todas sus vertientes, con el tren.

El alcance de la red de ferrocarriles tiene dos factores determinantes: la 
densidad de población y las dificultades orográficas. En Europa, los dos países 
con más dificultades para resolver esta ecuación son España y Suiza. Hacer un 
estudio comparativo de cómo han resuelto estos estados su sistema ferroviario nos 
llevaría a una conclusión demasiado tópica: los trenes en Suiza funcionan como un 
reloj (suizo, evidentemente), mientras que España y su red ferroviaria no han sido 
ejemplo ni de racionalidad ni de eficiencia.

Considero básico dilucidar las circunstancias que concurren en el inicio del 
proceso de construcción del ferrocarril en la Península Ibérica. Para ello conviene 
analizar el entorno económico y social que lo hizo posible, en el marco de la 
convulsa sociedad española del siglo XIX , cuando la revolución industrial se resistía 
a recalar en España y, en cambio, en Cataluña era ya una realidad indiscutible. De 
esta dicotomía entre la Cataluña industrial y la España liberal surge el embrión de 
un movimiento político y social, el catalanismo, que tendrá 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 españoles, describe cómo era entonces la capital catalana:

“En los años que siguen de cerca al 1840, en los que se disfruta del fin de una 
primera guerra carlista que ensangrentó y alteró el país, Barcelona está dando 
grandes pasos en su desenvolvimiento comercial e industrial. Se prodiga la apli-
cación del vapor a las Fábricas de Tejidos, y a otras de maquinaría que aquellas 
estimulan, el comercio encuentra medios de expansión y en la urbe repercu-
ten este movimiento. La circunda la última fila de murallas, de cuyo derribo se 
habla, y a su exterior se inicia el Paseo de Gracia. Luce el alumbrado de gas.”  2

Vamos a centrar nuestra atención en los motivos que permiten a Cataluña tomar 
la iniciativa en la implantación del ferrocarril en la Península, por cierto con bastante 
retraso en relación a los países líderes de Europa y de América. Nuestro país podía 
haber sido pionero si hubiera aceptado la propuesta del gran ingeniero Agustín de 

2. Wais Sanmartín, F. “Historia General de los Ferrocarriles Españoles (1830-1941)” Madrid: 
Editora Nacional, 1967. En la tercera edición, Wais modificó parcialmente este texto.
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Concurso de locomotoras de vapor a Rainhill en 1829. Se trataba de escoger la 
máquina para el ferrocarril de Liverpool a Manchester, que estaba en avanzada fase 
de construcción. Ganó 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 veía inviable y que nunca se 
llegaría a ejecutar, a pesar del amplio apoyo que tenía por parte de los reusenses. 
Este evento tenía lugar, según relata el historiador Carlos Salmerón, el año 1802.3 
Solamente un año después se inauguró el primer ferrocarril público de mercancías 
del mundo, la línea del Surrey Iron Railway en Inglaterra. Como podemos suponer 
en ambos casos se trataba de caminos de hierro por los que circulaban carruajes 
de tracción animal.

Otro curioso precedente fue el “canal en seco para transportes”, un pequeño ferro-
carril que fue mostrado por el doctor Francisco Salvá y Campillo en el jardín de la 
Academia de Ciencias Naturales y Artes, en 1824. Este catedrático barcelonés expli-
caba a los asistentes su plena convicción de las incalculables ventajas que tal vez 
podrían obtenerse si algún día se utilizaba el vapor para arrastrar grandes masas 
sobre superficies planas.4 Desgraciadamente, la avanzada edad del Dr. Salvá y el

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

4. Así se explica en el libro de Antonio P. Dalmau, “Del Carril de Mataró al Directo de 
Madrid.” Barcelona: Librería Millà, 1946.
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hecho de que la Academia, acusada de hospedar gente sectaria y propagadora 
de nuevas doctrinas, fuera clausurada por Fernando VII no facilitaron que Cataluña 
fuera, como Inglaterra, pionera en el ferrocarril.

Una nueva referencia sobre el ferrocarril en Cataluña data de 1833 y se encuentra 
en el número 4 de una revista llamada El Tecnológico, que se definía como: “perió-
dico de artes, ciencias y literatura”. Esta publicación era financiada por la Real Junta 
de Comercio de Cataluña, organismo clave para entender la apertura de miras de 
la que gozaba nuestro país en aquellos tiempos de oscuridad. Contenía un artículo 
sobre el alcance del invento donde describía la revolucionaria velocidad que podía 
conseguir, lo cual creó notables expectativas de cara a su implantación.

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

A finales de 1833 la Comisión de Fomento de la Junta de Comercio pidió un 
informe a expertos, reservadamente, es decir, no de forma pública. Los expertos 
eran un tal Roura, profesor de química, y un comerciante llamado Bacigalupi, los 
cuales, después de una breve exposición de la bondad del sistema de transporte, 
se refirieron al ferrocarril, con afirmaciones tan solventes como que la experiencia 
de otros países había demostrado que el coste del transporte por ferrocarril era 
menos de la mitad de lo que se pagaba en los carruajes. Aunque faltaban 15 años 
para la inauguración del primer tren en España, 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, fácilmente se colige 
con cuánta prontitud y como en cualquier hora quedan cumplidas las órdenes 
que recíprocamente 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 ningún traqueo, aun las mercancías más 
delicadas ningún deterioro experimentan.”  5

Este concepto del ferrocarril como medio idóneo para el transporte de mercan-
cías será crucial para entender la elección de Mataró como destino de la primera 
línea de ferrocarril en Cataluña y, por consiguiente, de la Península Ibérica.

Aquel mismo año de 1933, en el mes de mayo, se envió un documento al 
Intendente del Gobierno. Este no debía saber gran cosa del tema, ya que pasó la 
petición a la Junta de Comercio de Barcelona. ¿Qué era la figura del intendente? 
Recordemos que este alto cargo de la administración pública, de inspiración fran-
cesa aparece en el siglo XVIII en España. Era un funcionario que dependía direc-
tamente del rey y que tenía amplios poderes ejecutivos. Su misión principal era 
recaudar impuestos, pero ejercía también la función de procurar el desarrollo 

5. Carrera Pujol, J.” La Economia de Cataluña en el siglo XIX.” Barcelona: Editorial Bosch, 
1967, págs. 320-321.
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económico del país. Es decir, había que crear riqueza para recaudar más. Controlaba 
las autoridades locales, velaba por la agricultura y la ganadería, tenía cuidado del 
buen funcionamiento de las Reales Fábricas y una larga lista de atribuciones. 
Dicho de otro modo: era un personaje que ejercía simultaneamente de ministro de 
Fomento, de Gobernación y de Hacienda. Resulta fácil imaginar el amplísimo poder 
del que disponía.

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

“Francisco María Fasio, natural de Génova con el más profundo Respeto a V.M. 
Expone: que dedicado a la formación de empresas de común utilidad y visto que 
la construcción de un camino de hierro desde Reus a Tarragona sería muy venta -
josa en ambas ciudades y en toda la provincia, en esta atención 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 común o propiedad 
particular que sea preciso tomar para la faja de veinticinco o treinta varas de ancho 
que deberia formar dicho camino le sean vendidos por justiprecio y justa tasación, 
haciendo presente a V.M. que se confiará la empresa y será administrada por una 
de las principales casas de comercio de Barcelona o Tarragona la cual represen-
tará 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 introducción 
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 España.”  6

Esta fue la instancia del promotor de la línea 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 institución 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 concesión otorgada, en 1834, a este ferrocarril de Reus a Tarragona no pudo 
superar las muchas dificultades políticas y financieras y caducó. No fue hasta nueve 
años después de cuando Miguel Biada conseguiría la concesión del primer ferroca-
rril de la Península Ibérica.

6. Archivo de la Junta de Comercio de Barcelona, Legajo 58.
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2.  CATALUÑA ENTRE LA REVOLUCIÓN INDUSTRIAL Y  
LA “RENAIXENÇA”

Vamos a entrar ahora en el ámbito de la historia de Cataluña. Es en el periodo 
comprendido entre 1830 y 1850 cuando se perfiló la creación del catalanismo, 
aunque todavía serían necesarios más de 50 años para que llegara a cuajar como 
idea capaz de aglutinar a buena parte de la población catalana bajo un ideal neta -
mente político y nacional. En esta etapa apareció en Cataluña un firme propósito 
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 implantación del ferrocarril.

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

Hubo figuras de excepción, poco conocidas, pero que dan una justa medida 
del escenario catalán como José Sol y Padrís, un abogado que conjuntamente con 
Durán y Bas, fundó el diario El Bien Público. Formaba parte de un híbrido peculiar: 
era intelectual, autor de un libro sobre el Teatro de Moratín y otro sobre la Barcelona 
monumental, además de diversos artículos de corte liberal en La Verdad, La Corona 
y la revista literaria de El Español y, a la vez, era un hombre de empresa de éxito. Fue 
diputado en las Cortes por la demarcación de Granollers, los años 1851 y 1853, y 
era director de la fábrica textil El Vapor Vell de Sants, propiedad de la familia Güell, 
cuando murió asesinado el 2 de junio de 1855. Todo sucedió muy rapidamente. Los 
directivos de la fábrica 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 Padrís propuso aplazar la reunión para recapacitar todo se 
fue al traste: un grupúsculo de setenta obreros accedió a la sala. A los empujones 
siguieron golpes y agresiones y estas derivaron fatalmente, en su asesinato. Quizás 
el malestar venía de más lejos, pero a raíz de estos hechos la situación social explo-
sionó: la huelga general fue la respuesta sindical a la ejecución el 6 de junio de 
Joan Barceló, jefe del movimiento obrero. Ese mismo mes, el capitán general de 
Cataluña publicó un bando en el que prohibía todas las sociedades obreras. Su 
política represiva era contundente e intimidatoria; aquel capitán general se llamaba 
Juan Zapatero.

El documento titulado “Tributo a la memoria de D. José Sol y Padrís” recoge 
el discurso leído por el señor Juan Illas Vidal en sesión pública en la Sociedad 
Económica Barcelonesa de Amigos del País, celebrada el día 12 de octubre de ese 
mismo año. 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 Padrís encabezaba la lista de elegidos: poco 
antes de su muerte, el unánime sufragio de sus compañeros le designaría 
para la presidencia, primero en la reunión de los comisionados que fuimos a 
la Corte, en Abril de 1855, y después en la Junta de Fábrica que acababa de 
entrar a formar parte.”

Con este asesinato, que nunca quedó 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 catalán para 
conseguir que las instituciones españolas fueran receptivas a las necesidades de 
la economía del país. Y lo hacía 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.

¿Cuál era el dilema? Cataluña reclamaba una legislación mercantil que prote-
giera su incipiente industrialización que surgió de la necesidad de atender al 
mercado único implementado en España, cuando en 1841, se suprimió la última 
aduana interior y el último impuesto para entrar mercancías en una ciudad. A pesar 
de la creación de este mercado estatal y a pesar de que la segunda revolución 
industrial estaba en auge en toda Europa, España no lograba subirse al carro del 
progreso. Casi todos los historiadores del XIX coinciden en que una de las causas 
del fracaso español fue que las decisiones políticas que afectaban la economía se 
tomaban, casi siempre, con el objetivo de proteger las producciones agrícolas y el 
comercio, o bien para favorecer los negocios de los personajes influyentes de la 
capital del reino. Cataluña, que estaba implantando a marchas forzadas la meca-
nización de la industria algodonera, necesitaba protección arancelaria frente a las 
importaciones, especialmente de las manufacturas textiles inglesas, con las que 
no podía todavía competir, ya que sus costes de producción eran superiores a los 
británicos a consecuencia tanto del precio del carbón como del coste relativamente 
alto de la mano de obra y, adicionalmente, por la carestía de la financiación de las 
inversiones provocada por el acusado déficit de la Hacienda española. 7 Con este 
panorama ya se comprende la necesidad de enviar a Madrid a los mejores para 
defender los intereses del empresariado catalán.

Detengámonos ahora en la toma de contacto entre los entornos sociocul-
turales y los políticos, 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 nación a la que sentirse vinculados espiritualmente. 
Parece evidente que aquella convulsa España no lograba colmar sus aspiraciones. 

7. Véase Pedro Pascual y Doménech, “Ferrocarriles y Crecimiento económico en España”. 
Siglo y medio del Ferrocarril en España, 1848-1998, Madrid: Fundación Ferrocarriles 
Españoles, 2001.
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Los políticos del liberalismo, entendido como una ideología que deseaba abrir las 
puertas al progreso al país, podían haber aportado desarrollo económico, cohe-
sión social y respetado los anhelos propios de los catalanes, pero esto no sucedió: 
en un período caracterizado por toda suerte de inestabilidades institucionales y 
cívicas, las contradicciones de una sociedad industrial emergente afloraban con 
toda su crudeza en una Cataluña sometida a cambios profundos. Las moviliza-
ciones populares a menudo derivaban en desgraciados acontecimientos, como lo 
fue el asesinato de Sol y Padrís.

No fue hasta la década de los cincuenta cuando la “Renaixença” no está en 
condiciones de resolver su significación cultural y política, mientras se plantea revivir 
una conciencia nacional inexistente. En 1854, Ildefonso Cerdà recibió la primera 
autorización gubernamental para emprender los estudios sobre el Ensanche de 
Barcelona.8 Es bien conocido que su plan de ordenación urbanística fue impuesto 
por el gobierno de Madrid al Ayuntamiento de Barcelona que lo boicoteó, al tener 
aprobado otro plan que había resultado ganador de un concurso convocado por 
el Consistorio. El tiempo ha dado la razón a los planteamientos de Cerdá, aunque 
su obra no sería aceptada plenamente en la capital catalana hasta que, en 1968, 
Fabián Estapé editó la monumental Teoría General de la Urbanización, que lo reha-
bilitaría como prohombre de la ciudad. Durante mucho tiempo los barceloneses 
lamentaron la imposición estatal considerando que el hecho de que Cerdá hubiera 
sido diputado en las Cortes por el Partido Progresista y, no lo olvidemos, coman-
dante del batallón de milicianos zapadores durante el llamado Bienio Progresista, 
contribuyó más a la implantación de su proyecto urbano que no su brillante mente 
de ingeniero de caminos y urbanista.

Para explicar la ascendencia de la intelectualidad y su contribución a la idea 
de reconstruir la personalidad de Cataluña vamos, de la mano del historiador Jordi 
Casassas, a dar un repaso a una serie de iniciativas culturales, sociales y políticas 
que conducen hacia la consolidación del catalanismo y explican el proceso iniciado 
por la intelectualidad catalana hacia la concienciación nacional y hacia la definición 
del hecho diferencial con relación a España.

En 1854, la Real Academia de Buenas Letras recuperó el viejo proyecto de 
escribir la historia de Cataluña. También, el mismo año, el historiador romántico 
Víctor Balaguer fundó el diario progresista La Corona de Aragón, de tendencia 
anticentralista basada en el recuerdo histórico de la independencia del pasado 
nacional. Durante el acto de inicio del curso de 1854-1855 en la Universidad de 
Barcelona, el filósofo Francisco Javier Llorens y Barba pronunció su famosa lección

8. Cerdà es autorizado a realizar el Plan topográfico de Barcelona en 1854. Un año después 
lo presenta acompañado de un anteproyecto de su ensanche. El año 1858 aparece el 
primer proyecto de ensanche de la ciudad de Barcelona y cinco años después, en 1863, 
lo hace una segunda versión, una de las novedades de la cual es la previsión del trazado 
de líneas ferroviarias que atraviesan el ensanche y conectan las líneas del norte con las 
del sur y de poniente. En el catálogo de la Exposición Cerdà, producida en 1994 por 
la Generalitat de Catalunya, hay aportaciones de Albert Serratosa y Francesc Magrinyà 
entorno a la formulación de los mencionados proyectos de ensanche.
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Proyecto del Eixample de Barcelona realizado por Cerdà, en 1863, donde se puede 
observar la previsión de tres líneas de ferrocarril por las calles Aragó, Mallorca y 
Roselló como enlaces entre las líneas que confluían en la ciudad. 

Doc. Pere Macias.

inaugural, en la que reivindicó la vigencia del espíritu nacional, construido a lo largo 
de la historia y responsable de dar sentido al futuro del país.

Fue en 1855 cuando se establecieron las bases de la política republicana cata-
lana moderna. El conservador romántico Juan Mañé y Flaquer pasó a hacerse cargo 
de la dirección del Diario de Barcelona, al mismo tiempo que aparecían diversas 
obras relevantes. El opúsculo anónimo, pero atribuible a Juan Illas Vidal, “Catalunya 
en España” es un claro alegato contra la centralización y la castellanización de la 
vida catalana y una reivindicación del pasado propio, que se identifica con la nacio-
nalidad catalana. Asimismo, el historiador romántico Antoni de Bofarull publicó 
en el Diario de Barcelona una serie de artículos, entre los que destaca el titulado 
“Catalanismo no es provincialismo” donde reclama la modernidad del catalanismo 
y basa su existencia en el pasado histórico, el valor cultural y la realidad presente.

En 1857, después del final traumático 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 pondría de manifiesto 
hasta qué punto la lengua continuaba considerándose un factor fundamental de 
este renacimiento moderno al publicar: “La lengua catalana considerada histórica-
mente”. Hay que decir que el castellano fue hasta el Sexenio Democrático la lengua 
más utilizada en la alta cultura en Cataluña. 
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El año siguiente Antoni de Bofarull publicó su famoso inventario de poesía 
contemporánea con el título “Los trovadors nous. Col·lecció de poesías catalanas, 
escullidas de autors contemporaneos”, y aprovechando el éxito, meses después, 
Víctor Balaguer publicaría la selección “Los trovadors moderns. Col·lecció de 
poesías catalanas compostas per ingenis contemporaneos”. También en 1858, 
Joan Cortada, otro de los destacados del romanticismo local, publicó en el diario El 
Telégrafo una serie titulada “Catalunya y los catalanes”. La serie había sido prece-
dida por una comunicación del autor en la Academia de Buenas Letras titulada 
“Catalunya, la primera en toda clase de inventos e instituciones y desconocida del 
resto de España”, en el que ya anunciaba la tesis del particularismo catalán dentro 
de la realidad plural española.

Estas iniciativas ayudan a comprender cómo, en el ecuador del siglo XIX , había 
en Cataluña un gran movimiento que deseaba replantear el futuro del país en todos 
los ámbitos de la sociedad. Nos interesa analizar el papel que el ferrocarril jugó en 
esta etapa. Lo haremos a partir de su concreción más palpable, la construcción del 
ferrocarril de Barcelona a Mataró y la extensión de la red ferroviaria catalana, anali-
zando las implicaciones sociales, políticas, y sobre todo, económicas del nuevo 
sistema de transporte. Pero antes hay que repasar un episodio que aún está vivo 
y muy vivo: la implantación del ancho de vía ibérico y su permanencia hasta nues-
tros días. Esta vergüenza histórica no es un hecho casual sino el producto de una 
conspiración basada en unos argumentos tecnológicos, que, si bien en un primer 
momento tenían cierto sentido, posteriormente se mantuvieron con dosis continuas 
de estultícia y de autismo por parte de ciertas élites dirigentes españolas. Se podría 
calificar de comedia de enredo si no fuera porque su consecuencia ha sido el aisla-
miento ferroviario (y más que ferroviario) de España. El conocimiento de las causas 
de esta infausta decisión y los intentos fallidos para superarla, va a permitirnos 
comprender la complejidad de las relaciones entre una Cataluña que casi siempre 
ha mirado a Europa y una España abocada en demasía a la autarquía y la incom-
prensión de todo lo que viene del norte. En la segunda parte del libro, veremos 
como, incluso, en pleno proceso de integración en la Unión Europea, se han produ-
cido algunos episodios que ponen de manifiesto los obstaculos que desde España 
se ponía a la vocación europeísta catalana.
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3.  EL ANCHO DE VÍA IBÉRICO

Las razones de la implantación del ancho de via ibérico no constituyen, en la actua -
lidad, ningún misterio. Las investigaciones de Jesús Moreno Fernández  9 resolvieron 
lo que había constituido una auténtica leyenda. En efecto, la opinión más genera-
lizada en amplios sectores es que España adoptó el ancho de vía 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 península por parte de los ejercitos galos. La ocupación napo-
leónica del 1808 se había prolongado hasta el 1814 cuando el imperio vecino retiró 
las últimas tropas de España. Tan solo nueve años después, los soldados fran-
ceses volvieron a cruzar los Pirineos para restablecer el absolutismo, bajo la batuta 
del rey Fernando VII. Hasta cinco años después los contingentes del Duque de 
Angulema no abandonaron la península. Existía, por lo tanto, una auténtica psicosis 
que alimentaría aquella interpretación del ancho diferencial por motivos militares. 
Incluso en la actualidad, la Enciclopedia Larousse, bajo la accepción de ferrocarril, 
explica: “Una Real Orden de 31 de diciembre de 1844 establecía que el ancho 
de vía fuese en España de 6 pies castellanos (1,67 metros): este ancho, superior 
al europeo, fue escogido por consideraciones militares y así dificultar una posible 
invasión por vía férrea”. 

Un historiador tan solvente como Jaime Carrera Pujal, en La Economia de 
Catalunya en el siglo XIX, corrobora esta versión: “Al discutirse en el Senado, en la 
sesión celebrada el 14 de mayo de 1842, la cuestión de los ferrocarriles, González 
de Castejón y el general Seoane se opusieron a que los que se construyeran en 
España fuesen del ancho europeo, porque sería un medio fácil de invadir la nación 
por los Pirineos, como ocurrió ya con la carretera de Irún. Y se acordó que las 
vías tuviesen un ancho mayor”. No he hallado la transcripción de esta supuesta 
sesión en el Diario de Sesiones de la Cámara Alta. Intuyo que Carrera debe refe-
rirse a un debate con idénticos protagonistas que se celebró dos meses antes, 
el 14 de marzo. Y no se discutía de ferrocarriles, sino de la construcción de un 
camino desde Pamplona, por el Valle del Baztan, hasta Francia. Transcribo alguno 
de los fragmentos más interesantes. Decía el general Seoane: “[...] no ha habido 
un sólo militar que no se haya opuesto a la construcción de este camino, que abre 
la puerta a la irrupción de un poder colosal con respecto a nosotros, y la abre 
quitándonos nuestras barreras naturales que la Providencia nos ha dado para que 
nos defendamos en caso necesario de las fuerzas mayores del Reino vecino [...]”. 
Más contundente todavía, el diputado González de Castejón pronunció frases como 
las siguientes: “[...] por ningún estilo deberían 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 Vía Libre), en el artículo 
“El ancho de vía, un parámetro controvertido” del libro “Siglo y Medio del Ferrocarril en 
España, 1848-1998”, Madrid: Fundación Ferrocarriles Españoles, 2001 y, sobre todo en 
el excelente tratado del mismo autor “El ancho de vía en los Ferrocarriles Españoles” 
Madrid: Fundación Ferrocarriles Españoles, 1996.
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ahora para siempre consigno que me opondré como español a allanar en lo más 
mínimo el Pirineo, y que antes por el contrario estaré siempre por que se aumenten 
sus alturas y sus crestas. He dicho.” Ocho años después de estas declaraciones, fue 
el brigadier Monteverde quien, en una comisión parlamentaria creada para informar 
del proyecto de Ley de ferrocarriles de 1850, se pronuncia tambien muy claramente 
a favor de la adopción de un ancho diferente: “Lo que voy a decir, señores, no lo 
presento sino como una idea secundaria; pero acaso podría convenir que estu-
diáramos la anchura de las vías de los ferro-carriles de Francia, y que las nuestras 
no tuvieran la misma; razón de esto es, que si por cualquier motivo llegara el caso 
que sufriéramos una guerra de invasión, se evite que el material que los contrarios 
tengan, puedan traerle y servirse de nuestros caminos de hierro como de un arma 
que se convierta contra nosotros.” Se comprende facilmente que, con argumentos 
de esta categoría resultaba sencillo caer en el equívoco de considerar las razones 
estrategicas como un motivo creïble para justificar el ancho de via adoptado en la 
Península. 

Pero la causa real estriba en aspectos técnicos o, mejor dicho, en las interpreta-
ciones que los ingenieros españoles hicieron en torno a las tecnologías aplicables 
a las primitivas locomotoras para conseguir una máxima potencia y una estabilidad 
adecuada. Para explicar el episodio debemos hacer una incursión al país donde 
se inventó el ferrocarril. En los años treinta, Inglaterra se encontraba en una fase 
extraordinariamente favorable para la incipiente industria del ferrocarril. El éxito 
sorprendió a casi todo el mundo. Se había conseguido que el invento traspasase 
fronteras y se habían generado no sólo grandes expectativas de venta en todo 
el mundo, sino que los mismos constructores iniciaron una auténtica competición 
para aumentar la potencia de la máquina 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 aumentó la 
anchura de la vía. Con este proceder se podían alcanzar velocidades más altas y al 
mismo tiempo disminuía el riesgo de volcar en las curvas más pronunciadas. Bajo 
estas premisas, el ingeniero Isambard Kingdom Brunel (1806-1859) diseñó unas 
espectaculares locomotoras para un ancho de vía de 2,134 m.

La carrera de los británicos por la potencia de tracción y, a la vez, por el pres-
tigio de las compañías es una especie de prólogo de lo que sucederá los últimos 
años del siglo XX en la carrera contra el tiempo de los trenes de alta velocidad. En 
1847, la compañía paradigma de esta carrera, The Great Western Railway, bajo la 
dirección de Brunel, ya había construido cerca de 500 km de vía con la anchura de 
2,134 m que recorría 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 podía 
hacer a 100 km/h. La batalla de la velocidad había comenzado. Pero el Gobierno 
inglés se dio cuenta de que había argumentos poderosos en defensa de un único 
ancho de vía y, después de prolijas discusiones parlamentarias, en 1846, un informe 
de la Royal Comision constituida a tal efecto, recomendó la adopción del ancho 
de 1,435 m. A partir de 1852 se obligó a la compañía a instalar un tercer raíl en las
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La locomotora de vapor Alma, con un ancho de vía 2,14 m, en Swidon, estación de 
la línea inglesa del Great Western Railway impulsada por Brunel. 

Fuente: Archivo Terminus.

líneas. La Great Western Railway continuó explotando sus líneas con los dos anchos 
de vía hasta el 1892, lo que le permitió amortizar el material móvil.

En Inglaterra y en la mayoría de países europeos, a partir de la mitad de la 
década de los cuarenta habían constatado que el ancho de la vía no era ningún 
condicionante técnico para alcanzar las máximas prestaciones ferroviarias, pero 
que, en cambio, era clave establecer un único ancho con el objetivo de conectar las 
redes de las diferentes compañías incluso más allá de las fronteras estatales.

En la Península Ibérica, desgraciadamente, los criterios fueron diferentes. Veamos 
la crónica de los hechos. Los gobiernos españoles estaban más pendientes del 
posible matrimonio entre Fernando VII con su prima Cristina, hija del rey de Nápoles, 
que de aquella novedad estrafalaria, cuando fueron solicitadas las primeras conce-
siones de líneas de ferrocarril: en 1829, la de Jerez de la Frontera al Puerto de Santa 
María, en la provincia de Cádiz y, poco después, la de Reus a Tarragona, que no llega-
rían a ejecutarse. Años después, en 1843, se solicitaron dos nuevas concesiones, la 
del tren de Mataró y la de Madrid a Aranjuez y su prolongación hasta Alicante, y el 
año siguiente se pidió la de Madrid a Cádiz. Entonces, el gobierno presidido por el 
general Narváez decidió crear una comisión 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 comisión no se limitó a examinar las solicitudes mencionadas, 
sino que presentó un detallado informe que sirvió de base no sólo para establecer 
los parámetros técnicos del nuevo modo de transporte, sino también para regular el 
sistema de concesiones ferroviarias en España. 
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4.  EL INFORME SUBERCASE, LOS INGENIEROS Y LOS 
POLÍTICOS

El informe, conocido por el apellido de los Subercase y fechado el 2 de noviembre 
de 1844, sirvió de base a la Real Orden de 31 de diciembre del mismo año que esta-
blecía los trámites a realizar para el examen y para la admisión de las propuestas 
relativas a la construcción de ferrocarriles y aprobaba el pliego de condiciones gene-
rales que deberían cumplir los proyectos. Hay una notable controversia en cuanto a 
la valoración de este informe. Mientras que para algunos historiadores como Mateo 
del Corral o Francisco Comín 10 se trata de una tarea extraordinaria que situaba a 
España a la vanguardia de la carrera ferroviaria, para otros, como Moreno Fernández 
o Ricardo Zamacois 11, los ingenieros se limitaron a traducir los pliegos de condi-
ciones de diversas líneas francesas, introduciendo sus particulares ideas en materia 
de características técnicas relativas a las pendientes del trazado y a los parámetros 
de la sección transversal, especialmente en el tema que nos ocupa del ancho de vía.

Resulta indispensable centrar la atención en este informe que constituye el 
orígen del ancho de vía ibérico: “En el artículo 6.0 se determina la anchura que 
debera darse a todos los caminos de hierro que se concedan, así como la distribu-
ción de esta anchura total entre las vías y entrevías, señalando 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 imponía en Francia y la Europa continental? Los autores del informe 
eran plenamente conscientes de las dificultades que tendrían 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 comunicación, como ha sucedido con frecuencia, es imposible que 
las locomotoras y trenes de uno continúen 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 previsión [...]“ 

Al leer estas líneas, uno se pregunta por qué si se tenía tan claro que debía 
garantizarse la continuidad de las líneas, se escogió 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 tenían una concepción 
clara de cual debía ser el papel del ferrocarril en la economía y en la sociedad españolas” 
pág. 39 del volumen 1 de “150 años de Historia de los Ferrocarriles Españoles”, de 
Francisco Comín y otros. Madrid: Anaya, 1998.

11. “Según opinión 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 cuestión de ferrocarriles que llevábamos respecto a los demás paises, retraso 
que nos permitía 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 Español. Barcelona: Ariel, 1965.
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esta continuidad con el país vecino? Y la respuesta es aún más obvia: el universo 
donde se movían estos distinguidos ingenieros era España. Transitar más allá de 
las fronteras era una quimera. Si había que hacer un transbordo no era más que una 
pequeña molestia para los temerarios que osaban salir de la Península.

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

“El inconveniente de apearse los viajeros en la frontera se reduce a la inco-
modidad que tendrán muchas veces dentro de España 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 interrupción de un viaje, de Madrid a París: la intemperie 
será la que sufran en el interior de una estación de frontera [...]“.

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

Subercase eligió una vía más ancha por supuestos motivos técnicos a causa del 
muy limitado conocimiento que tenía del desarrollo ferroviario europeo: ninguno de 
los tres miembros de la Comisión había viajado ni a Francia ni a Inglaterra antes de 
redactar el informe y, por lo tanto, ni siquiera había llegado a ver un tren. Conocían, 
gracias a publicaciones técnicas, la existencia de distintas anchuras de vía, espe-
cialmente la del Great Western, y en línea con los postulados de Brunel, defen-
dían que cuanto más ancha fuera la vía, más potencia y, al mismo tiempo, más 
estabilidad podrían tener las locomotoras, una condición, ésta, imprescindible para 
superar la compleja orografía de un territorio montañoso como el de la Península 
Ibérica. Veamos sus conclusiones y recomendaciones sobre el ancho de vía. Esta 
parte del informe, la encabezan con una declaración de intenciones muy explícita: 
“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 íbamos a hacerlo mejor que nadie! 
Continuamos con su razonamiento: “El ancho de vía generalmente empleado 
hasta hace pocos años, y que aún se emplea en muchas partes, es de 5 pies y 17 
centésimas, pero en un país virgen donde se empieza a establecer un sistema de 
caminos de hierro, debe adoptarse una anchura que permita caminar por ellos con 
toda la rápidez y seguridad que puede obtenerse con las últimas perfecciones que 
han recibido las locomotoras. Para este efecto conviene aumentar el ancho de las 
vías, y esta es la tendencia que generalmente se observa en el día. Así vemos en el 
camino de Londres a Yarmouth una vía 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.”



PERE MACIAS I ARAU

2 8

Veamos las rutas que el análisis toma como base. La de Londres hasta Yarmouth 
al norte del Condado de Norfolk podríamos calificarlo como una línea ferroviaria 
local. Dundee está en Escocia y el recorrido es de 17 km hasta Arbroath. La ciudad 
de Forfar también está en Escocia. Petersburgo, naturalmente, está en Rusia. En 
ningún momento se hacen eco de la solución 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.12 ¡Todo un prodigio matemático para 
justificar una decisión tan crucial!

Es posible que los doctos ingenieros estuvieran tecnológicamente convencidos 
de las ventajas de una vía de mayor dimensión. Ahora bien, ello no debería haber 
constituido un obstáculo para contraponer a este convencimiento el argumento que 
acababan de utilizar, el de la conveniencia de la conectividad de las líneas más allá 
de las fronteras. No lo hicieron y, lo que es más grave, los políticos que convirtieron 
este informe en Real Orden no evaluaron el aislamiento internacional que podía 
provocar una decisión tan temeraria.

Conviene también valorar otro de los parámetros determinados en el Informe 
Subercase: “[...] hemos creido conveniente adoptar el radio mínimo 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 más exigentes.” El radio de curvatura español 
permitiría curvas más ajustadas al terreno, lo que era lógico para adaptarse a la 
complicada orografía peninsular, pero, en cambio, era contradictorio con la obsesión 
del ancho de vía superior, la principal ventaja de la cual radicaba, según los inge-
nieros, en la posibilidad de disponer de aquellas locomotoras más rápidas de Brunel 
que tanto les entusiasmaban. Las incongruencias del informe eran de tal magnitud 
que Zamacois exclama: “Nuestros ingenieros pudieron aprovechar la experiencia 
ajena y 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 más lentos y los de mayor desgaste tanto de material fijo como móvil”.

En cualquier caso, el informe Subercase tuvo una gran influencia en práctica-
mente todos los políticos españoles 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 modernización de las infraestructuras del Estado. Conviene 
recordar que la Escuela de Ingenieros de Caminos estaba íntimamente vinculada al 
poder político y, más específicamente, a los liberales. Los primeros años de su exis-
tencia fueron muy agitados: implantada en 1799, fue clausurada en 1808 a causa 
de la guerra de la Independencia. Más tarde, fue reabierta, durante el trienio liberal 
en 1820, y cerrada al fin de este corto período constitucional.  

12. Esta interpretación la realiza Moreno Fernández en las publicaciones mencionadas.
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Tramo de vía con 4 carriles y tres anchos de vía distintos, 1.000, 1.435 y 1.668 mm, 
en el Puerto de Barcelona. Foto Carles Salmerón, 2011.

Tras la muerte de Fernando VII, reinició ya definitivamente las actividades 
formativas suministrando al país una élite de técnicos, muchos de los cuales parti-
ciparon activamente, y casi siempre desde el bando progresista, en la política espa-
ñola del siglo XIX. Nombres como Práxedes Mateo Sagasta, Ildefons Cerdà, o el 
premio Nobel de literatura José Echegaray constituyen los ejemplos más desta-
cados. Precisamente, en el catálogo del homenaje que el Colegio de Ingenieros de 
Caminos dedicó, en 2006, al ingeniero y literato Echegaray, podemos constatar el 
absoluto convencimiento que tenía Cerdà de su formación de ingeniero:

“La Escuela de Caminos, bajo la exigente tutela de un liberal autoritario, Juan 
Subercase, acogía a un exiguo número de individuos que se preparaban, 
sí, para construir las infraestructuras que el país necesitaba imperiosamente, 
pero, sobre todo, se moldeaban para ejercer un liderazgo moral en la ciencia, 
en la política y en otros campos de la vida nacional. Ildefons Cerdá, un payés 
de Barcelona que unos años antes había llegado a la Escuela atraido por esa 
fama, después de definir las penalidades y sacrificios a que los alumnos eran 
sometidos, escribía: si mil veces tuviera que elegir carrera, escogería esta, 
aunque presentara mayores obstaculos y dificultades.”  13

Los miembros de la Comisión, el padre y el hijo Subercase y Calixto Santa Cruz, 
ocuparían durante un buen número de años lugares importantes de responsabi-
lidad en el Ministerio de Fomento, desde donde, lógicamente, ejercieron una gran 
influencia sobre unos ministros que tenían 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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años claves para el desarrollo del modo ferroviario. Cabe señalar que la Real Orden 
tuvo una vigencia de más de 10 años, hasta bien entrado el 1855, que fue cuando 
se aprobó la Ley General de Ferrocarriles. En este periodo, sin embargo, se cons-
truyeron pocas líneas en España; concretamente, a la entrada en vigor de la Ley, 
la red española solamente alcanzaba unos 450 km. Por consiguiente, un cambio 
del ancho de vía no habría supuesto ningún dispendio desmesurado, si se hubiera 
llevado a cabo antes de la eclosión de la red, a partir del 1856. Fueron años de 
una actividad gubernamental y parlamentaria intensa en torno al ferrocarril, como 
tendremos ocasión de comprobar más adelante, con un común denominador: la 
omnipresencia de los argumentos en defensa estricta, y a veces numantina, del 
ancho ibérico.

En 1850, con ocasión de la discusión en Comisión parlamentaria del proyecto 
de ley de ferrocarriles del ministro Seijas, el ingeniero Echanove decía: “Las vías 
estrechas, o 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 razón concluyente para declararlas como las 
más convenientes.” En estas declaraciones se puede comprobar cómo, a pesar de 
conocer perfectamente lo que sucedía en el mundo, se persistía en la defensa de la 
posición española. Y cuatro años después, cuando era muy clara la opción mayo-
ritaria por el ancho internacional, en la Revista de Obras Públicas que ya hemos 
mencionado, se escribía: 

“Véase como España no se singulariza en su elección, según se pretende, y sí 
huye de los errores ciegamente adoptados en Francia y Alemania.” 

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

“Pero lo más triste es que, al inaugurarse el trayecto Barcelona a Mataró en 
1848 hacía ya algunos años que la lucha por el ancho de vía se había decidido 
favorablemente para los partidarios de la estrecha; que en 1857, existiendo 
solamente 750 km de vías en explotación en todo el territorio español y tra-
bajándose en el tendido de la línea Madrid en Irún, cuando por la parte de 
Barcelona a la frontera apenas si existian 40 km de vía, y cuando el Gobierno 
inglés había ordenado estrechar sus líneas a la compañía que constituía la 
nota discordante, cuando todavía, en pocas palabras, era tiempo de rectificar, 
nosotros nos entreteníamos aún en elucubraciones sobre las ventajas que 
nuestra tardía incorporación 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 años 1851 y 1852. Muy influenciado por el ingeniero inglés Locke, a quien, 
pocos años antes, siendo promotor del enlace ferroviario entre el Cantábrico y 
Castilla, había encargado el proyecto del ferrocarril de Alar del Rey a Santander, se 
planteó reducir el ancho de vía en toda la red española. Con este objetivo incluyó 
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en su proyecto de ley general de ferrocarriles un artículo que fijaba la anchura de 
vía en 1,435 m. Por desgracia, no logró aprobarlo, y sus decretos estableciendo 
el ancho internacional en varias líneas fueron revocados cuando cesó. Eso sí, el 
hombre provocó muchos quebraderos de cabeza a los funcionarios ministeriales y 
causó incluso la dimisión de Subercase. El ministro de Fomento, Agustín Esteban 
Collantes, que sustituyó a Reinoso, se apresuró a reinstaurar el criterio de los seis 
pies castellanos en toda la red principal. Michael Drain, un geógrafo francés intere-
sado en el Mediterráneo, explicó en su “Géographie de la Péninsule Iberique” que 
nuestro ancho de vía tuvo un origen oscuro y que el tamaño lo impuso un consorcio 
inglés que había fabricado una gran cantidad de material móvil de esta anchura 
y, cuando ya se intuía la decisión del Parlamento del Reino Unido de unificar las 
anchuras, no sabía dónde colocarlo, de manera que influyó en la decisión espa-
ñola para liquidar sus existencias. Dice Drain que en esta operación intervinieron 
los hermanos Isaac y Gastón Pereire, y la familia Rotschild. No dice, sin embargo, 
quien hizo la operación viable por parte de la administración del Estado español. 
Una versión similar también se recoge en el Catálogo de la exposición Trenes y 
Estaciones, refiriéndose a las locomotoras del tren de Mataró, compradas a los 
ingleses por muy buen precio y que habrían constituido el argumento definitivo que 
llevó a la compañía a adoptar el ancho ibérico, a pesar de haber obtenido la conce-
sión para el ancho internacional y de haber ya iniciado los trabajos de instalación 
de vía con los carriles separados a 1,435 m.

Esta decisión no estuvo exenta de controversias en el seno de los órganos de 
gobierno de la Compañía de Ferrocarriles de Mataró, hasta el punto que el señor 
Ignacio Pascual Anglada fue expulsado del consejo de administración con los cali-
ficativos de “mal español e iluso” a causa de mantener contra viento y marea que 
debía adoptarse el ancho internacional y que la vía del tren debería transcurrir a 
una distancia de más de dos kilómetros de la costa, dos sabías opciones que, 
con el tiempo se ha demostrado que hubieran resultado muy acertadas. El señor 
Pascual era “un hombre de buena salud que se bañaba en la playa incluso en 
invierno” y quizá por esta razón se justificó la expulsión del consejo en su “evidente” 
desequilibrio mental. ¡Cuánto trabajo nos habríamos ahorrado de haber atendido 
sus razones!

Tamaña terquedad de mantener una decisión ha tenido unas repercusiones 
dramáticas para el desarrollo económico y social de la Península Ibérica a lo largo 
de más de siglo y medio. Cataluña, además ha visto muy limitada su capacidad de 
relación comercial y cívica con Francia. Todo por la irracional imposición de esta 
medida arbitraria de los seis pies castellanos por el informe Subercase. Cuando 
éste se publicó, la mayoría de países europeos ya habían adoptado el ancho inter -
nacional de 1,435 m.  
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5.  MIQUEL BIADA Y EL TREN DE MATARÓ

En la génesis del tren de Mataró hay dos nombres propios: Josep María Roca y 
Miquel Biada. El primero es el que aparece en la documentación administrativa, ya 
que jugó un papel muy relevante en la solicitud de la concesión, en la búsqueda de 
la financiación del proyecto y en la importación de las máquinas y de los vagones, 
así como de los carriles utilizados en la instalación de la vía. Pero, en realidad, el 
alma mater del proyecto fue Miquel Biada. Por suerte, hoy, su papel en la construc-
ción del tren de Barcelona a Mataró es conocido y está bien documentado.

En primer lugar conviene averiguar porque el primer ferrocarril de la península 
fue precisamente el que unía Barcelona con la capital del Maresme. Desde 1702, 
Mataró había adquirido el título de ciudad, disponía de unos astilleros importantes 
y tenía competencias sobre la actividad naval desde Tossa de Mar hasta Montgat, 
y como consecuencia se había convertido en la segunda localidad catalana en 
cuanto al tráfico marítimo, a pesar de no disponer de muelle alguno. Podía perfec-
tamente haber construido un puerto al tener el título de ciudad, lo que la habilitaba 
para disponer de un muelle de atraque de navíos. Sin embargo, las características 
del transporte marítimo hasta la eclosión de los vapores, permitían que la opera-
ción de carga y descarga de los buques se efectúase en la playa. Mataró no cons-
truiría 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 tráfico 
marítimo y, en cambio, en Mataró los tributos y los gastos de estiba y desestiba 
eran menos gravosos. Los barcos se anclaban frente a la costa y pequeñas embar -
caciones hacían el servicio de transporte hasta los carruajes que esperaban en 
el litoral para distribuir las mercancías en el hinterland. En aquellos momentos, el 
tráfico de productos entre Cataluña y América era muy considerable y, además, el 
cabotaje entre las ciudades mediterráneas españolas generaba unos flujos intensos 
de todo tipo de mercancías. Aquí subyace una primera razón del porqué del tren 
de Mataró: frente al puerto de Barcelona, caro y congestionado, Mataró constituía 
una especie de puerto franco alternativo. El argumento es de índole económica: 
el tren permitiría efectuar el transporte de mercancías de Mataró a Barcelona en 
condiciones óptimas para aprovechar mejor las ventajas de esta ciudad como base 
marítima complementaria a la capital catalana.

Otra razón, quizá la más decisiva hay que buscarla en el sueño de un hombre: 
se llamaba Miquel Biada y Buñol y nació en Mataró el 24 de noviembre del 1789, 
cursó estudios náuticos en la vecina población de Arenys de Mar, ya que la escuela 
de náutica de Mataró había cerrado. Emigró a América, como hicieron muchos cata-
lanes en aquella época. No vivió la Guerra de la Independencia, pero en Venezuela 
participó en múltiples episodios bélicos: se abanderó con el poder establecido y 
formó parte de los operativos destinados abortar los intentos independentistas lide-
rados por Francisco Miranda y Simón Bolívar. Su vida aventurera le llevó alternati-
vamente por caminos de enriquecimiento y de pérdida de fortuna, hasta llegar a 
su último destino, antes de volver como un indiano más a Cataluña, fue la capital 
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de la isla de Cuba. Había perdido mucho dinero en Venezuela, pero en La Habana 
se repuso gracias a los negocios de importación y exportación entre la colonia y la 
metrópolis.

Otro personaje capital en el proyecto fue Jaume Badia y Pardines, que conoció 
a Biada en Cuba y con el cual, a pesar de sus marcadas divergencias ideológicas, 
se compenetraba a la perfección a la hora de hacer negocios  14. La situación que 
precipitó el regreso de Biada a Cataluña fue la intervención de Inglaterra en clave 
abolicionista para liberar de esclavos el Caribe. Este hecho, observado por los estra-
tegas españoles como un intento de acabar con la preponderancia comercial de 
la Corona Española en el Caribe, provocó que la Junta de Comercio de Barcelona 
encargara un informe a destacados catalanes y, entre ellos a Miguel Biada, que 
defendía encarnizadamente el mantenimiento del uso de esclavos como mano 
de obra barata. En cambio, Jaume Badia proponía la implantación de un sistema 
sanitario y de educación para todos los trabajadores de las plantaciones y de las 
factorías y, evidentemente, la abolición del régimen de esclavitud. Biada y Badia se 
conocieron gracias al ferrocarril entre La Habana y Bejucal, el tren que transportaba 
el azúcar desde las plantaciones al puerto de la capital isleña. Jaime Badia había 
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 Cataluña se sitúa en 1840. Volvía rico y con un gran reco-
nocimiento por sus servicios a la Corona: había sido capitán de una de las diez 
compañías de Voluntarios distinguidos del comercio de la Habana recibiendo por 
ello el título de Caballero de la Cruz de Isabel la Católica. Tenía 51 años y quería 
destinar el resto de su vida a hacer realidad su sueño ferroviario. Pronto se puso en 
contacto con amigos y conocidos del mundo político y empresarial para explicar 
su idea del ferrocarril: la respuesta fue decepcionante. Todos, sin excepción, cali-
ficaron su propuesta como arriesgada y utópica. Ante esta actitud, decidió probar 
suerte en Inglaterra, donde el tren estaba en pleno auge tanto por la magnitud 
de la red construida y en construcción como por constituir una inversión rentable. 
En Londres conoció a Josep María Roca, amigo personal del ingeniero Joseph 
Locke, un destacado miembro de la Cámara de Comunes que había participado en 
proyectos ferroviarios tanto en la propia Inglaterra como en Francia. Con el apoyo 
técnico de Locke, Roca creó una compañía para desarrollar el proyecto del ferro-
carril de Mataró. Fue el entusiasmo de Biada lo que convenció a un Roca, capaz de 
movilizar los recursos económicos necesarios y de utilizar sus influencias políticas 
y empresariales para emprender la construcción de la línea.

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

14. El relato de la participación de Miquel Biada en el primer ferrocarril y de su amistad con 
Jaume Badia puede leerse en “Camino de Hierro, 150 años” 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. concedió a la Compañía 
perpetuamente la propiedad exclusiva del Camino y con otra de 27 de julio de 
1845 se dignó aprobar el acta de la sociedad anónima 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 
María Roca, comerciante de Londres; Ramon Maresch Ros, Miquel Biada, Francesc 
Viñas, Josep Ribas Solá, 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 pertenecía a capitalistas catalanes, la 
mayoría barceloneses. Miquel Biada dejó a sus amigos Josep María Roca y Jaume 
Badia Pardines la gestión de la empresa y la representación ante los bancos. El 
indiano mataronense se reservaba el control del proyecto, asistiendo físicamente 
a las obras de la línea para contemplar su evolución diaria. Una obsesión hecha 
realidad por un grupo de hombres con visión de futuro. La apelación reiterada al 
primer tren de España, por desgracia, iría acompañada de una circunstancia pecu-
liar que reencontraremos a menudo en las infraestructuras catalanas: El primer 
ferrocarril se construyó integramente con capital privado, sin ninguna aportación 
dineraria por parte del Gobierno español. Hay que tenerlo muy claro: en lo que a 
cuentas se refiere, el Estado sólo cobró el corretaje.

Para concluir este episodio del tren de Mataró, resulta paradigmático ver como el 
extraordinario esfuerzo de sus protagonistas no contó con reconocimiento alguno  
en el discurso que hizo el señor Juan Miret, director del Ferrocarril, el día de su inau-
guración el 28 de octubre de 1848, según informó el Diario de Barcelona:

“En nombre de la junta directiva doy las más cordiales gracias a esta brillante 
concurrencia por el honor que acaba de dispensarnos. En verdad, señores, 
hemo tenido la fortuna de ejecutar el primer ferrocarril en nuestro país. Pero no 
olvidemos que esta gran mejora, honor inmortal del siglo XIX , no era ya nueva 
en la monarquía española. Una de nuestras posesion ultramarinas, la perla del 
Nuevo Mundo, la hermosa isla de Cuba, conoce hace diez años 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 
anacrónico. 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 habían 
asumido funciones de dirección en la compañía, Chaplin, Uziello y Masternann, los 
ingenieros Joseph y William Locke y los contratistas Mackenzie y Brassey, pero, en 
cambio, en la transcripción del discurso no aparece el nombre de Miquel Biada, que 
murió seis meses antes de la inauguración de la línea, habiendo dejado consignada 
en el párrafo séptimo de su testamento: “la íntima convicción de que a no haber sido 
por mí decidida constancia y extraordinarios esfuerzos, no se hubiera realizado por la 
actual empresa, el ferrocarril de Barcelona a esta ciudad que se está construyendo.”
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Memoria de la escritura del Ferrocarril de Barcelona a Mataró. 

Fuente: Archivo Carles Salmerón, 1845.

Una última reflexión: dos años y medio después, en febrero de 1851, se inau-
guró el segundo ferrocarril de la Península, el de Madrid a Aranjuez. Una inaugura-
ción fastuosa, que Francisco Wais comparó con las Bodas de Camacho, culminaba 
una historia muy distinta a la del tren de Mataró. Contó con la presencia de la reina y 
de la corte, del Gobierno español en pleno y del marqués de Salamanca, promotor 
de la línea desde las dos partes: era el titular de la concesión y como ministro de 
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Hacienda, en 1847, fue acusado de dar un trato privilegiado a la compañía en forma 
de descuento en el Banco de San Fernando, el banco que, entonces, hacía las 
funciones de Banco de España. Como consecuencia del escandalo que se armó 
ante tamaño abuso de poder, tuvo que exiliarse. Cuando, dos años después, volvió, 
conseguiría para su ferrocarril otra ayuda del Gobierno: la garantía del tipo de 
interés al capital prestado. El lector no se sorprenderá de saber que aquellas ayudas 
habían sido denegadas, por dos veces consecutivas, al ferrocarril de Mataró, que 
no solamente entraría en servicio antes que el madrileño, sino que lograría, aquellos 
primeros años de explotación, un notable rendimiento económico. 
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6.  EL ACCIDENTADO CAMINO HACIA LA LEY DE 
FERROCARRILES DEL 1855

El tema que vamos tratar en este y en los siguientes capítulos es la Ley de 
Ferrocarriles promulgada en 1855, una norma fundamental a los efectos de favo-
recer, por fín, la expansión de este modo de transporte en España. Los episodios 
que se sucedieron desde 1848, cuando Bravo Murillo, ministro de Comercio, intentó 
aprobar en España una primera ley general del sector ferroviario merecen especial 
atención. El ferrocarril se convertiría en el centro de la actividad política, ya que la 
sociedad se apercibió del papel tan importante que podía tener de cara al desarrollo 
económico de un país en el cual cuando se inició la segunda mitad del siglo, sólo 
funcionaba la línea de Mataró, lo que ponía de manifiesto el retraso español en 
materia de transporte. Por desgracia, desde el primer momento, una maraña de 
intereses acompañaron al ferrocarril español, 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 posición en el gobierno o en el 
parlamento. La historia del tren en España ha sido, con demasiada frecuencia, la 
historia del clientelismo político y del tráfico de influencias. Ya lo iremos viendo.

Antes de hablar de la Ley y de los tres aspectos fundamentales que esta debía 
resolver (el otorgamiento de las concesiones, la planificación de la red y las medidas 
de alcance económico para fomentar su extensión), conviene centrar la atención en 
los políticos que intervinieron en las diferentes propuestas legislativas, en una etapa 
presidida por una compleja gobernabilidad del Estado.

España, entre los años 1833 y 1868, vivía el denominado período isabelino. 
Tras la muerte de Fernando VII en 1833 se consolidó el liberalismo como referente 
ideológico. Al iniciarse dicho período, la jefatura del Estado fue asumida en forma 
de regencia por María Cristina de Nápoles, a causa de la minoría de edad de su 
hija Isabel. Era la cuarta esposa de Fernando VII, que ejerció las funciones de jefe 
de Estado hasta 1840, año en que las entregó al general Espartero, regente hasta 
la coronación de Isabel II, en 1843, cuando fue declarada mayor de edad a los 13 
años. Recordemos que un año antes, en 1842, este controvertido general, cuyas 
vicisitudes retomaremos a lo largo de nuestra crónica, había ordenado un duro 
bombardeo contra la ciudad de Barcelona. El reinado de Isabel II duró hasta la 
revolución de 1868, que inició el llamado Sexenio Democrático.

El incipiente sistema de partidos políticos estaba protagonizado por las dos 
facciones liberales, la de los moderados y la progresista. Pero la realidad es que 
ninguno de los dos tenía 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 aseveración falaz de que “el Rey reina, pero no 
gobierna”. Los hechos históricos demuestran todo lo contrario, ya que la monarquía 
estaba profundamente implicada en todos los procesos políticos y económicos.

Retomemos la figura del marqués de Salamanca, aquel político tan influyente en 
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la Corte Isabelina dando su apellido en el ensanche que promovió en Madrid, el barrio 
de Salamanca, y que por cierto tiene poco que ver con la magna obra barcelonesa 
del ingeniero y urbanista Ildefons Cerdà, más allá de constituir, uno y otro, sendos 
proyectos de extensión urbana. José de Salamanca y Mayol era andaluz de naci-
miento, pero madrileño por convicción y por obras que se convirtió en eficaz colabo-
rador de los negocios de la regente María Cristina. En diciembre de 1845 constituyó 
una sociedad con un capital de “45 millones de reales” para iniciar la construcción 
del ferrocarril de Madrid a Aranjuez. Contó como socios financieros con el banquero 
navarro y senador vitalicio Nazario Carriquiri y el conde de Retamoso, hermano político 
de la reina; colaboraciones que demuestran su excelente conexión con la familia real.

El otro personaje clave de nuestra historia del ferrocarril era Joaquín Fernández 
Álvarez Espartero, más conocido como el general Espartero, que protagonizó dos 
momentos distintos de la política española del XIX. La primera etapa del general 
Espartero es cuando asumió la Regencia mientras la reina Isabel II fue menor de edad. 
El general tenía una concepción militarista del poder y lo ejercía de manera autoritaria 
y contundente. Uno de los aspectos más polémicos de aquella Regencia tuvo una 
fuerte repercusión en Cataluña. El gobierno de Espartero estaba negociando con 
Gran Bretaña un tratado comercial de inspiración librecambista con el objetivo de que 
los productos textiles ingleses pudieran ser importados a España, con unos aranceles 
muy reducidos, lo que constituía una política agresiva que asfixiaba a la incipiente 
industria textil catalana, necesitada de medidas proteccionistas para sobrevivir. 15

Este sentimiento de agravio por parte de los catalanes era compartido por 
patronos y trabajadores  16. Una de las muchas protestas conocidas como motines 
de quintas, en noviembre de 1842, a raíz de un incidente sin mucha importancia con 
unos individuos que querían introducir vino en una de las puertas de la ciudad sin 
pagar los tributos, degeneró en un enfrentamiento entre la población y el ejército. La 
revuelta tuvo un marcado acento interclasista y movilizó más de 15.000 miembros 
de la milicia popular contra el ejército de la Corona, que se refugió en el Castillo de 
Montjuïc. La ciudad quedaba en manos de una Junta Provisional. Era un acto directo 
de desafío a las políticas del gobierno de Madrid. No se trataba de uno de tantos 
enfrentamientos esporádicos y sin concierto ni dirección, de una de tantas algaradas 
espontáneas que menudeaban en la convulsa sociedad catalana. Y bajo Espartero 
llegó el apocalipsis: el día 3 de diciembre de ese año de gracia de 1842 parecía el fin 
del mundo. El bombardeo de la ciudad de Barcelona empezó a las once y media de 
la mañana. Desde Montjuïc, las fuerzas de artillería, a las órdenes del capitán general 
Van Halen, comenzaron a castigar la ciudad. La munición usada fue incendiaria, lo 
que provocó numerosos daños. El espectáculo 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 Montjuïc durante

15.  Así lo explica Fernando Armario Sánchez en “Las Relaciones entre España y Gran 
Bretaña durante la Regencia de Espartero (1840-1843)”, en Cuadernos de Historia 
Moderna y Contemporánea, núm. 5 (1984), págs. 137-162.

16. Lo sostiene Germán Rueda Herranz en “Historia política de España desde 1808 hasta 
1874.” Madrid: Istmo, 2004. 
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Tren del Centenario, construido en 1948, para conmemorar el centenario de la inau-
guración del Ferrocarril Barcelona a Mataró. 

Foto Carles Salmerón, 1981.

muchas décadas. El bombardeo duró trece horas, durante las cuales cayeron 1.041 
proyectiles sobre una población que no tenía ningún tipo de refugio, con un resul-
tado de centenares de muertos, más de cuatrocientas casas derruidas y la grave 
afección de edificios emblemáticos de la ciudad como el Hospital General de la Santa 
Creu, donde impactaron cinco proyectiles o como el Salón de Ciento del mismo 
Ayuntamiento con sus paredes magnificamente tapizadas, que resultó completa-
mente destrozado. Fue una carnicería salvaje. Y cuando los diputados catalanes se 
lo reprocharon en las Cortes, Espartero reaccionó disolviéndolas.

Los manuales de historia lo retratan como un militar de excepción. Quizás el 
romanticismo tiene mucho que ver con esta percepción. El conde de Romanones lo 
definía como: “[...] un hombre de estatura mediana, por el conjunto y proporciones de 
su cuerpo no daba la impresión de pequeñez [...] de ojos claros, mirada fría [...] sus 
músculos faciales no se contraían en momento alguno [...]” Es una opinión verosímil 
sobre un político curtido en mil batallas a quien, 12 años después de aquel terrible 
episodio, y fruto de los incidentes que hicieron estallar el motín de junio y julio de 1854, 
lo que se llamó Vicalvarada, la reina Isabel II le confiaría la presidencia del Consejo de 
Ministros encomendandole “calmar la nación y llevar el progreso que había en toda 
Europa.” Después de la regencia, Espartero había tenido que exiliarse en Londres, 
donde permaneció entre los años 1843 y 1848, por lo que conocía de primera mano, 
la importancia del tren y sus ventajas para transportar personas y mercancías. Bajo 
su presidencia de gobierno, que ejerció durante el Bienio Progresista y de las Cortes 
Constituyentes, se promulgó 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 llegó al poder por segunda vez a consecuencia de una revo-
lución iniciada como uno de tantos pronunciamientos.Aunque al principio fue 
protagonizada por O’Donnell y otros militares que se situaban en la órbita de la 
Unión Liberal, al contar con un amplio apoyo popular, acabó liderada por el Partido 
Progresista. Llamado a presidir el régimen emanado de la revuelta, Espartero volvió 
a Madrid aclamado por el pueblo y lo suficientemente fortalecido como para plan-
tear a la reina que la monarquía debía someterse a la soberanía popular… que él 
representaba. Fue elegido presidente del Gobierno con una amplísima mayoría: 
238 votos de un total de 255 diputados. El nuevo ejecutivo quería aprobar una cons-
titución más progresista, pero la falta de acuerdo político lo obligó a basarse en la 
Constitución de 1837 para reconocer derechos fundamentales de los ciudadanos 
como la libertad de expresión, la libertad de imprenta y la libertad de asociación 
política. Por el contrario había un amplio consenso entre progresistas y unionistas 
que compartían el objetivo de acometer las reformas estructurales más necesarias 
para dinamizar la maltrecha economía del país. En este sentido, el ferrocarril cons-
tituía una de las actuaciones prioritarias, no en vano su escasa implantación así 
como los reiterados fracasos de las concesiones otorgadas habían desencadenado 
los problemas parlamentarios de los últimos gobiernos moderados.

La concreción de las medidas económicas que había que emprender para 
afrontar el desastroso estado de las cuentas del reino y para fomentar la crea-
ción de riqueza generó muchas tensiones, de las cuales son un botón de muestra 
los cinco cambios de titular del Ministerio de Hacienda durante los dos años que 
duró el mandato de Espartero. Cabe destacar la contribución de un enemigo polí-
tico tradicional de Espartero, pero que se convirtió en un fiel colaborador de su 
Gobierno: Pascual Madoz, antiguo gobernador de Barcelona, a quien, el mes de 
enero de 1855, le confiaría el mencionado Ministerio. Madoz presentó una nueva ley 
de desamortización que comportaba poner en venta, después de ser ex propiadas, 
las propiedades eclesiásticas y los bienes de los municipios: centenares de edifi-
cios religiosos, hospitales, hospicios, casas de misericordia y terrenos comunales 
fueron enajenados con el propósito de obtener fondos para las arcas del Estado. 
No hace falta ser muy avispado para darse cuenta de la fuerte contestación que 
la Ley generó tanto en ámbitos religiosos y conservadores como en las corpora-
ciones locales que, aprovechando la libertad de expresión concedida, fustigaron 
duramente el poder central desde los cargos municipales de elección popular y 
desde los medios de comunicación liberados. La desamortización 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-
guió crear en España una clase media que asegurara el progreso y estabilizara la 
sociedad.

Los objetivos de Madoz eran claros. Por una parte, había que estimular el 
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crecimiento económico del país, eliminando la deuda que asfixiaba la hacienda 
pública, y, por otra, era necesario mejorar la red de comunicaciones que, por su 
marcada insuficiencia, constituía un auténtico dogal para al comercio interior. El 
catedrático Josep Fontana ha evaluado que las ventas de inmuebles y fincas desa-
mortizadas, aunque se interrumpieron de 1856 a 1859, alcanzaron la cifra de más 
de cinco mil millones de reales entre el 1855 y el 1867. Según las leyes que las 
amparaban, deberían haberse dedicado mil cien millones de reales a las obras 
públicas, básicamente a subvenciones a la red ferroviaria, y el resto, más de cuatro 
mil millones de reales, tendrían como destino la amortización de la deuda. Mientras 
el primer objetivo se cumplió 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 continuó creciendo incontroladamente.

En el ámbito económico, el Gobierno aprobó leyes reguladoras de las socie-
dades anónimas y de las entidades bancarias con el objetivo de dar plenas garan-
tías jurídicas y de facilitar financiación, lo que debía favorecer el desarrollo industrial 
de una España atrasada y exhausta. Estas leyes, en el ámbito del ferrocarril contri-
buyeron positivamente a la ejecución de las concesiones otorgadas y a la apari-
ción de nuevas propuestas de construcción de las grandes líneas para estructurar 
todo el territorio peninsular. La legislación mercantil, conjuntamente con la nueva 
Ley de Ferrocarriles, permitió que los inversores, a consecuencia de la clarificación 
del marco jurídico, del reconocimiento del interés público del ferrocarril y de los 
beneficios económicos que se establecieron para las líneas de servicio general, 
percibieran que el Estado les apoyaba plenamente, superando las vicisitudes del 
período anterior, en el cual la indiferencia y los tratos de favor habían imposibilitado 
la implantación masiva del ferrocarril en España.

En aquella época, el transporte de personas y de mercancías era muy compli-
cado en la Península Ibérica. La red de caminos se encontraba en una situación de 
suma precariedad. Además, las inversiones efectuadas durante la primera mitad del 
siglo habían sido dispersas y del todo insuficientes para un territorio tan extenso y 
de orografía tan accidentada. Según la tesis de Antonio Gómez Mendoza, la combi-
nación de la persistencia de la economía tradicional de subsistencia con una pobla-
ción en crecimiento, en el marco de un mercado protegido, acentuaba aún más las 
debilidades del sistema de transporte. La estacionalidad de la oferta de transporte 
no era compatible con una economía en desarrollo. Había que acarrear y almacenar 
materias primas y productos terminados para afrontar la demanda de consumo 
en los meses de inactividad, mientras que una economía basada en el desarrollo 
requiere un flujo continuo de mercancías transportadas a bajo coste. Es decir que 
en la economía de Castilla con una producción agropecuaria marcada por la esta-
cionalidad, todo se movía dentro de una especie de estrangulamiento constante 
por la precariedad de la red viaria. 

Tampoco constituía una solución para las necesidades de transporte del país la 
construcción de canales de navegación, tal y como se estaba desarrollando en la 
Europa de los grandes cursos fluviales desde el siglo anterior. En España no tuvieron 



PERE MACIAS I ARAU

4 2

ningún éxito, a pesar de un intento de magnitud tan espectacular como el canal 
de Castilla, que se proyectó para conectar su centro neurálgico en V alladolid con 
el puerto de Santander, pero que sólo se construiría hasta Alar del Rey, población 
situada en la vertiente meridional de la cordillera cántabra, desde la que se estable-
cería, años después, una conexión ferroviaria hasta el puerto cantábrico.

En la exposición de motivos del proyecto de ley de ferrocarriles del ministro Reinoso, 
al cual nos referiremos en un próximo capítulo, se argumentaba en relación a las 
escasas posibilidades de la navegación fluvial como alternativa para el transporte 
de mercancías: 

“No se ve la posibilidad de hacer coincidir este sistema de canales en el centro 
político de la monarquía, y por otro lado no se encuentra tampoco, al menos 
por los estudios hasta ahora conocidos, la probabilidad de la navegación en 
la dirección norte-sur por el centro del Reino. Vemos la posibilidad de hacerlo 
desde Madrid a Lisboa, pero no desde Madrid al Pirineo, ni al Mediterráneo, ni 
al golfo de Vizcaya. Y en la opinión del Gobierno, aquel sistema de viabilidad 
—el ferrocarril— será el más conveniente, el que más fácil, directa y posible 
haga la comunicación de la corte con las costas y fronteras del Reino.”

Más allá del profundo centralismo que refleja este texto, uno puede compartir 
la idea que, en un territorio con una orografía tan complicada, el ferrocarril fuese 
el sistema que podía ofrecer la mejor solución al transporte de mercancías. 
Recordemos que el tren empezó su existencia acarreando carbón. España sería 
un terreno abonado para el negocio de transportar mercancías en tren. Las posibi-
lidades de rentabilizar las inversiones ferroviarias aumentarían si se contaba con el 
tráfico de viajeros, ya que la anacrónica 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 cubría 
la línea de Madrid a Barcelona tenía una duración de 115 horas y la tarifa media era 
de 134,7 pesetas por viaje. Unos años después, el ferrocarril logró recortar las horas 
a 28 y a 77 pesetas el precio del billete 17. Y, naturalmente, los viajes con diligencia 
tenían el grave inconveniente de la estacionalidad: para transitar de Madrid a la fron-
tera francesa se tardaba seis días en verano, mientras que en invierno se invertían 
ocho o nueve jornadas.

En el caso del transporte de mercancías, las diferencias eran abrumadoras: 
una caballería mayor, o sea, un carro tirado por caballos o mulas con dos ejes 
y cuatro ruedas, podía transportar una carga máxima de 120 kg a una velocidad 
media de 4 km/h y a un precio de 1,6 pesetas por tonelada y kilómetro. Lo podemos 
comparar con el más humilde de los trenes, con el de vía estrecha. Una locomotora 
arrastraba, a una velocidad de 20 km/h, vagones cargados de diversas mercancías 
y de una capacidad de diez toneladas a un precio de 0,12 pesetas por tonelada 
y kilómetro. Las cifras son indicativas de la posibilidad de negocio que ofrecía el 
transporte de mercancías para las compañías ferroviarias. 

17. Díe 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 producción 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 tráfico conllevó la quiebra de muchas compa-
ñías ferroviarias y el consiguiente proceso de concentración en unas pocas corpora-
ciones cada vez más potentes: la Compañía de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza 
y Alicante (MZA) y la Compañía de los Caminos de Hierro del Norte de España.

Para valorar la labor legislativa del gobierno Espartero en materia de ferrocarriles, 
resulta útil conocer la petición que el ministro de Fomento hizo a la Casa Real, el 18 
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de agosto de 1854, y que publicó el Diario de Barcelona, tal y como era costumbre 
en aquel momento. Constituía una declaración de objetivos, donde se hacía patente 
el deseo ministerial de una Comisión para actualizar la problemática de los ferro-
carriles. El escrito de Luxán va dirigido a la reina Isabel II y comienza apelando a la 
necesidad de una ley general de ferrocarriles. Dice que la experiencia ha demostrado 
cuáles 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 últimos 
tiempos, y que tanto y tan desagradablemente han afectación la opinión pública que 
reclama con razón una pauta á que hayan de atenerse, tanto el gobierno como los 
empresarios, de modo que á nadie sea dado traspasar sus prescripciones, sea daño 
de los intereses generales o particulares, y con menoscabo de la moralidad, la reivin-
dicación de cuyos fueros ha sido el mas poderoso móvil del glorioso alzamiento 
nacional.” A partir de estas consideraciones, el ministro proponía el nombramiento 
de una comisión que redactara con urgencia un proyecto de ley general de ferroca-
rriles para someterlo a la aprobación de las Cortes.

Francisco de Luxán es también un político destacado del Bienio Progresista. 
Extremeño, hijo de uno de los firmantes de la Constitución de Cádiz, fue preceptor 
de la reina Isabel II y, aparte de apadrinar la ley de ferrocarriles de 1855, llevó el 
tren hasta su pueblo de Castuera, en la provincia de Badajoz. Fijémonos en que 
propone la formación de una comisión que redacte la nueva ley de ferrocarriles. 
Lo hace emulando una experiencia iniciada cuatro años antes, en enero de 1850, 
cuando el Congreso creó una Comisión de ferrocarriles para dictaminar el proyecto 
de Ley sobre Caminos de Hierro que el ministro de Comercio, Instrucción y Obras 
Públicas del gobierno del general Narváez, Manuel de Seijas Lozano, había entre-
gado a las Cortes para su discusión y aprobación. Esta Comisión de 1850 merece 
una atención especial y será objeto del próximo capítulo.

Volvamos a las tareas parlamentarias propuestas por Luxán. 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 Comisión en su tarea de revisión 
de las concesiones provisionales de la etapa anterior, hallamos al ingeniero José 
Subercase. Este alto funcionario del Ministerio fue la garantía de que los criterios 
en torno al ancho de vía española quedaran reflejados en el proyecto de la ley de 
ferrocarriles mencionada, que entraría en el Congreso el 23 de septiembre del 1854.
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8.  HACIA LA RADIALIDAD DE LA RED

La Comisión de Ferrocarriles presidida por el general de la Concha dictaminó el 
proyecto de ley de Luxán, que las Cortes Constituyentes aprobaron en sesión 
plenaria del 25 de mayo del año 1855. Finalmente, la reina sancionó en Aranjuez, el 
3 de junio, la que ya era Ley General de Ferrocarriles. Consta de nueve capítulos y 
de cuarenta y nueve artículos. Hay que centrar la atención en dos decisiones de la 
Ley que constituyen dos auténticas losas que han condicionado intensamente las 
potencialidades de este medio de transporte hasta nuestros días. El artículo 2 clasi-
ficó de primer orden las líneas de servicio general que, saliendo de Madrid, llegaran 
a las costas o a las fronteras del Estado. Y el apartado primero del artículo 30 
confirmó la anchura de vía en 1,67 m, equivalentes a seis pies castellanos.

Resulta ocioso hacer más comentarios en relación con la infausta decisión de 
mantener la diferente anchura de vía. En cambio, conviene analizar con deteni -
miento el establecimiento de la estructura radial de la red, concepto formulado de 
manera muy categórica en el artículo 2 de la Ley. La concepción radial de las vías 
de comunicación ya existía en la mente de los Borbones desde que, en 1762, un 
irlandés afincado en la corte española, Bernardo Ward formuló, por encargo de 
Fernando VII, el Proyecto Económico 18. Podríamos calificarlo como un extenso 
programa de actuación planteado para lograr el desarrollo económico español. Una 
de sus propuestas era un ambicioso programa de caminos y carreteras en el cual 
se preveían seis itinerarios radiales con origen en Madrid y destino a la Coruña, 
Badajoz, Cádiz, Alicante y a Bayona y Perpiñán en Francia. Casi un siglo después, 
su concreción en la ley del ferrocarril posibilitaba la implantación efectiva de un 
esquema basado en definir Madrid como el centro de un universo que siempre 
bascula en torno a la capital. Es una visión centrípeta que tiene como consecuencia 
directa la conformación progresiva de un modelo territorial que no otorga a Cataluña 
ni a los territorios de la periferia ninguna relevancia especial.

Pero no podemos responsabilizar sólo la Ley Luxán de la fechoría. En 1850, o 
sea, cinco años antes de la promulgación de la ley que nos ocupa, se realizó una 
encuesta parlamentaria con el objetivo de disponer de una legislación de ferro-
carriles que, al estilo de Francia, permitiera jerarquizar las líneas y concentrar los 
esfuerzos y los recursos públicos en los itinerarios considerados de primer orden.

Fue la Comisión de Ferrocarriles del Congreso encargada de dictaminar el 
proyecto de ley promovido por el ministro Seijas la que aplicó en España un procedi-
miento habitual en el Parlamento Británico. Se trataba de escuchar a todos los esta-
mentos que podían tener algo que decir en relación con el tema que se pretendía 
legislar. El presidente de la Comisión, Salustiano de Olózaga, quiso buscar el 
máximo consenso político y social en una cuestión tan importante como el futuro 
del ferrocarril. Por ello aplicó este procedimiento participativo tan innovador en las 
Cortes Españolas. Nuestro interés en esta Comisión radica en su responsabilidad a 

18. Ward, B. Proyecto Económico. Madrid: Instituto de Estudios Fiscales, 1982.
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la hora de establecer las directrices que años después permitirían a la Ley de 1855 
certificar la adopción del modelo radial para las grandes infraestructuras estatales.

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

“[...] la ley debería indicar al Gobierno la necesidad de hacer ciertos estudios 
para las grandes líneas que atravesando la España enlazan sus puntos prin-
cipales de producción y la capital del reyno por un lado con las potencias 
limítrofes 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 Comisión del Congreso fue Salustiano de Olózaga, un impor -
tante político, escritor, militar y abogado, que había llegado a presidir durante 
nueve días el segundo Consejo de Ministros tras la mayoría de edad de Isabel II, 
un hombre decisivo en la revuelta de 1843 contra Espartero y también, como él, 
preceptor de la reina.

La Comisión se reunió 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  19 comprendía preguntas referidas a los 

19. Esta es la lista de comparecientes, según consta en el índice del documento “Información 
Parlamentaria hecha por la Comisión de Ferrocarriles nombrada por el Congreso de los 
Diputados en 10 de enero de 1850.” Madrid: Imprenta Nacional 1850:
DE LA FORMACIÓN DE LAS COMPAÑÍAS: 
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. Echevarría; Sr. Ardanaz; Sr. Miranda y Sr. 
Gómez de Laserna 
Informe escrito del Sr. D. Antonio Guillermo Moreno 
Informes verbales: De los Sr. Canga Argüelles; Sr. García Carrasco (D.Fernando); Sr. 
Alfonso (D. Joaquín) y Sr. Hompanera
DE LAS CUESTIONES DE ARTE: 
Informes verbales: De los Sr. Ezquerra; Sr. Echevarría; Sr. Montesino; Sr. Ardanaz; Sr. 
Santa Cruz; Sr. Luján; Sr. Echanove y Sr. Subercase
DE LOS CAMINOS DE HIERRO CON RELACION A LA DEFENSA DEL TERRITORIO:
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. 
Piñeiro; Sr. Concha (D. José de la); Sr. Piélago; Sr. Luján y Sr. Buenaga
DE LA FIJACIÓN DE LÍNEAS:
Informes verbales: De los Sr. Echevarría; Ardanaz; Sr. Oliván; Sr. Luján; Sr. Bertrán de
Lis (D. Manuel) y Sr. Borrego
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Portada de la información parlamentaria de la Comisión de Ferro-carriles.

Fuente: Archivo del Congreso de Diputados.

conceptos siguientes: la formación de las compañías, al estado del arte, la relación 
del ferrocarril con la defensa del territorio y a la determinación de las líneas. Estas 
preguntas, junto con las respuestas, están transcritas cuidadosamente en un volumen 
de 252 páginas titulado “Información Parlamentaria hecha por la Comisión de Ferro-
Carriles nombrada por el Congreso de los Diputados en 10 de Enero de 1850.”

DE LA FIJACIÓN DE PUNTOS INTERMEDIOS EN LAS CUATRO GRANDES LÍNEAS:
Informes verbales: De los Sr. Echevarría y Sr. Ardanaz
DE LOS MEDIOS DE CONSTRUCCIÓN:
Informe del Sr. Pastor, secretario de la Comisión.
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La encuesta formulaba veinte o más preguntas para cada tema. En primer lugar 
valoraremos las que se referían a la planificación de las líneas. Tras describir un 
hipotético esquema radial con cinco ramas, de las cuales la única que no superaría 
el trámite de la Comisión fue la de Barcelona, se demandaba: 

“¿Cual es la opinión del informante sobre las líneas que, en opinión común, 
deben formar la gran red de ferrocarriles en España? ¿Puede indicar alguna 
otra combinación que más convenga a las circunstancias de la península? 
[...] Suponiendo que el estudio de que se trata lo ha de costear el Estado, 
que ha de exigir bastante tiempo, y que tal vez tampoco será posible hacerlo 
simultáneamente en las principales direcciones, ¿cual es el orden de prefe-
rencia respectiva de líneas que han de guardarse en los reconocimientos y 
demás trabajos?” 

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

Una de las intervenciones más interesadas en formular y concretar un plan de 
actuaciones y definir la red como sistema radial fue la de Juan Álvarez Mendizábal, 
famoso por haber impulsado la primera desamortización de bienes eclesiásticos 
en su etapa de ministro de Hacienda y de presidente del Consejo de Ministros, en 
1835. Durante la etapa de la Comisión de Ferro-carriles, militaba en la oposición, 
aunque seguía siendo un personaje influyente en la Corte de Madrid, quizás por 
su condición de masón, miembro de la logia de Cádiz. Era un hombre muy alto y 
corpulento, pero con los pies muy pequeños, bautizado con el sobrenombre de 
Juan y Medio a causa de esta curiosa combinación. En la Comisión, defendió una 
ley que diera al Gobierno amplias facultades para acelerar la construcción de esta 
red radial. Propuso la consignación de un gasto de diez millones de reales para 
atender el coste del estudio sobre la configuración de las líneas, que se confiaría a 
ingenieros eminentes de Gran Bretaña, acompañados por técnicos españoles, a fin 
de actuar “como una garantía verdadera para que acudiesen los capitales extran-
jeros a tamañas empresas”. El esquema de Mendizábal se ajustaba al sistema radial 
de cuatro grandes líneas con orígen en Madrid y destino en los puertos de la peri-
feria española. De Madrid hacia el norte, a Irún, Santander y los puertos gallegos; 
hacia el Mediterráneo, a los puertos de Valencia, Alicante y Cartagena; hacia el sur, 
a Cádiz y Málaga, y hacia Zaragoza hasta Barcelona, con ramales a Tarragona y 
Girona.

Después de Mendizábal, la Comisión continuó con las comparecencias de los 
expertos, que debían responder, en función de sus conocimientos, a uno o más de 
los cuatro grandes bloques. 
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9.  LOS TRABAJOS DE LA COMISIÓN DE FERRO-CARRILES

La Comisión se dedicó, durante muchos días, a debatir sobre el régimen de las 
concesiones, con participación de dieciséis invitados distinguidos. La insistencia en 
esta cuestión se debía a los abusos que se habían producido a causa de la facilidad 
con que se otorgaban las concesiones a los “sujetos de reconocido arraigo”, sin 
otras garantías que las que “el Gobierno estime suficientes”, tal como establecía 
la legislación vigente. Muchos de los que conseguían estas concesiones, gracias 
a sus influencias en el poder ejecutivo, las consideraban autorizaciones provisio-
nales y, inmediatamente, las convertían en objeto de cesión previo a un traspaso 
suculento. La reiterada especulación con las concesiones, en la que también parti-
ciparon personas y empresas extranjeras, comportó que no se iniciara la construc-
ción efectiva de la mayoría de líneas otorgadas. En el período de 1843 a 1846 se 
habían dado 25 concesiones en toda la geografía española de las cuales solamente 
tres se encontraban en marcha en el momento de constituirse la Comisión, y tres 
más se emprendieron a lo largo del 1850. La magnitud del desaguisado era tal que 
fue objeto de debate parlamentario en múltiples ocasiones. Sus señorías se permi-
tian diagnosticar la poca eficacia de la normativa existente, además de denunciar 
repetidamente lo que se calificaba de “fraudes a escala nacional”. Por ello, el tema 
de las concesiones tenía mucha importancia para la Comisión, que pretendía cerrar 
aquel período caracterizado por tantas irregularidades y tan pobres resultados.

Uno de los primeros en intervenir en la Comisión fue el diputado por Huesca, 
Alejandro Oliván, nacido en el pueblo de Aso, cerca de Biescas, y educado en 
Francia, donde más tarde regresaría, exiliado por Fernando VII. En un momento 
de su intervención, formuló una reflexión paradigmática de la mentalidad cerrada 
y temerosa que tantos costes ha comportado a la sociedad española. El diputado 
se refería a la actuación de las sociedades anónimas, que en aquella etapa habían 
provocado multiples conflictos al desatender sus obligaciones, cuando espetó: 
“Siempre, señores, al lado de la ventaja de mejorar suele estar el peligro de innovar.” 
Una expresión en línea con aquella famosa frase “que inventen ellos” para justificar 
la inacción y contemplar con reticencia cualquier cambio.

Ciertamente, la opinión pública estaba escarmentada a causa de la frustración 
que había provocado la actuación de determinadas sociedades anónimas titulares 
de concesiones provisionales que, al no ejecutar la nueva línea ferroviaria, dejaban 
empantanados los accionistas, a los que no sólo no pagaban los intereses compro-
metidos sino que tampoco podían devolverles el capital desembolsado en una 
compañía que había perdido todo su valor. Cada día crecía la demanda de inter -
vención del gobierno para proteger a los inversores y para garantizar la ejecución 
de los proyectos. Se argumentaba que la iniciativa privada no podía 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 Comisión dedicó mucho tiempo a acotar el marco de actua -
ción de las sociedades anónimas 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: quería desarrollar los estudios de las líneas principales, abandonar el 
sistema de concesiones provisionales e introducir la posibilidad de conceder a las 
empresas apoyo crediticio con un tipo de interés máximo del 6%. Estas dos últimas 
cuestiones fueron ampliamente comentadas en la Comisión por el marqués de 
Salamanca, que aprovechó 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 construcción de determinadas líneas de interés general en lugar de 
concesionarlas a compañías privadas. Consecuente con esta opinión, el Marqués 
presentaría, poco después, la propuesta de ejecutar por cuenta del Estado una 
línea desde Aranjuez hasta Alicante por una cantidad estimada de 300 millones 
de reales. El gobierno se la aceptó 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 adjudicación de este trayecto, el marqués quedaba en una posición inmejorable 
de cara a controlar dos líneas: la de Madrid hacia el País Valenciano y Murcia y la 
del acceso a Andalucía.

En el apartado de las Cuestiones del arte, los argumentos técnicos ocuparon la 
Comisión de forma exhaustiva. Ya hemos hablado de la anchura de vía y estamos 
familiarizados con las teorías de Subercase y con la apuesta del gobierno susten -
tada en su informe, presentado seis años antes. La Comisión se hizo eco de este 
tema en la intervención de Cipriano Segundo Montesino, el único de los expertos 
de la Comisión que había visto con sus propios ojos un ferrocarril y que desarmó 
la tesis de los ingenieros españoles en relación con la supuesta menor seguridad 
de las líneas de ancho internacional, que él llamaba “estrechas”. Suministró gran 
cantidad de datos sobre las velocidades de la línea de vía estrecha de Londres a 
Bristol y de la de vía ancha de Londres a Birmingham. Eran del todo comparables 
y, además, no se había producido ni un solo accidente por falta de estabilidad que 
diera argumentos a los partidarios del ancho de vía ibérico. Remataba su interven -
ción de forma muy elocuente: “A mí modo de ver, estando probado que existe toda 
la seguridad posible en un camino de Vía Estrecha, creo que las circunstancias 
económicas de España aconsejan que se adopte la Vía Estrecha, en la cual se 
camina con seguridad y con la velocidad que ha podido adquirirse hasta el día en 
la ancha.” Esta sólida opinión, la del único técnico que defendió el ancho interna -
cional en la Comisión, Olózaga, fue, lamentablemente, rechazada. 

La presencia masiva del estamento militar en la Comisión fue protagoni-
zada, entre otros, por los generales Zarco del Valle, Manuel y José de la Concha, 
Mazarredo y O’Donnell, además de los brigadiers Monteverde y Luxán, tal como 
figura en el mencionado documento de la información 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 relación a la construcción de nuevos pasos pirenaicos que obligarían 
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 
núm. 12 en la antigua Estación de Francia. 

Fuente: Archivo Terminus. 

estamos abriendo en esta línea natural de fortificación que debemos a la Providencia 
[...]”, como decía el general Mazarredo en su disertación. Pero el apoyo al tren por 
parte del ejército, que en aquellos momentos tenía un peso específico considerable 
en la política española, no obedecía a razones de servicio público o de progreso 
económico. Simplemente habían visto que los ejércitos europeos ya utilizaban el 
ferrocarril como medio de aprovisionamiento y de traslado de las tropas y, por este 
motivo, también insistían 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 
vía, la posición más destacable es la referencia del brigadier Monteverde cuando 
advierte que tener la misma anchura que los franceses puede facilitar la invasión de 
la Península por parte de los “belicosos vecinos del norte”.

Leopoldo O’Donnell, otro de los generales con proyección política, presidente 
del Consejo de Ministros en más de una ocasión, expresó en clara defensa del ferro-
carril: “Estoy completamente de acuerdo que los caminos sirven para la defensa del 
país y en la conveniencia de esos caminos de hierro perpendiculares a las fronteras, 
así como de los que puedan establecerse paralelos a las mismas para poner en 
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comunicación los extremos de la línea y poder aglomerar las masas en un tiempo 
dado y donde convenga”. Cuando habla de masas se refiere a los soldados, expre-
sión que define muy bien el concepto estratégico de la infantería que entonces 
tenían los altos mandos de los ejércitos.

Una vez escuchados los militares, se retomó el turno de los expertos para fijar 
las líneas ferroviarias que debían priorizarse. De la lectura de las actas, destaca la 
opinión del ingeniero de caminos bilbaíno Constantino Ardanaz, que a los 25 años 
había sido el número uno de su promoción en la Escuela de Ingenieros de Caminos 
y, cinco años después, el 1850, alcanzaba el rango de ingeniero primero. En la 
Comisión sostuvo que debía diseñarse una red en función de razones económicas 
y que el trazado de las líneas principales debía seguir, en la medida de lo posible, 
los flujos de comercio existentes entre ciudades, a fin de satisfacer las necesidades 
reales. Y añadió otro sólido argumento: una vez adoptado el criterio tan pragmá-
tico de reproducir el esquema de las corrientes económicas con las líneas ferrovia-
rias, éstas debían continuar hasta sus límites naturales, más allá de las fronteras 
estatales. Esta visión es, realmente, tan avanzada, que en plena integración de 
España en la Unión Europea, 130 años después, todavía no había sido plenamente 
asumida por determinados sectores políticos que continuaban con planteamientos 
autarquicos para el ferrocarril español.

Explicaba Ardanaz a la Comisión que, a pesar de acatar la concepción de un 
sistema radial conveniente de cara a la unidad política y administrativa del país, 
había que tener en cuenta otros ejes no radiales para conformar la red básica. 
Según su exposición la red radial constituía un factor dominante, pero no un criterio 
exclusivo. En consecuencia, presentó cinco líneas principales, tres de las cuales 
eran radiales y dos transversales. La primera sería la línea del norte, con ramales 
a Oporto y los principales puntos del norte y noroeste. La segunda línea sería la 
del sur, con ramales a Lisboa y a Málaga. La tercera línea, la del Mediterráneo, que 
acababa en Cartagena y con ramales a Valencia y Alicante. La cuarta, transversal, 
sería 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 línea también era 
transversal y enlazaba la línea del sur desde la ciudad de Albacete hasta Lisboa.

El ingeniero Constantino Ardanaz planteaba un diagnóstico del funcionamiento 
de una red que la hacía menos radial y más racional. Su argumento resulta plena-
mente vigente: Barcelona debía aproximarse a la frontera francesa, y hacia el oeste 
se debía conectar con Zaragoza. Su planteamiento, aparte de lógico, recogía una 
necesidad de la economía catalana: el flujo de cereales de la meseta y del valle 
del Ebro hacia Barcelona y hacia Europa. ¿Madrid? No había, apenas, comercio 
entre Barcelona y Madrid. Tampoco entre Madrid y Zaragoza. Esta formulación, 
como podemos imaginar, no fue aceptada. Dos de las voces con más peso polí-
tico, la del ex ministro Oliván, que a la vez era empresario de ferrocarriles, y la del 
político progresista Francisco de Luxán, entonces brigadier del cuerpo de artillería, 
disintieron de Ardanaz respecto a la línea de Barcelona, aduciendo las razones de 
siempre. Estaban de acuerdo con la línea que salía de Cádiz y pasaba por Madrid, 
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y también en una que tenía que pasar por Zaragoza y dirigirse hacia Francia por 
Pamplona, Tolosa y San Sebastián para enlazar los ferrocarriles franceses que 
salían de París para Orleans, Burdeos y Bayona. Desde Zaragoza se aceptaba una 
línea que conectaría con Lleida, Barcelona y Girona para encontrarse con la fran-
cesa que procedía de Marsella y Sette, pero ésta no sería de primer orden, ya que 
la prioridad era la línea directa entre Madrid y París, por Valladolid e Irún. Esta polé-
mica entorno de la jerarquización de las conexiones internacionales se reproduciría, 
como veremos, también a inicios del 1990, cuando se debatió sobre cual debía ser 
la primera línea de alta velocidad que iba a cruzar los Pirineos.

Finalmente, el plan adoptado por el presidente de la Comisión dejó toda la 
vertiente nororiental del país, Aragón y Cataluña, fuera de la posibilidad inmediata 
de una conexión ferroviaria de primer nivel. Esta marginación llevaba inherente, 
que las líneas de estos territorios no recibirían ninguna de las ayudas que el Estado 
estaba dispuesto a asumir para promover las líneas que se habían considerado 
vitales para España.

La parte más dramática de esta historia es que ninguna voz de la Comisión se 
opuso a tamaño despropósito, ni siquiera la del secretario, el barcelonés Luis María 
Pastor. No puedo resistir la tentación de reproducir un párrafo antológico, se trata de 
la definición nacional religiosa de la radialidad hecha ante la Comisión por el señor 
Andrés Borrego 20: “[...] una gran cruz de ferrocarril que atraviese nuestro territorio 
de Norte a Sur, y de Este a Oeste” y añadía: “Cuando oía y leía que la Inglaterra, 
la Francia, la Alemania se esforzaban por cubrir sus territorios de una red de ferro-
carriles, repetía yo sin cesar: no red, sino cruz, es lo que nosotros necesitamos, 
y esta cruz la considero destinada a operar nada menos que nuestra salvación 
económica, a la manera que la cruz mística del Calvario ha operado la regeneración 
de la especie humana.” Más allá de esta compota espiritual ferroviaria, el hombre 
tenía unas ideas que resultan especialmente lesivas para Cataluña: “debemos, 
pues, concretar nuestro pensamiento, reconcentrar nuestra energía y dedicar todos 
nuestros recursos a la cruz de ferro-carriles. Este sistema además es el único 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 utilización del 
concepto de igualdad para defender una idea de España jerarquizada entre Madrid 
y las provincias. Se admite un rol de primer nivel para la capital, mientras que los 
otros ámbitos territoriales están sujetos a un ùnico derecho que es el de estar bien 
comunicados con la capital.

Nadie defendió, en aquella ocasión, los intereses catalanes. Sin embargo, el 
ingeniero Echevarría formuló la propuesta de un ferrocarril de circunvalación de 

20. Andrés Borrego era un periodista malagueño, colaborador de Riego durante su juventud, 
exiliado después en Francia y considerado por muchos el padre del periodismo parla-
mentario español. Fundó los periódicos El Precursor, El Español y El Correo Nacional. 
Próximo al Partido Moderado, luego a la Unión Liberal y finalmente canovista, fue también 
diputado en las Cortes en ocho legislaturas, desde 1857 hasta 1873, por las provincias de 
Málaga, Salamanca y Zaragoza.
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Madrid que debería construirse simultáneamente con las líneas que confluían en 
la capital. Aunque no lo secundaron, la simple presentación de esta propuesta de 
interés madrileño pone de manifiesto cómo se estaba gestando una política terri-
torial absolutamente focalizada en la capital del Estado. Cabe decir que, en plena 
Segunda República, el Ministro de Obras Públicas, Indalecio Prieto, 1932, volvió a 
plantear la construcción esta línea de circunvalación. Madrid, como ciudad, siempre 
ha tenido claro su rol geopolítico y, tarde o temprano, ha conseguido los recursos 
para construir las infraestructuras más costosas basándose en argumentos de 
interés nacional que encuentran sus máximos defensores en las autoridades del 
Estado, sin que resulte necesario apelar a argumentos de carácter territorial: el 
interés de la capital es el interés del Estado.

El ministro de Fomento Seijas Lozano, promotor del proyecto de ley que originó 
la Comisión —que, vista desde la distancia y dejando aparte los errores monu-
mentales de la anchura de vía y de la definición radial de la red, realizó un buen 
trabajo— el 29 de noviembre de ese mismo año 1850, pasó a ser ministro de 
Hacienda, sin poder ver aprobada su Ley, ya que las Cortes estaban suspendidas. 
Meses después, al cesar el gabinete de Ramón María Narváez, el 14 de enero de 
1851, ocuparía la Presidencia del Gobierno Bravo Murillo, que creó, en octubre del 
mismo año, el Ministerio de Fomento, donde colocó a Mariano Miguel de Reinoso, 
con quien se iniciaría un nuevo período de la azarosa historia del ferrocarril español.
Por lo que se refiere a la Comisión de ferro-carriles, dado su carácter permanente, 
logró incluso trascender a la suspensión de las Cortes, de manera que, en la legis-
latura siguiente, entre el 7 de marzo y el 2 de abril de 1851, se reunió con una nueva 
composición, 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 aprobación parla-
mentaria, tal como consta en el libro manuscrito de actos al que nos hemos referido
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10.  REINOSO Y LOS ESCÁNDALOS FERROVIARIOS

El verano de 1851, el nuevo gobierno de Bravo Murillo presentó al Congreso de los 
Diputados un proyecto de ley para la construcción de un ferrocarril desde Aranjuez 
hasta Almansa, de unos 300 kilómetros, una nueva línea de una magnitud consi-
derable que constituía la puerta de acceso hacia el levante y el sur de la Península. 
La particularidad era que este ferrocarril no se sacaba en concesión sino a contra-
tación, y que debía financiarse a cargo de los fondos del Estado. El promotor de la 
idea fue el marqués de Salamanca. Una pretensión tan ambiciosa y singular contri-
buyó a caldear más, si cabe, los ánimos de las Cortes Españolas.

Esta fórmula vulneraba directamente la ley provisional de ferrocarriles de 1850, 
que prohibía a la Administración financiar proyecto alguno de implantación ferro-
viaria. Sin embargo, Salamanca tenía suficiente influencia como para forzar la 
Cámara 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 espúreos intereses. Al 
sustanciarse el debate parlamentario de dicha ley, el 22 de julio de 1851, y con el 
objetivo de paralizarla, se presentó una solicitud para que, previamente a la autori-
zación de la línea de Almansa, se procediera a la redacción de una ley general de 
ferrocarriles para planificar la red en función de objetivos políticos, militares y sobre 
todo económicos de interés general.

La solicitud estaba firmada por el diputado por Barcelona Ángel de Villalobos. 
En aquellos momentos, Villalobos ejercía la dirección del Instituto Industrial de 
Cataluña 21, después de vivir 15 años en Inglaterra, de donde había regresado en 
1845 para sumarse al proyecto de Roca y Biada de construcción del ferrocarril 
de Mataró. 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 difundían el progreso. Después retornaban a casa dispuestos a 
colaborar en el progreso económico y social de su país.

Villalobos, con un amplio despliegue de datos quiso demostrar que, el tráfico 
considerable que podría captar una línea ferroviaria entre Madrid, Zaragoza y 
Barcelona, la haría viable económicamente. Lamentaba, recordando las conclu-
siones de la comisión parlamentaria de 1850, la marginación sufrida desde 
entonces por la línea Madrid-Barcelona en aras a favorecer el ferrocarril de Madrid a 
Irún. El diputado quería evitar el aislamiento de Cataluña que se derivaba de aquella 
concepción. Utilizaba el argumento que las obras públicas estatales las pagaban 
los ciudadanos de todos los territorios de España, incluidos los catalanes, que a 

21. El Instituto Industrial de Cataluña fue fundado, entre otros, por Joan Güell y Ferrer el 23 de 
junio de 1848. Actuó como defensor de la burguesía industrial catalana, bajo una óptica 
de pais. No sólo defendió los intereses corporativos de las empresas, sino que también 
fomentó el arte y la cultura. Pronto sus miembros coparían la representación política 
en Madrid, planteando la defensa de una concepción territorial alternativa con especial 
énfasis en una política de infraestructuras más atenta a las consecuencias económicas 
de las decisiones de implementación de las grandes redes de comunicación. 
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cambio no recibían retorno alguno en forma de inversión o de apoyo a las conce-
siones. La respuesta no resultó positiva y su solicitud fue desestimada por la Cámara 
al igual que tampoco sería aceptada una proposición de los diputados catalanes 
solicitando al Ministerio de Obras Públicas la inclusión de la línea de Barcelona en el 
grupo de las que eran consideradas prioritarias, junto a la de Almansa. El Congreso 
rechazó una amplia mayoría las pretensiones tan razonables de dichos parlamen-
tarios. Por cierto, en este debate se produjo la primera intervención en las Cortes 
del nuevo diputado progresista por Barcelona, Ildefonso Cerdà, en la cual puso de 
relieve la necesidad de reconsiderar la red básica de ferrocarriles con el objetivo de 
evitar la imposición 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 político 
nada homogéneo. Fueron unos años 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 propició un cambio en el Ministerio de 
Comercio, Instrucción y Obras Públicas, que pasaría a denominarse Fomento y 
sería ocupado por Mariano Miguel de Reinoso, un militar de Valladolid que había 
ostentado el cargo de Comisario Regio de Agricultura y, como tal, tenía una preocu-
pación primordial: favorecer el comercio de la producción cerealista de Castilla. 
También había participado activamente en el proyecto del ferrocarril de Alar del 
Rey a Santander, por lo tanto era un buen conocedor del proceso de implantación 
ferroviario. Reinoso, al cabo de 46 días al frente del nuevo Ministerio, envió a las 
Cortes el tercer proyecto de Ley General de Ferrocarriles. Mantenía la conveniencia 
de implicar al Estado en la financiación, por lo que era imprescindible jerarquizar 
las líneas, estableciendo las de primera y de segunda categoría. El esquema de 
Reinoso era el radial habitual, pero con una particularidad: las líneas de primera sólo 
iban desde Madrid hasta los centros de producción de Castilla, Aragón, Andalucía y 
Extremadura, o sea, hasta Valladolid, Zaragoza, Córdoba y Badajoz.

“El Gobierno declara —afirmaba el extenso preámbulo del proyecto de ley de 
Reinoso— que al presentar su proyecto de sistema de líneas, indica direcciones 
porque las tiene el movimiento mercantil y la política internacional, y nombra puntos 
de dirección porque la dirección no se puede determinar con un solo punto. Pero 
conviene repetir y entender, que el nombrar un punto de dirección, no se quiere 
decir que a él ha de llegar la línea, ni pasar de él, ni cortarse antes de él; así como al 
marcar una dirección tampoco se quiere decir que haya de pasar por puntos deter -
minados. El proyecto no reconoce más que un punto céntrico de partida, Madrid; 
las líneas seguirán los rumbos que indican las corrientes de la producción y del 
tráfico y la política internacional.”

El sistema ferroviario propugnado por Reinoso coincidía plenamente con las 
concesiones vigentes, aunque la mayoría de ellas no estaban ejecutando las obras 
ni cumplían los requisitos establecidos en el articulado. Esta situación era fruto de 
“una dichosa casualidad”, según la exposición de motivos del proyecto de ley que 
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En muchos países los importantes capitales movidos por el negocio ferroviario gene-
raron controversias ciudadanas y a menudo la prensa se hacía eco con un punto de 
ironía, como en esta caricatura de 1845. 

Fuente: Archivo Terminus. 

añadía sal a la herida diciendo: “respetándose así, como deben respetarse, los 
intereses creados”.

¿La razón última de estas intenciones del Ministerio era favorecer a los amigos o 
simplemente se trataba de una bienintencionada política de fomento del ferrocarril? 
Pocos días después de la presentación del proyecto a las Cortes, mediante un Real 
Decreto, el 19 de diciembre de 1851 el Estado aprobó definitivamente la contrata-
ción al marqués de Salamanca del polémico ferrocarril de Aranjuez a Almansa. Este 
Decreto constituyó la primera de una serie de normas que Reinoso dictaría, a lo 
largo de todo el 1852 hasta su cese y que, por su discrecionalidad, contribuyeron 
a acrecentar el malestar de la opinión pública y de los opositores al gobierno que 
denunciaban la errática política ferroviaria y, a la vez, lo acusaban de malversación 
de fondos públicos.

Viendo que su proyecto de ley general estaba condenado al fracaso en la trami-
tación parlamentaria correspondiente y con la intención de dar una apariencia de 
legalidad a todos sus decretos, Reinoso impulsó la aprobación de la Real Orden de 
8 de agosto en la que se autorizaba al Gobierno a favorecer “más marcadamente” 
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las líneas prioritarias que podrían ser contratadas directamente por el Estado. Esta 
disposición reincidía en el incumplimiento de la Ley vigente de 1850 constituyendo 
un paso más en la inseguridad jurídica del ferrocarril español.

Eran tiempos duros para el gobierno de Bravo Murillo, un presidente que a lo 
largo de 1851 disolvió tres veces las Cortes. El año siguiente, su intento de reforma 
constitucional que representaba un claro retroceso en el campo de las libertades 
políticas acabó con su mandato y abrió un periodo de cortos e inestables gobiernos 
que abonarían el terreno para el retorno del General Espartero.

La cartera de Fomento era difícil de cubrir a consecuencia de unos escándalos 
ferroviarios que propiciaron, incluso, que desde el ejecutivo se solicitara la interven -
ción del Consejo Real, al que se encomendaría la revisión de los expedientes de  
concesión de ferrocarriles y, sobre todo, de las multiples prórrogas generosamente 
otorgadas, a pesar de los reiterados incumplimientos de las obligaciones de los 
concesionarios. El 21 de junio de 1853 tomó posesión del cargo de ministro de 
Fomento, Claudio Moyano, un personaje que pasaría a la historia por la aprobación, 
en 1856, de la Ley de Enseñanza que lleva su nombre y que ha regido la forma-
ción en las aulas españolas durante más de un siglo. Moyano, en consonancia con 
el dictamen del Consejo Real, buscó una fórmula de arbitraje para proporcionar 
garantías 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 alusión a las corruptelas en las que podían haber 
participado determinados empresarios vinculados a altas instancias de la Corte, 
proponía una serie de drásticas actuaciones, entre las que destacaba la abolición 
de la R.O. de 8 de agosto de 1852. La intervención de Moyano fue editada el año 
siguiente. Vale la pena reproducir uno de los primeros párrafos:

“Las pasiones políticas, siempre dispuestas a interpretar los actos de la ad-
ministración, y a traslucir en ellos las tendencias del poder, los tristes y dolo-
rosos ejemplos ofrecidos más de una vez por el agio y los manejos reproba-
dos de los especuladores, aquel temeroso recelo producido por el abuso del 
espíritu de asociación y de empresa que, alarmando la proverbial honradez 
castellana, cuenta con escándalo la inmoralidad entre los amargos frutos de 
treinta años de guerras domésticas y extrañas, 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 días después de haber presentado su informe, el Ministro Moyano 
presentó la dimisión.

El cuarto proyecto de ley general de ferrocarriles, lo propusó el sucesor de 
Moyano en el Ministerio de Fomento: Agustín Esteban Collantes. Éste había apren-
dido bien la lección de no hurgar en el asunto de la ordenación de las concesiones 
y actuó en consecuencia. Su texto tomaba como base los trabajos de la Comisión 
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del Congreso de 1850. Añadía, a las cuatro líneas 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 más. Este proyecto de ley, de noviembre de 1853, decayó 
como consecuencia de una curiosa batalla competencial entre el Congreso y el 
Senado: en esta cámara se encontraba pendiente de discusión una proposición 
sobre ferrocarriles que había que resolver previamente al proyecto de ley, según 
se establecía en la reglamentación parlamentaria. Al no aceptar esta prioridad, el 
Gobierno se enfrentó al Senado, que, tras un agotador debate de siete días de dura-
ción, derrotó 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 implantación del ferrocarril en España.

La herencia del período lo constituía un buen número de concesiones, buena 
parte de las cuales no estaban ni operativas, ni siquiera en construcción, pero que 
no serían revocadas por los gobiernos del Bienio Progresista, tal como recogió 
la memoria de 1856 de la Dirección General de Obras Públicas, que relatava las 
concesiones subsistentes en función del corpus legal vigente. Eran éstas:

1º. Sin subvención del Estado: las de Barcelona a Mataró, Barcelona a Granollers, 
Barcelona a Martorell, Mataró a Arenys de Mar, Tarragona a Reus y Sevilla a 
Córdoba.

2º. Con la garantía de un interés mínimo: Grado de Valencia a Xàtiva y Alar a 
Santander por 60.000.000 reales.

3º. Con subsidio directo: Madrid a Almansa, Almansa a Xàtiva, Almansa a Alicante, 
Barcelona a Zaragoza, Jerez a Matagorda, Alar a Santander y Langreo a Gijón 
y a Oviedo.

Se constata como la mayoría de líneas no subvencionadas eran las catalanas. 
El malestar que esto provocaba en la sociedad catalana era evidente. Los repre-
sentantes políticos y económicos de Cataluña lo denunciaban reiteradamente ante 
las instituciones estatales. Por ejemplo, en la tramitación 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 procedían de Cataluña y un cuarto estaba directamente 
inspirado por los catalanes. La Diputación de Barcelona, el gerente de la línea 
Barcelona-Zaragoza y la Junta de Gobierno del ferrocarril de Barcelona a Granollers 
eran los alegantes. Esta última empresa explica que: 

“[...] ha dirigido todos sus esfuerzos a llevar el camino hasta Girona, primer 
paso que ha de conducir a la realización del grande empalme con el ferro-
carril del mediodía en Francia y por consecuencia la unión de España con 
las demás naciones, origen de incalculable prosperidad para nuestra patria 
[...]. Sin dicha prolongación permanecerán estériles nuestras fertilísimas co-
marcas, serían impotentes los esfuerzos de nuestros industriales, el comercio 
aspirará en vano a la vida que necesita, y aislada la nación como hasta ahora, 
habría de ver inmóvil e impasible a las demás adelantar en el camino de la 
civilización y el bienestar.” 
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Este texto constituye una auténtica premonición de lo que ha supuesto, por 
desgracia, la falta de conexión con Europa, y los graves efectos que ha provocado 
en la economía catalana y española.

El escrito pretendía que la línea no fuera excluida de las de interés general, tal 
como hacía el nuevo proyecto de ley. “Los exponentes, pués, no dudan de que las 
Cortes Constituyentes se penetrarán de esta necesidad, y que por ella y en aten -
ción al gran porvenir que ofrece para el país la realización de la vía que nos ha de 
unir con el vecino Imperio, se dignarán declararlo de primer orden y concederle las 
subvenciones de que gocen las líneas de igual clase [...]” Estas demandas tuvieron 
cierto eco, ya que en el texto definitivo de la ley aparecía solamente la definición del 
esquema radial, como aquel formado por las líneas que deberían ir desde Madrid al 
litoral y a las fronteras, sin explicitar cuáles eran, concretamente, estas líneas y, en 
consecuencia, sin excluir la conexión catalana con Francia. En cuanto a la subven-
ción, no llegaría hasta mucho después, en 1870, cuando, gracias a dos relevantes 
políticos catalanes, Víctor Balaguer y el general Prim, se consiguió una ayuda del 
45% del presupuesto correspondiente al tramo de Girona a Portbou, que resultó 
providencial para acometer el tramo hasta la frontera.
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11.  EL IMPULSO DEFINITIVO

Evolución de los partidos políticos liberales durante el período isabelino.

Como se deduce a partir de lo relatado en los últimos capítulos, fue en aquellos 
años cruciales de la década de los cincuenta cuando se configuraron, por activa y 
pasiva, las políticas que definirían el desarrollo del ferrocarril en el Estado español. 
Había dos visiones ciertamente antagónicas: una, defendida por el partido mode-
rado y la otra, por el progresista. Consciente del atraso español en los transportes, 
el primero era partidario de facilitar cualquier concesión de línea ferroviaria solici-
tada por la iniciativa privada con la única limitación de garantizar mínimamente la 
solvencia. En cambio, los progresistas proponían la formulación previa de un plan 
general de ferrocarriles para planificar la red básica y así, garantizar un aprovecha-
miento más eficaz de los escasos recursos financieros disponibles.

No hace falta ser muy perspicaz para concluir que la política ferroviaria de los 
gobiernos españoles entre 1830 y 1854 fue un sinfín de despropósitos y fracasó 
en el objetivo de desarrollar una red mínimamente extensa. A partir de 1855 se 
produciría una gran aceleración en el ritmo de construcción del ferrocarril. El hecho 
de que, subitamente se instalaran tantos kilómetros de vía no es casual. La estra-
tegia del gobierno progresista, que contemplaba entre sus máximas prioridades 
la necesidad y la urgencia de extender la red ferroviaria, implicó un compromiso 
firme por parte del Estado. Las medidas generales y sectoriales adoptadas consi-
guieron atraer el capital exterior que se movilizó de forma masiva en los proyectos 


































































































































































































































































