- Montcada i
Reixac, el niicleo
ferroviario
catalén por
excelencia
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ablar de Montcada y Reixac es hablar del ferroca-
rril. Y no sélo porgue numéricamente cuente con
mds estaciones que cualquier otro mumc;p;o sino
porque desde los primeros momentos asumio un papel

clave en el marco del desarrollo de lo que llegaria a serla

_ gran red ferroviaria de Catalufig. Asi, y no mucho despues
_ de la llegada del ferrocarril por primera vez al municipio,
no tardaria en convertirse en lo que hoy sigue siendo to-
davia: un punto neurafg;co del sistema ferroviario cataldn.

LA mmonuccmu DEL FERROCARRIL
EN LA PENINSULA i

Tras las mcertldumbres a las que los impulsores del pri-
mer ferrocarril peninsular, encabezados por Miguel Biada, habi-
. an tenido que hacer frente para implantar en nuestro suelo la
~ primera linea entre Barcelona y Matar6 (inaugurada en 1848),
parecia acreditado que aquel novedoso medio de transporte,
~ no solo no era una descabellada idea destinada a llevar a la rui-
na a cuentos apostaran por ella, sino que, ademas de ser algo
que podia ofrecer un legitimo rendimiento a los capitales inver-
tidos, estaba llamado a constituir un poderoso elemento estra-
tégico capaz de actuar como catalizador del proceso mercantil
e industrial de la Catalufia de mediados del siglo XIX.
Por ello, y después del arrojo y el entusiasmo con que
Miguel Biada habia abierto el camino a nuestro devenir fe-

rroviario, los mas destacados miembros de los diferentes en-

tornos politico-financieros empezaron a considerar el esta-
blecimiento de otros tramos viarios que, en su progresiva
articulacion, pudieran ir creando la red de transporte que el
 pais necesitaba para acometer los retos de futuro plantea-
dos. Entrados de lleno en ese proceso, una de esas lineas
apuntaria répldamente hacia Montcada. Se trataba de la que

~ intentaba unir los yacimientos carboniferos de Ogassa y Su-

rroca con la ciudad de Barcelona.
 Desde anos atrés existia la necesidad de poner a pie
de los centros de consumo en Barcelona un carbon a pre-
cios mucho mas reducidos que el procedente de Gran
~Bretfana. La ausencia de carbon autéctono hacia necesario

' Estacion de Francm, aiio 1854.

recurrir al de importacion, con lo que el sobrecoste den—.
vado del transporte encarecia el proceso productivo, limi-
tando la competitlwdad de la industria catalana y, con
ella, su proyeccion internacional. Todas las esperanzas de
nuestra sociedad quedaron centradas en la cuenca mine-
ra de Sant Joan de les Abadesses, después de que los in-
formes geolbgicos fueran de lo mas favorable.

LA SEGUNDA LINEA FERREA CATALANA

Pero a pesar de tan interesantes proyectos, lo tinico que
se habia hecho hasta el momento era construir una linea de

suave perfil que bordeaba el placido litoral de nuestra costa

central, Por tanto, el intento de vencer las dificultades orogra-
ficas de la cuenca del alto Ter se antojaba de una ambicion ex-

_ traordinaria. Sin embargo, ello no arredraria a los més auda-

ces miembros de nuestra sociedad. Con Manuel Girona a la

cabeza, los marqueses de la Quadra y de Alfarrés, José Maria

Serra, Manuel de Lerena, Miguel Clavé, Mariano Flaquer, asi

como otras destacadas personas del entorno de Girona, deci-

dieron materializar la iniciativa. El 10 de noviembre de 1850

era escriturada la sociedad del Camino de Hierro del Norte. La

intencion era ejecutar el trazado por tramos, a medida que [a

limitada capacidad financiera del mercado barcelonés fuera
permitiendo la realizacién del capital. Con todo, la gran linea

hacia Sant Joan de les Abadesses habia iniciado su andadura. /

‘Lo que no esperaban tan audaces promotores era el

ctmulo de dificultades a las que deberian hacer frente. De
entre los muchos obstaculos que se suscitaron, uno de los
mas significativos gir6 en torno a la ubicacion de la estacion

cabeza de linea en Barcelona. Ub:cada dentro del perime-
tro de la muralla de la ciudad, hubo que perforarla me-
diante dos orificios para que pudiera ser atravesada por ca-
da upa de las vias. A continuacion, estas salvaban el
inmediato foso exterior que cir.o;un:da_ba la muralla a través
de un puente. Asi alcanzaba la via férrea los terrenos situa-

dos extramuros de la ciudad para proseguir hacia el Clot,

Sant Andreu de Palomar y Montcada. De este modo, y a
pesar de las dificultades surgidas, la voluntad puesta de
manifiesto por el inteligente y activo equipo al frente de la
iniciativa consiguié finalmente poner el framo en explota-
cién. El 23 de julio de 1854 Montcada quedaba enlazada
para siempre con Barcelona y Granollers. También, con el
resto de las poblaciones del transito. El ferrocarril (el se-
gundo inaugurado en Cataluna) habla liegado por prlmera
vez a la poblacion de Montcada
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Es muy de destacar la decidida politica practicada por
Manuel Girona, ya en esta ocasion, al recurrir, siempre que
fue posible, a materiales autoctonos, asi como a técnicos y
personal del pais. En este sentido, los planos de Ia linea fue-
ron elaborados por el ingeniero Pedro de Andrés y Puigdo-
llers, corriendo a cargo del arquitecto José Oriol Bernadet la
direccion facultativa de las obras. La ejecucién de los traba-
jos de explanacion fue acijudlcada al ingeniero lldefonso
Cerda Sunyer. El interés de Girona por fomentar el desarro-
lfo de nuestra industria mecanica, llevo también a que se ex-
perimentase extraordinariamente en todo lo relativo al ma-
terial de explotacion. Y ello a pesar de la escasa experiencia
existente en nuestro suelo. Gran parte del material remolca-
do (cochesy vagones) fue hecho en Barcelona por personal
propio. Importadas las estructuras metalicas, los armazones
de madera, interiores y elementos auxiliares fueron cons-
truidos o montados en la capital. /

DE MONTCADA A ZARAGOZA

El equipo humano que habia regido la sociedad se
hallaba persuadido de que a ésta no le quedaba més que
continuar el camino trazado y alcanzar los yacimientos hu-
lleros pirenaicos. En ese convencimiento, Manuel Girona se
sentia llamado a acometer nuevos retos. De hecho, ya por
Real Orden de 28 de Septiembre de 1852, la casa Girona
hermanos, Clavé y Cia., habia obtenido la concesion para
construir una linea entre Montcada y Sabadell, que habia
de proseguir posteriormente hasta Tarrasa y Manresa. Por
otra parte y desde los inicios de 1852, diversas personas
encabezadas por José Manuel Planas intentaban promover,
con el apoyo de la Diputacion de Barcelona, la construc-
cion de una linea hasta Zaragoza. En el planteamiento ge-

neral ferroviario hecho por el Gobiemo, aunque figuraban

varias grandes lineas, una de las cuales debia unir Madrid
con el Mediterraneo en Alicante, no se contemplaba ningu-
na que llegara a Cataluna. Ello habia creado en la sociedad
catalana una gran inquietud, pues la falta de comunicacion
impedia la conexién del Principado con el mercado interior
espanol y, con ello, la imposibilidad, tanto de abastecerse
con facilidad de la produccion cerealistica castellana, como
de colocar todo tipo de productos manufacturados en el
‘conjunto del interior peninsular.

Pese a los esfuerzos de la Diputacion de Barcelona y
de los hombres de Planas, el proyecto de linea a Zaragoza
(que debia pasar Capellades, Igualada y Cervera) no fructi-
fico y, a principios de 1853, la sociedad promotora estuvo a
punto de desaparecer. Ante semejante escenario y el firme
convencimiento de que Catalufia no podia quedar al mar-
gen de una conexion directa con los mercados interiores,
Manuel Girona entré en escena. Fruto las conversaciones
con José Manuel Planas, el 18 de Junio de aquel ario se es-

crituraba el ‘acuerdo entre las partes, segun el cual la casa
Girona quedaba vinculada a la Compariia del Ferrocarril de
Barcelona a Zaragoza, asumiendo la construccion de la li-
nea y aportando el tramo de que disponia entre Montcada
y Manresa. El trazado férreo deberia ir a buscar Cervera, pa-
ra proseguir hacia Lérida y Zaragoza, pero partiendo de
Montcada y pasando por Sabadell y Manresa.

Sobre la mesa tan vital proyecto para el futuro de Ca-
talufia, y una vez abandonada la direccion del ferrocarril
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de Granollers, Girona tendria que poner a prueba todas
sus capacidades para convertir el proyecto en realidad. A
pesar de las innumerables incertidumbres y dificultades
que éste presentaba (orograficas, f1nanc1eras etc), las
cuales llegaron a hacer tildarlo de «ilusorio» e, incluso, de
«locurav, las obras fueron avanzando y las vias extendién-
dose. Tras toda suerte de actuaciones, fue logrando pau-
latinamente que se aumentara la subvencion, que se con-
cedieran por el Gobierno cupos de presidiarios y de
soldados para trabajar en las obras, que se concretaran
combinaciones financieras, etc. Uno de los principales es-
collos seguia siendo la dificultad orografica del terreno
entre Tarrasa y Manresa. Pero para que dejara de serlo Gi-
rona encargo el proyecto a Pedro de Andrés y Puigdollers,
su ingeniero de confianza, el cual habia trazado pocos
afnos antes antes los planos de la linea de Granollers.

La construccion de ese dificil tramo represents, dado
lo temprano de la época, un verdadero alarde de ingenie-
ria en el que tuvo que recurrirse a los mas atrevidos y no-
vedosos sistemas de construccion para que el tendido pu-
diera atravesar los interminables valles y montanias que
presentaba un terreno de lo més abrupto. Fue necesaria
la construccién de caminos, e incluso de puentes y vias fé-
rreas auxiliares, para poder acceder a los puntos de traba-
jo. Pero la determinacion de Girona, la capacidad técnica
de su ingeniero y el incesante trabajo de miles de obreros
y caballerias, lograrian abrir paso al progreso entre el in-
cesante y ensordecedor estallido de la dinamita. Si el 11
de Febrero de 1855 llegaba el ferrocarril desde Montcada
a Sabadell, el 14 de Marzo de 1856 lo hacia a Tarrasa y el
4 de Julio de 1859 alcanzaba Manresa. De alli en adelan-
te, aunque en algunas zonas el terreno presentaria nue-
vas dificultades, éstas no serian de semejante importancia
y el 30 de Mayo de 1860, Montcada quedaria unida defi-
nitivamente con Lérida por ferrocarril. Poco después el 18
de Septiembre de 1861, la linea llegaba a su término: Za-
ragoza. El objetivo se habia cumplido.

Manuel Girona.



/ ;.'-___:__[mea sino mediante dos.

7 Sant Joan de les Abadeses_ _
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: Como consecuencia de todo ello Montcada era ya,
~ en tan incipiente época, lo que luego seria por excelencia.
Ademas de haberse engrdo en cabecera de la linea mas
~/ importanite de Espana (con mas de 350 kildmetros de
~longitud), el empalme entre la linea de Granollers y la de
_ Sabadell habian hecho de Montcada el primer enclave de
' nuestra red ferroviaria. /
/ Pero aun quedaba mucho por [Iegar Como era iog:-

¥

- _por 1a ut;_h;a lén*dei tramm comun As_
Marzo de 1862, la Compa- '
. nfa del Ferrocarril de Zara-
 gozaa ‘Barcelona (que ha-
' bia mvertldo el nombre de

i arnbas ciul _ades ensude

a part:r deI 21 de

: explotar su propia via ferrea /
~ hasta la capital del Princi-
_pado '_c nstruyendo en el]a':

tona no ya mediante una_---:

Entretanto, !a_ Imea de

7 GraﬁO'IIE{s'"'-héb-la sido pro-
/ longada ‘aunque no hacia

_Tras la salida del equipo en-

~ cabezado por Manuel Giro- -
na, los nuevos directivos de
 la sociedad abandonaron
el proyecto y decudieron di-
~_rigirse hacia zonas de mas |7
facil orograffa y mayor den-
sidad de poblacion. Asi, la
/ prolongaqén tuvo Iugar ha-'
_cia Gerona y la frontera

|
|
A
{

ci6 a la idea, diversos promotores seguian intentando ma-
terializar el proyecto. Después de multiples fracasos, los
empresarios catalanes Félix Macia Bonaplata y Eugenio
Broccé Sagnier hicieron realidad la primera parte del sue-

fo al lograr que el ferrocarril alcanzara Vic el 8 de julio de

1875. El trazado partia del enlace establecido en Grano-
llers con la linea de Gerona, por aquel entonces en manos
de la Compaiifa de los Camfnos de Hierro de Barcelona a
Francia por Figuerds.

Una vez en la capital osenense, Macaa ﬂego a un

'~ acuerdo tripartito con la sociedad minera Ef Veterano, que
explotaba las concesiones mineras de Ogassay Surroca, y
_ con la Sociedad Catalana General de Crédito. El aportaba

el ferrocarril en explotacion entre Granollers y Vic, El Vete-
rano sus cotos mineros e
instalaciones y la Catalana
¢l capital para proseguir la
construccion de la linea
hasta Sant Joan de les Aba-
desses. Del acuerdo nacia
la sociedad Ferrocarril y Mi-
nas de San Juan de las
Abadesas. 7
Tras la intensa Iabor cons-
tructiva llevada a cabo el fe-
‘rrocarril llegaba a Torello el
1 de Agosto de 1879 y a
~ Sant Quirze de Besora el 20
| de Octubre posterior, Yaen
1880, lo hacia a Ripoll el 20
de Junio y a Sant Joan de
les Abadesses el siguiente
17 de Octubre. El largo ca-
mino hacia las cuencas car-
_boniferas pirenaicas habia
finalmente conluido.

LA TERCERA LINEA
FERREA DE MONTCADA

Pero con la linea terminada
iba a repetirse algo pareci-
do a lo que habia ocurrido

~ francesa. En consecuencia, Girona con una reproduccion.
'y a partir de 1862, los
~ montcadenses quedaron unidos por ferrocarril con Zara-
goza y con Gerona, ademas de con Barcelona, con la que
podian reiac:onarse a través de cualqurera de las dos li-
neas. Aun asi, la vinculacion ferroviaria de Montcada no
iba a queda_r;a_qui. La traicion del equipo dirigente de la
. sociedad del Camino de Hierro del Norte a la idea de co-
‘nectar la cuenca carbonifera de Sant Joan de les Abades-
ses con la industriosa capital catalana iba a dar lugar a
nuevos proyectos /

LA DESEADA LiNEA DE SANT JOAN DE LES
__ABADESSES |

s Como Ia neces;dad de contar con combustible au-
/ 'téctono era fanto 0 rnas necesana que cuando se renun-

con la de Zaragoza cuando

ésta se vio en la necesidad
de construir un tramo propio entre Montcada y Barcelona.
La sociedad explotadora del ferrocarril carbonifero se en-
contraba con que para conducir su produccion hasta los
centros barceloneses de consumo debja transitar necesa-
riamente, entre Granollers y Barcelona, por una linea pro-
piedad de otra compafiia (la ya entonces denominada de
los Ferrocarriles de Tarragona a Barcelona y Francia)
que, evidentemente, exigia el pago del correspondiente

‘canon.

Por tal motivo, y para librarse de tal servidumbre, la
Sociedad Catalana General de Crédito solicitdé una linea

__propia entre Llerona (desde donde partiria el tramo en la

linea Granollers-Sant loan de les Abadesses) y Sant Marti
de Provensals (inmediato a Barcelona). El Gobierno acce-
did a la peticion en 1882, autorizandose la construccion
de tres estaciones en el recorndo Parets, Mollet y Mont-
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. traba en funcuonamlento el nuevo tra-
‘mo ferroviario aunque quedaba por
:elecutar la estacién término en Barce-

_ lona. Esta debia ubicarse en el trian-

 gulo formado por las calles de Marina

~y Diagonal, asi como por la avenida

~de las Corts Catalanes, y debia contar

~con grandes edificios capaces de al-
bergar las oficinas de la sociedad.

~Junto a la estacion, estaba previsto
~ establecer una gran explanada para

el depésito del carbon ‘procedente de
los yaqmlentos hulleros | pirenaicos.

_ ‘A pesar de semejantes proyec-
tos, la sociedad Ferrocarril y Minas de
entro de
inmediato en una gravisima crisis fi-

~ nanciera que motivd que, en 1887, tu-
i _wera que entregar !a explotacuﬁn fe-

_ San Juan de las Abadesas

_cién (la de lalinea de Zaragoza) pues

~se habia hecho tambien cargo, en
1878, de la explotacion del trazado

| -procedente de la capital aragonesa, el
~ complejo ferroviario proyectado junto
_ala actual plaza de las Glorias Catala-

“nas, no llegé nunca a construirse. Lo
que si quedé para siempre fue el tra-

~ mo de union entre Barcelonay ‘Llero-
“na.Y con él, las tres estaciones del re-

corrido. Una de ellas nuevamente, la

~ del municipio de Montcada. Asi, la
_poblacion paso a contar con [a terce-
ra de las lineas destinadas a atrave-

_sar su superficie municipal.

. _'UNA HERENCI '.MI:II.'I'IPI.E Y
_ DIVERSIFICADA

e configurac:én ferrowarla de
~ Montcada no sélo llama la atencién

_ por la elevada concentracion de tra-

~ zados que asu través dlscurren. Tam-
~ poco por el gran numero de estacio-
nes que, como légica consecuencia §
~de lo numeroso de esos trazados, ja- |

_lonan el municipio. Junto a ello, ilus-
tra profundamente sobre los criterios

y la manera con arreglo a los que se f
~ desarrollé el proceso inicial de gesta-
- cién y construccaén de nuestra red

/ ferrowaﬂa general, :
: Lejos de la necesaria planifica-
cuSn y de unas estructuras financieras

estables que posibilitaran un proceso
- _constructwo sélido. y racronal Ia crea-._
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e Cammas de errro del Norte de
i Espana. Como qu:era que ésta ya d;s— 3.

liticas, econdmicas, sociales...
ello en el permanente escenario de
“un mercado de valores cuyo techo in-

Paso a Nivel de Montcada.

lﬁébmotbm Zdrﬁgbﬁ: i

: 'cuﬁn de nuestro entramado ferroularlo
_fue fruto de la imprevision mas acusa-
'da. En muchos casos, consecuencia
directa de la actuacion personal de
~ entusiastas decididos a dotar al pais
de infraestructuras que creian necesa-
' rias. En otros, de meras maniobras es-

peculatwas con objetivos de rentabili-

~dad a corto piazo. Entre un caso y

otro, consecuencia de actitudes pru-
dentes de signo cambiante en aten-
cién a los vaivenes de situaciones po-
Todo

capacntaba la realizacion de los capi-

tales minimamente imprescinbles pa-

ra la mater!allzacmn de muchas de las

" mluatwas planteadas.
7 No se hizo todo lo bien que de-'
_bia hacerse. Atin asi, se hizo. Las difi-

cultades orograficas, las limitaciones

~financieras, las incapacidades técni-

conadas
incertidumbres y desesperantes con-

cas, las msensub;hdades adm:mstrat:-
vas... Todo fue vencido. A pesar de se-

mejantes obstaculos, y atin entre en-
rivalidades,

tratlempos, gracias a la creencia en

graves

nuestro futuro colectlvo por parte de /

algunos de los ¢ que nos precedleron
podemos contar hoy con una red fe-

rroviaria, sino ejemplar, s, cuando:
menos, dlgna. Y capaz, siempre que

la ausencia de vision o la mala ges- i
tién no lo impida, de j jugar el impor-

tante papel para el que nos fue lega-
da por los que tan esforzadamente la

construyeron, dejando en ello gran

parte de su vida y de sus ilusiones. Y
si no, ahi esta la actual Montcada )7

Reixac, ejemplo paradigmétlco de c co- 17

mo llegar a generar, desc
una perfecta simbiosis entr

rio, sociedad e mfraestructufa ferro- |

viaria. ©
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