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EL PIRINEU CATALA: DE LA MINERIA
A LA INTERNACIONALITAT
FERROVIARIA

La necessitat de carbo per part de la industria catalana
i els primers projectes (1844-1848)

Els origens del que arribaria a ser 1’actual eix ferroviari Bar-
celona-Puigcerda sén certament remots i singulars pel que fa a
la historia general dels nostres ferrocarrils. Molt avancada la
industrialitzacié en diversos paisos del nostre entorn, la cares-
tia del carb6é impedia un desenvolupament industrial rapid i
poderés. D’aqui la necessitat de posar fi a la importacié d’hulla
britanica, a través de 1’obtencié d’aquest tipus de combustible
en sol catala per situar-lo a peu dels centres consumidors a uns
costos molt més reduits. D’aquesta manera s’assolirien dos
objectius fonamentals: la necessaria competitivitat internacio-
nal en materia textil i el desenvolupament de la inddstria side-
rirgica.

D’acord amb diversos informes geologics, aquestes esperan-
ces se centraven en els jaciments de la conca minera de Sant
Joan de les Abadesses. Aquests dictamens coincidien a afirmar
la qualitat i importancia de les reserves de la conca, suficients
per cobrir durant molt temps el consum catala, estimat, en
aquell moment, en unes 35.000 tones anuals. Aix{, en un con-
text on la mecanitzaci6 de la inddstria cotonera i el desenvolu-
pament de la navegacié maritima a vapor incrementaven la
demanda, es constituia en 1844 la societat minera El Veterano.
Quedava per resoldre, aixd no obstant, un aspecte fonamental:
el transport del carbé fins als centres de consum. Per a aixo va
impulsar la constitucié d’una companyia destinada a construir
una linia ferria de traccié animal entre Sant Joan de les Aba-
desses i el port de Roses. Tanmateix, la pretensié d’abastir de
combustible el litoral Mediterrani a través d’aquest primerenc
eix ferroviari es veuria frustrada. La gran longitud (prop de 100
quilometres), 1’accidentalitat del terreny i la diferéncia entre
cotes extremes (que obligava a salvar un desnivell proper als
mil metres), farien inviable aquesta via ferria. Després del fra-
cas d’un projecte de construccié d’un ferrocarril amb traccié a
vapor, impulsat per britanics, ’any 1848 El Veterano va inten-
tar de nou materialitzar els seus proposits. Aquest cop sobre la
base de la concessio obtinguda per Joan Baptista Perera un any
abans. No obstant aix0, la insalvable dificultat de realitzar el
capital necessari en el limitat mercat financer barceloni va frus-
trar la iniciativa.

El canvi d’opinié després de construir el primer tram
i la interrupcio del projecte (1854-1862)

Tal successio6 de fracassos i el creixent clam de la industria
local va fer intervenir un grup de destacats membres de la
societat del moment, entre els quals hi havia Manel Girona. El
1850 tenia lloc la constitucié de la companyia del Camino de
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Hierro del Norte. Per evitar nous fracassos, 1’intel-ligent equip
empresarial va plantejar la construcci6 de la linia per etapes, a
mesura que el capital pogués ser realitzat. Fruit d’aixo, la pri-
mera seccié —entre Barcelona i Granollers— quedava inaugura-
da el 23 de juliol de 1854. Perd un cop en marxa el procés que
devia conduir a Sant Joan de les Abadesses, Manel Girona va
abandonar la companyia per emprendre altres reptes necessa-
ris per al pafs i aquest fet va tenir efectes immediats. Els nous
dirigents, abandonant el proposit inicial de dirigir-se a Ogassa
i Surroca, van optar per perllongar la linia en direccié a Giro-
na i Franga. La facilitat del terreny que s’havia de travessar i la
recerca de zones més poblades els va dur a fugir de les difi-
cultats orografiques de la conca alta del Ter i a deixar sense
sortida —un cop més— la produccié carbonifera pirinenca.

L’intent d’afrontar la construccié de la linia a través d’un
acord subscrit entre El Veterano i la Sociedad Catalana
General de Crédito (1856) no va prosperar. El que si va sem-
blar fer-ho va ser-ne un altre impulsat per Miquel Ravella,
qui va aconseguir interessar un grup de capitalistes francesos,
i arriba a signar a Barcelona —el 1857— un contracte amb Mr.
Manzeau (banquer de Paris) i I’enginyer Mr. Belaney. Els
estudis van correr a carrec d’Ildefons Cerda, que proposava
adoptar per a aquesta linia un sistema especial de ferrocarril
articulat (anomenat Arnoux i totalment nou en la peninsula)
destinat a salvar amb facilitat els accidents del recorregut.
Pero ultimat el projecte técnic, i poc abans de 1’inici de les
obres, els socis de Ravella es van desvincular de la iniciativa,
la qual cosa va fer que fos impossible —una vegada més— la
construcci6 del tragat.

En resposta de la sol-licitud de les institucions catalanes al
govern, ’any 1862 es promulgava una llei que concedia una
subvencié a la linia. A la subhasta per a la concessi6 es van
presentar vuit proposicions, i va ser elegida la d’Alejandro
Bengoechea, que la va transferir immediatament a la casa
Breusing & Co., de Manchester. Poc després es constituia una
societat, les accions de la qual quedaven repartides fonamen-
talment entre la citada casa britanica, la General Rolling Stock
Co. Ltd., de Londres (a qui es va adjudicar el subministrament
del material) i Joan Sala (que va obtenir el contracte de cons-
truccid). Iniciades les obres, I’entrada en escena d’altres capi-
talistes estrangers i els canvis de tot tipus que es van produir
van palesar el caracter especulatiu de les actuacions fetes. El
desenlla¢ va ser, el 1866, la dissolucié de la companyia i la
caducitat de la concessi6.

La implicacié de les institucions i el traspas
de la construccié a mans catalanes

La frustracié de la societat catalana davant aquest cimul de
fracassos era molt gran. El 1867 s’aprovava en el Congrés de
Diputats una llei que atorgava una nova subvencié. Com la
sensacid era que aquest estimul podria resultar insuficient, va
tenir lloc en la Llotja de Mar de Barcelona una important reu-
nié entre representants de la mineria i de diferents sectors
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socials. La Diputaci6 de Barcelona va acordar concedir
1.250.000 pessetes en efectiu a I’empresa que n’assumis la
construcci6. Per la seva banda, 1’ Ajuntament de Barcelona va
aprovar també atorgar una bestreta de 750.000 pessetes. Tot i
aixi, les dues subhastes consecutives fetes el 1868 resultarien
desertes. Els greus esdeveniments politics que van tenir lloc a
continuacid, 1 la inacabable crisi econOmica, van tornar a
envoltar la giiestié del més absolut pessimisme.

Malgrat aix0, no gaire després es promulgava una altra llei
que modificava la subvencié atorgada. També tenia lloc una
nova subhasta —celebrada en 1870— en la qual es va adjudicar
la concessié a I’tinic postor: Mr. Henri Alexandre Lossy de
Ville, de Paris, el qual va formar la companyia del Camino de
Hierro del Norte de Cataluiia i va contractar, amb Mr. Jules
César Diricq, ciutada belga, la construcci6 de la linia. No obs-
tant aix0, la manca de solvencia de Lossy de Ville, agreujada
per la desconfianca que generava el fet que es tractés d’un per-
sonatge totalment ali¢ a I’ambit ferroviari, va fer que es des-
entengués de la iniciativa i transferfs la concessi6 a una socie-
tat comanditaria integrada pels catalans Felix Macia i Eugeni
Brocca (Broced y Cia) que es féu carrec —el 1871— de la cons-
trucci6 de la linia ferria. El canvi de titularitat va inspirar certa
confianca en amplis cercles socials. Aix0d va donar lloc a uns
rapids avancos constructius en el tram Granollers-Vic. A la fi
de I’any 1873, la secci6 fins a la capital d’Osona es trobava
practicament conclosa, si bé la situacié derivada de la tercera
guerra carlina va impedir la seva obertura fins al 8 de juliol de
1875, data en que la ciutat de Vic va quedar definitivament
connectada a la resta de la xarxa ferroviaria catalana i penin-
sular a través de Granollers.

Després de la sortida de Brocca i altres socis, Felix Macia
es va veure en la necessitat d’impulsar la constitucié d’una
nova societat que executés la resta del tracat. Fruit de les
negociacions es va decidir que El Veterano aportaria les seves

7

concessions mineres, Macia el ferrocarril construit de Grano-
llers a Vic i la Sociedad Catalana General de Crédito el capi-
tal necessari per a la prolongacié de la linia fins a Sant Joan
de les Abadesses. Naixia, aixi —el 1877—, la societat Ferroca-
rril y Minas de San Juan de las Abadesas. La construcci6 es
va subcontractar amb I’empresa francesa Bernard, Varinot et
Cie, mentre que paral-lelament es feien inversions considera-
bles en les instal-lacions mineres, a fi de preparar I’explotacié
a gran escala.

La rapidesa en I’execuci6 dels treballs va donar resultats
molt aviat. Aixi, Il d’agost de 1879 arribava el ferrocarril a
Torelld, el 20 d’octubre segiient a Sant Quirze de Besora i el
20 de juny de 1880 a Ripoll. A Sant Joan de les Abadesses i
Torallas, hi arribaria el 17 d’octubre segiient. Gairebé quaran-
ta anys després dels primers intents, el ferrocarril havia arribat
al seu desti.

La fallida de la societat i la fi del somni

Malgrat la satisfacci6 imperant, els resultats economics dels
primers anys de 1’empresa no semblaven respondre a les
expectatives creades. Aixo0 s’atribuia, tant al fet que les mines
no havien arribat al seu optim nivell d’explotacié, com al fet
que la societat no disposés d’una linia propia fins a Barcelona,
el principal centre consumidor del carbé, i al peatge que s ha-
via de pagar a la companyia dels Ferrocarriles de Tarragona
a Barcelona y Francia per fer circular la mercaderia entre Gra-
nollers i la capital catalana. Per resoldre el problema, la Socie-
dad Catalana General de Crédito va sol-licitar la concessid
d’un segon tragat entre ambdds punts. En 1882 era concedida
pel Govern la construccié d’una nova via feérria entre Sant
Marti de Provencals i Llerona, on devia empalmar amb la que,
procedent de Granollers, es dirigia a Sant Joan de les Abades-
ses. El concessionari podria establir estacions a Montcada,
Mollet i Parets del Valles.

L’any 1884 la concessi6 era transferida a la propia societat
Ferrocarril y Minas de San Juan de las Abadesas i es donava
inici als treballs de construcci6. El 10 d’abril de 1886 s’inau-
gurava la nova seccid, que empalmaria provisionalment amb la
de la companyia dels Caminos de Hierro del Norte de Espaiia
a Sant Andreu de Palomar, a I’espera de la nova terminal en el
triangle delimitat pels carrers de Marina i Diagonal amb 1’a-
vinguda de les Corts Catalanes.

No obstant els exits assolits, a mesura que anava creixent
I’evidencia que s havia sobredimensionat les possibilitats reals
de les mines d’Ogassa, no trigaria a instal-lar-se la més abso-
luta desesperanca entre els gestors del ferrocarril. En aquesta
conjuntura, es va decidir iniciar les negociacions necessaries
per salvar el poc capital que fos possible. El 1888, després de
les oportunes converses i 1’aprovacié del conveni formalitzat
(que contemplava 1’absorcid final de la societat), la companyia
dels Caminos de Hierro del Norte de Espanya, una gran socie-
tat d’ambit espanyol controlada per capital frances, va passar a
controlar 1’explotacié de les concessions mineres i de la linia
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férria. Les il-lusions que 1’abundéancia i el baix preu del carbé
autocton constituissin un fulminant catalitzador del desenvolu-
pament industrial de Catalunya havien acabat. El somni dona-
va pas, definitivament, a la realitat.

El fonament del ferrocarril Transpirinenc

Malgrat el fracas del projecte miner, el cimul d’esforcos
posats en joc durant tants anys no podia deixar de presentar
resultats molt positius. S1 més no, diverses poblacions de la
Catalunya central, algunes de tanta importancia social i eco-
nomica com Vie o Ripoll, quedaven connectades a un eix
ferroviari imprescindible per a I’equilibri territorial de Cata-
lunya i la seva relacié amb la resta de la peninsula. Seria
aquest, precisament, un actiu imprevist. Una via concebuda
per al transport de carbé constituiria la base d'un futur i
important eix general transfronterer. Aprofitant el recorregut
de la linia, Ripoll es convertiria en el punt d’arrencada d’una
nova linia que, després de travessar la collada de Toses, per-
metria arribar a Puigcerda i enllacar amb la xarxa francesa de
ferrocarrils.

Després de molts estudis entre els estats frances i espanyol,
a principis d’agost de 1904 se signava a Paris un tractat per a
la construccié de tres eixos transfronterers: Zuera — Canfranc
— Oloron; Lleida — Sort — Saint Girons i Ripoll — Puigcerda —
Ax les Thermes. L’interés que hi havia a la Cerdanya per dis-
posar d’una connexi6 ferroviaria era molt gran. La signatura
del tractat franco-espanyol, va venir a obrir definitivament la
porta a aquells anhels. Sota I'impuls personal de Pere Puig,
alcalde de Puigcerda, va tenir lloc la celebracié d’'una magna
sessid en la seu de I’Ajuntament, a la qual van concérrer
representants de tots els ambits implicats i en qué va consti-
tuir-se una comissié promotora encarregada d’activar la qiies-
ti6. Poc després, el ministre francés Mr. Delcasse visitava ofi-
cialment Puigcerda en el marc de 1'euforia despertada. L’ A-
juntament va voler complimentar-lo i erigf un arc de triomf i
li oferf com a espectacle la il-luminacié del llac. Després del
banquet, la comitiva oficial, encapcalada pel citat ministre 1
composta per tot un seguit de diputats i alcaldes d’ambdds
paisos, va recdrrer la poblacid.

La concessid es va subhastar sense éxit dos cops el 1909.
Tampoc va concdrrer cap postor a la tercera subhasta celebra-
da el 1910, motiu pel qual I’Estat es va veure obligat a cons-
truir la linia per administracié. Els treballs de construccid, diri-
gits per I'enginyer en cap, Josep Maria Fuster, comportarien
una complexitat extraordiniria, atesa la dificil orografia del
terreny. Cal assenyalar la necessitat de construir més de 40
tinels, un dels quals de caracter helicoidal i un desenvolupa-
ment de 1.057 metres. En I'interior del més llarg (el de Toses,
amb 3.904 metres), es troba el punt més elevat de la linia, que
és, al seu torn, el de major cota de tota la xarxa ferroviaria
peninsular (1.494 metres).

La terminacio de les obres en la part baixa de la linia va per-
metre que el ferrocarril arribés a Ribes de Freser el 10 d’agost
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de 1919. La inauguracié d’aquest primer tram va estar envol-
tada d’una explosi6 de goig, i es donaren cita a Ripoll tot tipus
d’autoritats procedents d’un costat i I'altre de la frontera. Tres
anys més tard —el 12 de juliol de 1922— arribava el ferrocarril
a la Molina. Poc després ho faria a I'tiltim punt del nostre terri-
tori. E1 22 d’octubre d’aquell mateix any i envoltat d'una gran
alegria popular, el primer tren feia la seva entrada triomfal a
Puigcerda.

A més de I'electrificacid de la linia —contemplada des d’un
primer moment atesa la dificultat del recorregut— quedava ja
només pendent I’establiment de I'enllag internacional. Aquest
demoraria la seva entrada en servei fins I'any 1929. Després de
I’obligat aillament de segles, imposat per una severa orografia,
I’esforc huma havia aconseguit establir una eficac via de
comunicacié. Una via cridada a estrényer poderosament els
llacos de col-laboraci6 entre dos pobles germans, els membres
dels quals, mitjancant la unié de les seves forces, acabaven de
destruir per sempre el pertinag obstacle representat per la
implacable barrera pirinenca.

Els interessats a coneixer el desenvolupament d’aquesta
epopeia de la técnica a través dels documents originals, poden
visitar I'exposicié de 1" Arxiu Nacional de Catalunya, inaugu-
rada el 2 d’octubre de 2004.

Carles Guasch
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