Hisioria

Viaducto del Buxadell, en la linea de
Barcelona a Zaragoza, una de las
mayores obras de fabrica
construidas en la Espaiia de la
época. (Archivo I.M.H.B.).

LA AUDACIA Y LA CAPACIDAD AL SERVICIO DEL FERROCARRIL

Manuel Girona, un incansable
constructor ferroviario

[ ras la introduccién del ferrocarril
en el territorio peninsular espanol
con la materializacién del primero
de los proyectos que llegd a con-

vertirse en realidad (el del tramo Barcelo-
na-Mataro), el establecimiento de lineas
férreas a lo largo y ancho de nuestro terri-
torio habia de adquirir un inusitado creci-
miento.

No es de extrafiar que tan novedoso
medio de transporte, evidentemente lla-
mado a constituir un decisivo elemento
transformador de la realidad social y eco-
némica de Espafa, llamara poderosamen-
te la atencion de Manuel Girona Agrafel;
catalan emprendedor, inteligente y audaz.
Después de varios viajes por el extranjero
al objeto de profundizar sus conocimien-
tos en diversos ambitos, habia fundado -
ya en 1844 y con tan sélo 27 afios de
edad- el Banco de Barcelona, primer ban-
co privado espafiol con facultad para la
emisién de billetes. Sin embargo, sus
planteamientos no se detenian aqui. Cons-
ciente de la importancia del crédito como
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Sélo una figura como la de Manuel
Girona serfa capaz, en los inicios de
la andadura ferroviaria peninsular, de
construir -con medios humanos y
materiales espafoles- una
linea como la de Barcelona a
Zaragoza y de contribuir
decisivamente a sentar las bases de la
futura industria espafiola de
construccién de material ferroviario.

factor esencial para el desarrollo econémi-
co, pretendia desde la institucion recién
creada impulsar una imparable dindmica
capaz de modificar profundamente la rea-
lidad comercial e industrial catalana.

En este contexto, a través de la socie-
dad familiar Girona hermanos, Clavé y
Cia., obtenia el 20 de julio de 1850 la con-
cesion de un ferrocarril que debia unir la
ciudad condal con la poblacién de Grano-
llers. Con otros significados representantes

del mundo comercial y financiero barcelo-
nés, se constitufa poco después y a tal ob-
jeto, la compania del Camino de Hierro
del Norte. En la intencién de sus promoto-
res estaba la prolongacién hasta San Juan
de las Abadesas, prolongacién que se
consideraba habia de resultar clave para el
desarrollo de la industria local. Mediante
la puesta en Barcelona a precios mas ase-
quibles del carbén procedente de las
cuencas de Ogassa y Surroca, se intentaba
poner fin a la absoluta dependencia exis-
tente por lo que a la introduccién del car-
bén extranjero se referia. (1)

Epica. Pero una vez construida la linea
de Granollers, habia que poner la expe-
riencia adquirida al servicio de mayores
empresas. Asi, resolvié destinar sus es-
fuerzos a la construcciéon de la linea de
Zaragoza. Después de multiples dudas
acerca del trazado a seguir por la misma a
su salida de Barcelona, las conversaciones
mantenidas con sus promotores permitiri-
an aunar intereses y aprovechar la linea
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que los Girona tenian planteada entre
Moncada (donde empalmaba con la linea
de Granollers de la compania del Camino
de Hierro del Norte) y Manresa para, des-
de alli, dirigirse a Cervera y Lérida, alcan-
zando posteriormente la capital aragone-
sa. (2)

Lograda la combinacién financiera que
harfa posible la entrada de los Girona en
la compania del Ferrocarril de Barcelona a
Zaragoza y formalmente escriturado —el 9
de Diciembre de 1853- el contrato para la
adquisicion por ésta de las obras empren-
didas y la construccién del resto por parte
de la citada Girona hermanos, Clavé y
Cia., se impulsaban decididamente los tra-
bajos de la linea.

Dispuesto Manuel Girona a imprimir
un duro ritmo a la construccion, movilizé
recursos de todo género, logrando —entre
otras cosas- la utilizacioén en las obras de
un elevado contingente de presidiarios. A
pesar de los problemas de construccion
que empezaron a presentarse ya en los
tramos iniciales de la linea, el 11 de febre-
ro de 1855 quedaba abierto al publico el
primer tramo entre Moncada y Sabadell.
La dificultad de que no pudiera disponer-
se todavia de material de explotacion pro-
pio fue suplida gracias a un acuerdo con
la compania del Camino de Hierro del
Norte, que se comprometié interinamente
a suministrar para el servicio material de
su propiedad. (3)

Pero serfa después de que la linea al-
canzara Tarrasa -el 14 de marzo de 1856-
cuando las dificultades adquirirfan una im-
portancia significativa. La construccién del
tramo entre Tarrasa y Manresa iba a pre-
sentar extraordinarios problemas a causa
de lo abrupto del terreno. El nimero y la
magnitud de las obras que habria que aco-
meter, asi como el satisfactorio e impara-
ble avance de las mismas serfan causa de
la admiracion general: "Moles inmensas
obstruian la continuacion de la linea, mo-
les inmensas han cedido a la continuada
accion de los azadones, de las piquetas y
del barreno: comarcas encajonadas entre
laderas o vertientes ofrecian al camino de
hierro el escollo de un abismo, esos abis-
mos han desaparecido también merced a
sorprendentes viaductos y terraplenes in-
mensos que seran un digno pedestal de la
invencién del siglo".

Asi las cosas, el incesante trabajo de
millares de obreros trabajando incansable-
mente irfa posibilitando —paso a paso- el
tendido de la linea férrea mas importante
acometida hasta aquel entonces en Espa-
fa: "Cuando esté terminada la linea, cuan-
do la locomotora arrastre los trenes por las

68

Gran estacion

término de la
linea, erigida en
Barcelona.
(Archivo
C.E.H.F.E.).

Locomotora N° 2
del ferrocarril de
Barcelona a
Zaragoza,
denominada
«Zaragoza».
(Archivo

C.E.H.F.E.).

l6bregas cavidades de los tineles, sobre
montes que se han levantado sobre abis-
mos, y por abismos que se han abierto en
muchos montes, entonces admirara el sor-
prendido viajero el continuo trabajo de
desmontes, terraplenes galerias y puentes;
verd que no ha podido aprovecharse si-
quiera un palmo de terreno en toda la li-
nea; apreciara el atrevimiento y la fuerza
de voluntad que han demostrado tanto el
ingeniero como la casa constructora, ven-
ciendo obsticulos a costa de estudios, di-
nero y perseverancia".

Esas eran precisamente las dos claves
de la actuacién de Manuel Girona: el
atrevimiento y la voluntad. Caracteristicas
indispensables para él, que adornaban
también al ingeniero encargado del estu-
dio y la construccién de la linea —Pedro
de Andrés Puigdollers-. Solo un hombre
de muy especial talante podia materializar
técnicamente la construccion de una linea
que habia llegado a ser calificada de irrea-
lizable. Irrealizable no, pero excepcional-
mente compleja, resultaba evidente: "Difi-
cil es, por no decir imposible, que en una
mera extension de 32 kilometros que
comprende el citado trayecto, puedan en-
contrarse mas obstaculos, circunstancia
extraordinaria que, en concepto de hom-
bres competentes, coloca esta seccion al
nivel de las mas dificiles de Europa, por

cuanto retine y presenta a la vista en una
longitud, como esta, la variedad de gran-
diosas y dificiles obras que solo se ven en
longitudes mucho mayores". (4)

La elevadisima inversion necesaria para
acometer semejantes trabajos y el hecho
de que el planteamiento del trazado fuera
elabordndose por secciones a medida que
avanzaba la construccion, representarian
serias dificultades. Hasta 1858 no quedari-
an concluidos los planos de los tltimos
tramos de la linea. Por tanto, no seria po-
sible hasta entonces establecer algo tan
esencial como el propio presupuesto ge-
neral de construccion.

Pero por encima de tales circunstancias
continuaba prevaleciendo la inquebranta-
ble voluntad de Manuel Girona. Su con-
vencimiento de que la linea proyectada
era una necesidad colectiva hacia impres-
cindible convertirla en realidad. Los pla-
nos se irfan elaborando, el coste aprecian-
dose, los recursos allegindose... Merced a
sus innegables capacidades, conseguiria
que el conjunto formado por la compaiia
(de la que los Girona posefan gran parte
de los titulos), la casa constructora (pro-
piedad de los Girona) y las entidades liga-
das (Banco de Barcelona, Sdad. Catalana
Gral. de Crédito, etc) pudiera continuar la
obra emprendida. Mediante la formula-
cién y reformulacion de todo tipo de com-
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binaciones financieras, asi como una ince-
sante labor en el terreno social y politico,
salvaria reiteradamente todos los obsticu-
los, llevando la iniciativa al feliz cumpli-
miento de sus objetivos.

Ni que decir tiene que las formulas de
financiacion empleadas nada tuvieron que
ver con las del resto de companias ferro-
viarias catalanas del momento y si mucho
con la heterodoxia y el pragmatismo que
le caracterizaban. Solo él, en aquella inci-
piente fase de la construccion ferroviaria
en Espana hubiera sido capaz de aventu-
rarse a algo asi y de manejar —directa o in-
directamente- el intrincado complejo de
relaciones sociales, técnicas y economicas
que habia de dar como resultado la cons-
truccion de la principal linea férrea espa-
nola del momento.

Como en la mayoria de las empresas
en que se involucro, existio en esta una
determinante motivacién social. Tras su
paso por la compania del ferrocarril de
Granollers, consideraba imprescindible la
conexion de Barcelona con el interior pe-
ninsular. Sabia lo importante que resulta-
rfa la nueva via para el desarrollo mercan-
til e industrial del pais. El objetivo de la
empresa estaba claro: "Barcelona, que ha
sido siempre la primera en Espana en im-
portar toda clase de mejoras [...] ha de ha-
cer un esfuerzo supremo, y ha de llevar
un camino de hierro al interior del reino
con toda la celeridad posible". Y para ello
no cabia regatear esfuerzos. La conciencia
acerca de la importancia y la trascenden-
cia del proyecto era manifiesta: "No esta-
mos simplemente fabricando un camino
de hierro, (bien podemos decirlo) estamos
honrando nuestra época ante las futuras
generaciones". (5)

Extendida la explotacion hasta Manresa
—el 4 de julio de 1859-, las obras de las si-
guientes secciones serian acometidas con
gran celeridad. El despliegue de medios
para acelerar la conclusion los trabajos al-
canzaria tales limites que el asombro ante
el nivel de actividad serfa general: "Tan
luego como fueron firmados los contratos
[...], la Junta de Gobierno no perdoné me-
dio [...]; y es justo también consignar que
los Sres. Girona hermanos, Clavé y com-
pania, [...] inmediatamente estendieron los
trabajos en toda la linea hasta Zaragoza,
ocupando en ella 16.000 hombres, con la
correspondiente dotacién de carros y ca-
ballerias, de modo que tan sorprendente
desarrollo dio lugar a que varios periodi-
cos observasen que nuestra empresa ocu-
paba mis gente que todas las demas de
ferrocarriles del reino unidas". (6)

Como fruto de semejantes desvelos, la
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mente, adquiriendo diver-
sos conocimientos al res-
pecto.

Ya durante su vincula-
cién a la compania del Ca-
mino de Hierro del Norte,
ésta construyé muchos de
sus carruajes. Lo hizo con-
tando con algunos ele-
mentos metdlicos que tu-
vieron que importarse ne-
cesariamente. A este
respecto, se adquirieron
también dos coches mix-
tos de construccion alema-
na, que fueron exhaustiva-
mente analizados y cuyo
comportamiento fue so-
metido a un pormenoriza-
do estudio comparativo en
relacion a los vehiculos in-
gleses.

Con respecto al poder

Manuel Girona junto al modelo de una locomotora.
(Archivo C.E.H.F.E.).

larga linea catalano-aragonesa de mds de
350 kilémetros, llegaba finalmente a la ca-
pital del Ebro el 18 de Septiembre de
1861. (7)

La linea férrea entre Barcelona y Zara-
goza era una realidad. Después de atrave-
sar cuatro provincias, la conexién ferro-
viaria con Madrid y con el Norte de Espa-
fia estaba mucho mas cerca.

Material. pero la vinculacién ferrovia-
ria de Manuel Girona no quedaba limita-
da al establecimiento de las infraestructu-
ras ni al mantenimiento de la viabilidad
econémica de las empresas que debian
participar en el proceso de construccion.
Su interés por la propia explotacion era
grande. Sobre todo en sus aspectos técni-
cos referidos al material motor y remolca-
do. Y si en la construccion de sus lineas
consiguio utilizar medios humanos y ma-
teriales fundamentalmente autéctonos,
movilizando capitales locales y confiando
en técnicos espanoles (cosa inusual en la
época, maxime en lineas de cierta enver-
gadura), no ocurria lo mismo por lo que
se referfa a dicho material. La incapacidad
general de la industria espanola, creaba
una acusadisima dependencia del extran-
jero que le preocupaba profundamente.

Asi, desde sus primeros pasos abogé
por utilizar al maximo las posibilidades in-
dustriales del momento, construyendo en
el pais, con la técnica y los materiales dis-
ponibles, todo cuanto fuera posible. Y
para ello no dudé en implicarse personal-

motor, la compania no se
qued¢ atrds y construy6
también una locomotora.
Esta se confeccion6 a partir de la maqui-
na de vapor encargada de dar movimien-
to a los martinetes destinados a la clava-
z6n de estacas. Puesta en servicio, se em-
pled regularmente y con gran eficacia en
el transporte de materiales, permitiendo
un notable avance de las obras de cons-
truccion. (8)

Con la experiencia adquirida, no es de
extranar que en el ferrocarril de Zaragoza,
Manuel Girona pudiera impulsar una
mayor actividad. Si en un primer momen-
to, la construccién de los vehiculos que
debian confeccionarse resulté algo dificul-
tosa por carecer de locales adecuados, a
partir de 1859 el trabajo desarrollado en
los talleres de Tarrasa alcanzo un nivel in-
sospechado.

Debiendo la linea disponer —en virtud
de su enorme extension- de un numerosi-
simo y variado parque remolcado, se ini-
ci6 en ellos una incesante actividad. En
base al herraje procedente de sucesivas
importaciones, fueron paulatinamente
construidos -por ebanistas espanoles y
con materiales fundamentalmente autoc-
tonos- centenares de coches de todas cla-
se y vagones de distintas caracteristicas. El
gran volumen de trabajo, el numeroso
personal empleado (la media diaria de
operarios superaba el centenar) y la im-
portante produccion alcanzada, harfan
que la actividad desarrollada en los talle-
res de Tarrasa se convirtiera en un ele-
mento clave dentro del proceso de cons-
truccion de material ferroviario en Espana.
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Asi |, resulta 16gico que a partir de 1861,
la actividad en este campo se canalizara a
través de la Herreria de Nuestra Sra. del
Remedio, situada en San Martin de Pro-
vensals. Propiedad de la familia y bajo la
direccién de Ignacio y Casimiro Girona,
tendria que hacer enormes esfuerzos por
vencer la situacién de un mercado que di-
ficultarfa la produccion de material ferro-
viario. No obstante, en 1881 y con la deci-
siva intervencién de su hermano Manuel,
se darfa un salto cualitativo mediante la
fusién con otro taller barcelonés y la cons-
titucion de Material para Ferrocarriles y
Construcciones S.A. El nuevo estableci-
miento pronto pasarfa a primer orden, ga-
nando la confianza del mercado espanol y
empezando a recibir importantes pedidos
de diversas companias para el suministro
de carruajes. (9)

AportaCIones. Construidas las cita-
das lineas y en manos de dos de sus her-
manos la produccion de material, su rela-
cién con el ferrocarril se mantendria a tra-
vés de su vinculacién con los érganos
rectores de las compaiiias de los ferroca-
rriles de Zaragoza a Pamplona y Barcelo-
na, surgida de la fusién de la del ferroca-
rril de Zaragoza a Barcelona -tras el con-
venio firmado el 13 de Diciembre de
1864- y de los del Norte de Espana que -
por el firmado el 13 de Febrero de 1878-
absorbié mas tarde a la anterior. (10)
Pero dado su caricter polifacético, su
presencia en otros muchos dmbitos seria
tan enorme que llegaria a convertirse en el
personaje central de la sociedad catalana
de la época. Su trayectoria acabaria arro-
jando —en todo o en parte- una intermina-
ble serie de logros de indudable utilidad
social. S6lo algunos ejemplos de su signi-
ficativa aportacion serfan la construccién
del canal de Urgel, en Lérida, o del Gran
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exigida de que los de-
mas Ministerios que-
daran supeditados a
sus directrices en ma-
teria econdmica.

A nivel financiero,
su protagonismo ex-
periment6 un notable
incremento en 1876,
cuando mediante la
conjuncioén con Anto-
nio Lopez Lopez fue

Nota de embarque en Liverpool de diversos
efectos metalicos consignados a los
hermanos Girona, con destino a la
construcciéon en Espafa de carruajes

para la linea de Barcelona a Zaragoza.
(Archivo C.E.H.F.E.).

Teatro del Li-
ceo y la Uni-
versidad Lite-
raria, en Bar-
celona; la
organizacion

de la Exposi-
cién Universal
de 1888; la
restauracion

de la catedral
y la construc-
cién de su fa-
chada —inexis-
tente hasta
entonces y su-
fragada de su bolsillo particular-; asi como
la reconstruccién del castillo de Castellde-
fels. Tras su acceso a la Alcaldia de Barce-
lona, fue presidente del Ateneo Barcelo-
nés y de la Cadmara de Comercio. Fue,
ademds, diputado y senador. En varias
ocasiones rechazoé la cartera de Hacienda,
ofrecida por don Antonio Canovas, al no
poder el deficiente marco politico de la
Restauracion asumir la condicién por él

Manuel Girona Agrafel,
inagotable impulsor de
nuestros ferrocarriles.
(Archivo C.H.M.G.).

creado el Banco His-
pano Colonial, una de las entidades que
protagonizaria gran parte de la actividad
economica espafola del dltimo cuarto de
siglo. Directamente o a través de su her-
mano Jaime —presidente del Banco de
Castilla- su presencia en numerosas em-
presas serfa importante (Cia. Gral. de Ta-
bacos de Filipinas, Crédito Gral. de Ferro-
carriles, etc).

Sobrio y sencillo hasta el extremo -lo
que le llevé a rechazar el titulo de mar-
qués del Llano de Barcelona, entre otras
muchas distinciones- materializ6 el com-
promiso social de sus ultimos afios a tra-
vés de su actuacién como senador vitali-
cio.

Murié en Barcelona el 31 de octubre
de 1905, en posesion de la Gran Cruz de
Carlos Il y la de Isabel la Catolica. Carlos
Guasch O

Fondos documentales:

¢ Centro de Estudios Historicos del Ferro-
carril Espaiol (C.E.H.F.E).

Procedencia grafica:

e Centro de Estudios Histéricos del Ferro-
carril Espanol (C.EH.F.E.).

e Circulo Historico Manuel Girona.
(CHM.G.).

e Instituto Municipal de Historia de Barce-
lona (LM.H.B.).

(1) A pesar de tales propdsitos, terminada la vinculacién de los Girona con la
compaiiia, ésta decidiria abandonar la prolongacion a San Juan de las Abade-
sas y dirigitse hacia la ciudad de Gerona.

(2) En principio, los impulsores de este ferrocarril habian planteado la posibilidad
de un entendimiento con la compania del Camino de Hierro del Centro para
aprovechar la linea que ésta construia entre Barcelona y Martorell, prolorigan-
dola por Piera e Igualada hasta Cervera, desde donde continuarfa a Lérida
para internarse luego en Aragén.

(3) Después de que la compania de Granollers asignara a este servicio sus loco-
motoras N°. 1y 2, asi como diverso material remolcado, no tardarfan en ge-
nerarse algunas tensiones. Por lo que a las locomotoras se referfa, debido a la
escasez de su parque y a lo prolongado de la situacion, las exigencias a la de
Zaragoza para que se dotara de sus propias maquinas y las amenazas de reti-
rar las suyas, irfan aumentando. La tardanza en recibirse el material encarga-
do, llegaria a hacer necesaria la intervencién del gobernador civil para evitar
la suspension del servicio en la linea de Sabadell.

(4) Diario de Barcelona. N° 167. 16 de Junio de 1857.

(5) Sociedad Ferrocarril de Barcelona a Zaragoza. Memoria leida en la Junta Ge-
neral de Accionistas [...]. Celebrada el dia 7 Marzo 1858. Barcelona. 1858.

70

(6) Sociedad Ferrocarril de Barcelona a Zaragoza. Memoria leida en la Junta Ge-
neral de Accionistas [...]. Celebrada el dia 6 de Marzo de 1859. Barcelona.
1859.

(7) A pesar de la llegada a Zaragoza, la compania seguia sin linea propia en-
tre Moncada y Barcelona. En este trayecto utilizaba la de la compania de
Granollers, asi como su estacion término. Tras diversas posibilidades, la
compania construyé su propia linea, lo que le permitié explotar —a partir
del 21 de Marzo de 1862- la totalidad del trayecto entre Zaragoza y Barce-
lona.

(8) La decision de construir la locomotora se adopté en la sesién de la Junta de
Gobierno celebrada el 6 de Septiembre de 1853. El acuerdo se tomaba poco
mas de seis meses después de que fuera inaugurada —el 27 de Febrero- por la
compania del ferrocarril de Matard, la que habia sido la primera de las loco-
motoras que se construirian en Espana.

(9) En 1947, la fusion de Material para FFCC. y Construcciones S.A. con Cons-
trucciones Devis S.A., de Valencia, darfa lugar a la constitucién de Material y
Construcciones S.A. (MACOSA).

(10) La compania del ferrocarril de Zaragoza habia cambiado en 1861 su denomi-
nacién por la de Ferrocarril de Zaragoza a Barcelona.
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