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Decia Pere Pascual, hace veinticinco afios, que el ferrocarril que unié en
1848 Barcelona y Matar6 era un emblema. Un simbolo propiciado, cabe afiadir, por
la capacidad innata que conlleva para caracterizar imaginarios que representen el
origen de la contemporaneidad catalana y espafiola. Cierto, a pesar de haber quedado
marcada claramente por su condicion hagiografica y su paradojica exigiiidad, su
historiografia, iniciada con relatos elaborados durante los afios previos a la propia
inauguracion, ha presentado el ferrocarril como resultado de la progresion econémica
catalana acontecida durante la primera mitad del siglo XIX, sin que por ello se haya
estudiado esta cuestion con profundidad. En realidad, tal aseveracion no ha sido mas
que un axioma pendiente de verificacion.

L'arrencada del ferrocarril a Barcelona, 1800-1850 de Ferran Armengol
Ferrer, objeto de esta resefia, llega con el proposito explicito de resolver esta carencia.
Para ello, el libro se compone de diez capitulos y un epilogo, quedando organizado
con acierto, perfectamente identificadas sus fuentes —sobre todo, hemerograficas y
notariales, y, en menor medida, empresariales e historiograficas—, y correctamente
planteadas sus argumentaciones. A lo todo lo cual se suma que esté ilustrado con
prudencia y gusto, 1o que, junto a una produccion editorial cuidada con esmero, lo
hace sugerente.

Lo primero que hay que subrayar es que se echa en falta un estado de la
cuestion que permita al lector conocer las razones que lo motivan
historiograficamente. No es baladi saber a priori que la monografia se sustenta en
una inédita investigacion que tiene como fin explicar por qué la historia ferroviaria
de Barcelona fue, seglin el autor, una excepcion respecto a los otros casos europeos,
puesto que, aun teniendo igualmente un origen precursor —un intento pionero de
construccion— que desencadend un itinerario tecnologico propio, no desemboco en
un desarrollo ferroviario. Se nos dice que las razones que explican este hecho no son
otras que las propias contradicciones que estaba experimentado la ciudad, de entre
las cuales las ligadas al transporte son analizadas en un capitulo propio.

Y, en efecto, el libro se inicia con una amplia y excelente seccion dedicada
a estudiar la oferta de movilidad que tuvo Barcelona durante las primeras cuatro
décadas del siglo XIX. Se concluye que los notables avances logrados nunca fueron
suficientes para hacer frente a la demanda causada por una actividad econémica
creciente, motivo por el cual fue cobrando, gracias a su descubrimiento, una relevante
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significacion el ferrocarril como la modalidad capaz de resolver este cuello de botella
estructural.

Ahora bien, a Armengol Ferrer le interesa sobremanera hacer ver, en primer
lugar, que este hallazgo contd con un origen precursor como fue el intento llevado a
cabo en Barcelona, en 1800, por Francesc Salva i Campillo para construir un canal
en sec. Como el autor sefiala, este precedente ya fue rescatado del anonimato por el
Diario de Barcelona (1848), Antonio R. Dalmau (Del carril de Mataro al directo de
Madrid, 1946, p. 16) y Francisco Wais (Historia de los Ferrocarriles esparioles,
1987, tomo I, p. 79), para, utilizando explicita o subliminalmente que Salva i
Campillo construy6 en 1824 un pequefio ferrocarril en lugar del canal en sec,
defender que si hubiera contado con el apoyo preciso hubiera podido ser el primero
del mundo. Armengol Ferrer considera necesario aclarar esta cuestion para preservar,
de alguna manera, esta idea del adelanto relativo y, sobre todo, para recuperar la
importancia que tuvo en si este intento fallido como origen singular del
descubrimiento social del ferrocarril habido en Catalufia. Es por ello por lo que
confecciona una amplia y brillantemente seccion dedicada a historiar el canal, la cual,
sin duda, es una notable aportacion. Pero, a pesar de su encomiable esfuerzo, queda
la duda de que, por mucho que este artilugio reuniese sus fundamentos técnicos —la
combinacion de un sistema de guiado formado por carriles paralelos y de una traccion
propia—, supusiera el descubrimiento intelectual y social que lo caracterizo, es decir,
su capacidad para hacer posible industrialmente el crecimiento econdémico moderno.

En todo caso, lo cierto es que Armengol Ferrer reconstruye solventemente
en las siguientes secciones del libro, excelentemente documentadas, la experiencia
particular que tuvo Catalufia en el descubrimiento y conocimiento del ferrocarril. Se
relata como una minoria selecta fue haciendo crecer este fiego prometeico de suerte
que fue siendo incorporado por la burguesia hasta el extremo de que, cuando se inicid
la cuarta década del XIX, la posibilidad de iniciar la construcciéon de una linea
ferroviaria por cuenta propia formaba parte de sus actuaciones y posibilidades. La
demostracion de esta tesis la halla el autor en el hecho de que el primer intento
conocido de construir un ferrocarril entre Barcelona y Mataro, fechado en 1840, fuese
resultado natural de lo anterior. Como reconoce, no logra probarlo concluyentemente,
si bien es cierto que, un afortunado y relevante hallazgo documental y su acertado
discurrir, permite colegir que este «primer Barcelona-Matar6», como acertadamente
lo denomina, lejos de ser un rumor o propdsito quimérico, como podia parecer hasta
ahora, fue un serio proyecto protagonizado, con casi toda seguridad, por comerciantes
y navieros mataroneses.

La falta de documentacion tampoco le permite probar categéricamente que
hubiera habido un vinculo entre este «primer Barcelona-Mataré» y el definitivo que
pocos afios mas tarde se consumaria, pero aporta razones mas que suficientes para
hacer verosimil la tesis de que sus promotores locales persistieran en el anhelo hasta
que Josep Maria Roca, uno mas entre todos ellos, a pesar de residir en Londres,
asumiera su liderato y, aprovechando sus relaciones en ambas ciudades, lograra la
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implicacion britanica en el proyecto. En suma, la monografia demuestra, lo cual es
sumamente importante desde un punto de vista simbolico, que el Ferrocarril
Barcelona-Matar6 no tuvo padre, sino padres, los burgueses autoctonos que
intentaron construirlo, y un kijo mayor, Roca, que se encarg6 de ponerlo en marcha.

A continuacion, estudia con detalle y solvencia la formacion de la compaiiia,
es decir, el que denomina «proyecto Roca», dedicando su atencion, por un lado, a
explicar quiénes eran sus promotores y cuales fueron sus actuaciones, ampliando, asi,
el conocimiento que se tenia de lo primero; y a abordar, por otro, el rechazo que sufri6
de los sectores progresistas y las contradicciones que surgieron a la hora de optar por
las lineas ferroviarias. Ejercicio que confirma que, si bien Roca fue capaz de
conformar un nucleo formado por inversores con relevante peso especifico en la
economia catalana, no logréd reunir en el proyecto una filiacion suficiente de
inversores nativos para sacarlo adelante. En otras palabras, ratifica la vieja tesis que
formul6d Pere Pascual en 1978 de «que dificilmente se hubiera emprendido [el
ferrocarril] siquiera sin la participacion del capital inglés» —«Los origenes del
ferrocarril en Catalufia. El Ferrocarril de Barcelona a Matard (1848-1856)»—.

Pero aqui no quedo todo, habida cuenta de que, una vez llegado a un acuerdo

con los capitalistas ingleses, la aportacion del capital indigena, que debia ser la misma
que la foranea, no se cumplié como estaba previsto y se produjo, consecuentemente,
una inevitable crisis que, como sefalaron el propio Pascual y Carlos Guasch —E/
ferrocarril de Mataro: un escenario experimental—, estuvo a punto de dar al traste
con el proyecto. Armengol Ferrer la analiza con detalle, debiéndosele reconocer
como relevante contribucion todo lo que expone en relacion con la marginacion que
sufrio Roca, sin embargo, continda sin ser explicado claramente como se sustituyo
su liderazgo. Parece evidente que el «grupo» de Roca fue relevado por los
«indianos», puesto que asumieron la suscripcion de las acciones pendientes de
colocar, pero seguimos sin conocer las relaciones de dependencia que habia entre
ellos. En este sentido, me parece decepcionante la tibia atencion que da al hecho de
que los «indianos» no sea mas que un eufemismo que esconde su dedicacion a la trata
de esclavos. Parece evidente que opta por seguir preservando el mito existente al
respecto y, en particular, el que afecta a Miquel Biada.

Las siguientes secciones del libro las dedica a describir la construccion y
puesta en explotacion del ferrocarril. Aunque no se adentra en estas cuestiones, de
ello se deduce que el liderazgo ejercido por los espafioles fue mas bien colectivo,
porque parece inferirse una personalidad de Biada mas apocada que resuelta, asi
como que este liderazgo quedé muy menoscabado por la posicion dominante de los
inversores ingleses. Su impronta hagiografica no le permite ver adecuadamente,
como también le ocurrio6 al resto de los autores, que la empresa llegd a octubre de
1848 metida en un callejon sin salida debido a la falta de un liderazgo y un proyecto
que fueran mas alla de poner en explotacion el ferrocarril. Todo lo cual se resolvid
con la incorporacion en enero de 1849 de Manuel Gibert Sans, quien rompié con la
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dependencia inglesa y elabor6 un proyecto propio, que llevd adelante con
determinacion.

Armengol Ferrer se plantea en el epilogo, con una elogiosa sinceridad, la
gran cuestion que provoca el ensayo: /si la burguesia catalana habia ido asumiendo
el ferrocarril como el medio de transporte idoneo para su progresion econémica, por
qué no lo apoy6 desde el primer proyecto? Aunque no resta importancia a los
obstaculos levantados por el «poder politico encarnado en Madrid», argumento tan
manido como huero, contesta que las razones fundamentales estuvieron en la escasa
predisposicion de las elites econdmicas e industriales a invertir en el ferrocarril.
Quiere ver en la respuesta dada por los inversores a la crisis con los ingleses la
superacion de este temor, y en la conformacion de un sector bancario sélido, bajo el
liderazgo de Manuel Gibert Sans, la emergencia de un proyecto ferroviario
especificamente catalan.

L'arrencada del ferrocarril a Barcelona, 1800-1850 es un trabajo que
representa, no cabe duda, un notable avance en el conocimiento de la historia del
primer ferrocarril peninsular. Siendo cierto que no resuelve todas las dudas, lo cual
no es un desmérito, amplia el horizonte de sus principales hitos y solventa no pocas
de las dudas que habia ellos. Es, en pocas palabras, es un relato coherente que merece
una atenta lectura.
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