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El ferrocarril de

Llerona a

8 Sant Marti

E de proveng 3 IS reconocerdn qué ferrocarril puede ser este que

Muchos lectores probablemente de entrada no

iba de Llerona a Sant Marti de Provencals. Si les

decimos que estamos hablando de un tramo
de la actual linea R3 de la red de Cercanias de Catalunya, seguramente ya
sabran situarse. En particular, es el tramo que transcurre entre la estacion de
Montcada Bifurcacio y la de Les Franqueses del Vallés..

Los origenes de esta linea son bien especiales, como se podrd comprobar en
el libro. Una de sus caracteristicas distintivas es que su recorrido es paralelo a
otra linea de ferrocarril preexistente y, por tanto, le hacia la competencia. La de
Barcelona a Francia por Granollers. Este hecho era muy poco habitual entre
los ferrocarriles construidos en el siglo XIX en Espana.

Otra de sus caracteristicas distintivas es que es la Unica linea de las cercanias
de Barcelona que, nada mas salir de la ciudad, aun dispone de via unica. Igual
que cuando la construyeron. Esto provoca actualmente que su capacidad
quede ahogada y que la regularidad del servicio se vea perjudicada, debido a
la necesidad de hacer los cruces de los trenes solo en las estaciones.

Situados ya en el siglo XXI, la duplicacion de la via hasta Vic o, como minimo,
hasta La Garriga, es una necesidad y una reivindicacion que ya hace
demasiadas décadas que espera verse alcanzada. Ya estdn en curso las

obras de duplicacion de la via en el tramo entre Parets y La Garriga, uno

de los cuellos de botella principales de la linea. Estas obras estdn entre las
mds necesarias para poder mejorar los tiempos de recorrido y la calidad del
servicio a esta y, de paso, a las demas lineas de la red de Barcelona. Obras
que es de desear que se desarrollen con celeridad y sin interrupciones, por el
beneficio que supondrdn para los viajeros de las poblaciones servidas por la
linea de Barcelona a Puigcerda.

Si gueremos que la movilidad presente y futura de las personas se desarrolle
de la manera mds sostenible posible, hay que hacer muchas e importantes
mejoras en la red ferroviaria de Catalunya. Especialmente en los ejes bdsicos
donde la demanda es masiva y el ferrocarril puede hacer su papel de

forma adecuada. La mejora de la linea entre Barcelona y Vic es una pieza
importante en este proyecto de futuro.

Ricard Font i Hereu
Presidente de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya
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El dltimo tramo
o
Con la inauguracion en abril de 1886 del tramo
d e I fe r ro C a r r I I ferroviario entre Sant Marti de Provencals y

’ Llerona, culminaba la construccién de uno de
ﬂ_ e I C a r b O n los ejes vertebradores de las comunicaciones
ferroviarias del pais. Desde entonces, la
lineq, gestionada por la misma empresa, unia la capital con las minas de
carbon de hulla de Sant Joan de les Abadesses en el Ripollés. Una aventura
empresarial de largo recorrido pensada para abastecer de energia la
industria textil y siderudrgica ubicada principalmente en el Barcelonés
durante la primera revolucion industrial para asi no tener que depender de
las importaciones de carbones procedentes mayoritariamente de Inglaterra.

Paraddjicamente, sin embargo, la culminacion de la linea ferroviaria
coincidia con el fracaso de la explotacion carbonifera del Ripollés y con un
proceso de concentracion empresarial del sector ferroviario que se tradujo en
cambios de titularidad y pérdidas econémicas. Por ello, la industrializacion
siguid adelante de la mano del centenar de colonias industriales levantadas
en la orilla de los rios Ter, Llobregat y Cardener que se aprovechaban de la
energia hidrdulica. Con todo, las poblaciones vallesanas conectadas por

tren con Barcelona se vieron favorecidas economica y socialmente con el
transporte ferroviario de cercanias: articulacion de los mercados, aumento
de la movilidad, acceso a los servicios, etc.

Esta publicacion es el resultado de una cuidadosa investigacion llevada a
cabo por Lluis Garcia Rifa sobre las vicisitudes de la construccion del tramo
ferroviario Sant Marti de Provencals - Llerona, el dltimo capitulo de la historia
de la linea ferroviaria Barcelona - Puigcerda.

Santi Ponce i Vivet
uviCc-ucc



LOS
ANTECEDENTES

Esta linea, nacida de un mal acuerdo entre dos

companias —FC Tarragona-Barcelona-Francia (TBF)

y la Sociedad del Ferrocarril y Minas de San Juan

de las Abadesas (SFMSJ), y destinada inicialmente

a llevar el carbon de Ogassa al centro de la capital
catalana, se convertird, en el transcurso de los afos,
en una linea suficientemente importante que
comunicara con Barcelona pueblos y ciudades
muy poblados. Este desarrollo no fue nunca
previsto por sus constructores confiados siempre
en el transporte de carbon.

Podriamos decir que el origen de todo comienza
en 1761, cuando se descubre este mineral en
Ogassa y que dara nombre a la Conca de Sant
Joan. Hacia el 1786 los productos de Surroca-
Ogassa eran consumidos por «[..] mas de

un centenar de fraguas establecidas en el
Importante centro siderurgico que era la comarca
de Ripoll. [..]»1. No fue hasta 1838 que el figuerense —nacido
en Mataré— Joaquim de Roma registra las minas a su nombre
Y que, por diversas circunstancias, las traspasa a dos personas
(@ Laurent Garcias y a «otras personas» que en 1844 formaran
la empresa El Veterano Cabeza de Hierro, mas adelante
llamada El Veterano). Con esta ultima sociedad se organiza
una serie de desavenencias, pleitos, demandas, discusiones,

de Llerona —Fue inaugurado
legoag:fmo de 1944,y sin servicio desde
1993. En el 2016 el alcalde Francesc oo
Colomé, pedia el rescate ‘de este apead )
Primera: autor deSCOI’)OACIdOA (7944}. Dzogm
siguientes de Lluis Garcia Rifd (1985~ |

incumplimientos, etc. que hara retrasar la
construccion de un ferrocarril indispensable
para llevar el carbén a las nacientes industrias
gue, en gran parte, estaban en Barcelona y sus
alrededores. El primer intento fue un ferrocarril
gue, bajo el nombre de «Camino de Hierro de
la Serenisima Senora Infanta D# Maria Luisa
Fernanda», construido con tramos de planos i
inclinados y con traccion a sangre, pretendia i W
llegar al puerto de Roses y de alli a Barcelona. Esta ot

solucion, impulsada por Roma, se descartd por ' e I

inviable a favor del enlace directo con Barcelona.

Joan Bautista Perera, consul honorario de
Uruguay y a la vez presidente del Veterano,
solicita en mayo de 1847 autorizaciéon a S. M. para
hacer estudios de un ferrocarril de las minas de
Ogassa en Barcelona, solicitud autorizada el 17
de junio de 1847. En 1849 se publican su plano

Yy su memoria. Cabe decir que el proyecto era
con via doble y el trazado era por Sant Hipolit

de Voltrega y sin subvenciones publicas. La
estacion de Barcelona estaba proyectada en la
entrada del Passeig de Gracia. El Sr. Perera traspasa los derechos
a una sociedad formada por el Veterano con el nombre de
Empresa del Camino de Hierro de Barcelona Sant Juan de les
Abadesses con una composicién asombrosa:

b 1L
Les Frangueses del Vales

Dak: Cruilln @ Fegquern vars asinck MEA de Granoliers (1585)
Bhadx: Estad al 2071 FOTOS: Liuig Giarcia | Rdy

Primer enlace Les Franqueses -
Granollers Centre. Trazado original de
la linea que en el 2000 se desmantelo.
Lluis Garcia Rifa (1985-2011).

Junta de Gobierno en Barcelona == Excrmo. Sr. D. Antonio
Satorras, Senador del Reino y propietario, Presidente == Sr. D.
José Dulcet, del comercio y propietario == Sr. D. Pedro Moret, del
comercio y propietario == Sr. D. Antonio Miarons, del comercio,
fabricante y propietario == Sr. D. Francisco Ferrer y Busquets,
abogado y propietario == Sr. D. Ramon Adzeries, abogado



te sobre la Rierd de Carbonell o de
emento que queda del

| de la linea en el tramo
Lluis

Puen
Corré. Unico el

trazado origina
Granollers Centre en Les Frangueses.

Garcia Rifa (2071).
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y propietario == Sr. D. Juan Agell, hacendadoy
catedratico de la Universidad de Barcelona == Sr. D.
Felix Macia y Gelbert, del comercio y propietario

Junta «auxiliar» (las comillas son mias) en Madrid:
== |Imo. Sr. D. Pascual Madoz, Diputado a Cortes,
Presidente de la Junta == Excmo. Sr. Marqués de
Valdegamas, Diputado en Cortes == Excelentisimo
Sr. José Baldasano, General de Marina y Senador
del Reino == Excmo. Sr. D. Jaime Ceriol, banquero
y diputado en Cortes == Excmo. Sr. Pedro Rabin,
médico de Cdmara y Senador del Reino ==
Excmo. Sr. D. Ramdn Perez Seoane, Conde de
Veliy Senador del Reino, Excmo. Sr. D. Félix Maria
Messina, General de Infanteria y Senador del Reino
== |lmo. Sr. D. Luis Sagasti, diputado a Cortes.

Director Gerente == Sr. D. Juan Bautista Perera,
consul de Uruguay y propietario.

Banqueros == El Banco de San Fernandoy el Banco de
Barcelona.

Nombres hay muchos e importantes, pero dinero

aportado, poco, asi que el proyecto caduca y seran Charles
Auguste Moreau, Corbiére y el Conde de Seraincourt que,
representados por Miquel Ravella y Vila, encargan a lldefonso
Cerdaz? hacer los estudios pertinentes. Para la financiacion se
firma en 1857 un contrato con Mr. Manzeau, banquero de Paris,
y para la construccién se contrata al ingeniero Mr. Belaney. El
5 de agosto de 1857 se otorga la concesion, esta vez ya con el
ferrocarril de Granollers-Barcelona (Francia) construido y, por
tanto, la linea es a partir de la capital vallesana hasta Sant Joan
de les Abadesses.

La muerte de Ravella llevara todo el proyecto al desastre.

Puente sobre la Riera de Carbonell o de Corrd. Unico
elemento que queda del trazado original de la linea
en el tramo Granollers Centre en Les Franqueses. E/

Senor de los Bertins. Jesus Cano (22-02-2009).

Instituciones y ayuntamientos catalanes hacen una fuerte
campanfa para gue el gobierno de la nacién favorezca la linea
gue finalmente acabara con la publicacion de

una ley en diciembre de 1861 que aprueba su
construccion. En Osona y Ripollés la alegria es
inmensa y se organizan actos de celebracion

por todas partes. Se anuncia la primera subasta
para el 14 de febrero de 1863, que gana Alejandro
Bengoechea, persona que ocultaba los verdaderos
postores: unos inversores ingleses, encabezados
por Henry Breusing, con una oferta que dejo

a todo el mundo boquiabierto. La compania
recibira el nombre de «Compania del Ferrocarril

de Granollers a San Juan de las Abadesas».

El ingeniero nombrado es John D. Barry, que
también hace un proyecto hasta Puigcerda.
Empiezan las obras el 23 de mayo de 1863, cerca

El tren d'en Rocabert, Comd dival

LB TS e foreeed dn @ Tern s iy Dol el L Penews ow s e

de La Garriga. Inesperadamente, Mr. Breusing Z':"':‘:'_*_'_'_ cwsiopelta i el s el gt ey e D
se retira y lo sustituye Laurent Louis Mouton, WAt B T S S
presidente del ferrocarril Hainault y Flandes. Las e ekl sy ettt gttt il
obras avanzan correctamente, pero la situacion et i 4 L il e oL e
politica no ayuda: el 9 de enero de 1866 el o e o RO AP 38 O o Fo
capitan general de Catalunya, Fernando Cotoner, .:;;-- m.:..l:“:*:,l::'::":i: I‘:'.:"éf.r:,{.': 'T_’_”:'q:.' T::E":-:": "::
declara en estado de guerra las cuatro provincias w1 Civerl. o snrs Jearoienn. s Furcen

catalanas. Los trabajos se ralentizan... :T.:'““:“,"""'_ b g et

Estamos en 1866, el afno fatidico para las bolsas, -

especialmente para los ferrocarriles, y también

es el aflo en que se prometié que llegaria el tren a Vic, pero... el
12 de mayo, la Catalana General de Crédito y el Crédito Mobiliario
Barcelonés quiebran. Esta circunstancia arrastra a la Bolsa de

I



Barcelona, que en pocos dias pierde la fabulosa cantidad
de 50 millones de duros®. Aparte de la crisis general que
atravesaban los FC, la inundacién de titulos «averiados» de
ferrocarriles, muchos de ellos endosados a Barcelona por
José de Salamanca, termind de «rematar la
faena». Finalmente, el 31 de octubre de 1866 el
gobierno anula «[..] la autorizacién en virtud
de la cual existe la Compafiia del Ferrocarril
de Granollers en San Juan de las Abadesas y
en disponer que se proceda a su disolucién,
Manuel Orovio».

se ve —en amarillo— el antiguo

nde b
Mapa do cido. Autor desconocido.

enlace desapare

El siguiente sera el belga Alexander de
Lossy de Ville, que se adjudica la concesion
el 10 de mayo de 1870 y que, a pesar de ser
condecorado con «la Real y muy distinguida
Orden espanola de Carlos lll», organiza tal
lio que acabara procesado y exiliado en
Inglaterra. Finalmente, la empresa quebrara
como resultado de las actuaciones del
juzgado de primera instancia del «Distrito
de las Afueras de esta ciudad, por falta de
pago de los cupones vencidos en junio de
1872, previo mandato de ejecucidn que no
pudo ser cumplido ni siquiera notificado
por desaparicion, fuga u ocultacion de los
representantes de la compania deudora,
fue declarada en quiebra por auto del Sr.
Juez del expresado distrito, fecha 29 de
agosto (1872) del mismo afio». Las obras ya
se habian parado el 21 de abril de 1872.
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Finalmente, es Felix Macia y Bonaplata quien, en compafia de
Eugeni Brocca y Sagnier (constructor)* logran, por traspaso el 13 de
octubre de 1873, la responsabilidad de terminar las obras y hacer
llegar el tren a Vic, hecho que se producira el 8 de julio de 18755

Para llegar a Sant Joan se funda la Sociedad del Ferrocarril y Minas
de San Juan de las Abadesas. Esta empresa estara formada por 20
000 accionesy seran socios: el Veterano, con 10 000 acciones como
precio de la transferencia de las minas, establecimientos y anexos,
5 000 acciones para Felix Macia, como aportacion de las obras ya
realizadas hasta Vic, y La Catalana General de Crédito, que aportara
el importe de construir el tramo de Vic a Torallas.

Finalmente, las obras comienzan el 15 de diciembre de 1877 y
corresponde «[..] la gloria de deshacer el encantamiento y de
terminar en menos de tres aflos una via tan costosa y dificil como
esta [..]» a la SFMSJ, con capital de la Catalana General de Crédito
y como contratista a Bernard,
Varinot y Cia6 Se inicia 1878 con un
espectacular impulso. La compania
publica un bando ofreciendo
trabajo a todo el que se presente.
Esta posibilidad provoca, incluso,

la llegada de muchas familias

de las provincias del Migjorn. La
inauguracion hasta la estacion

de carga de cemento y carbén

de Torallas se hace con toda
solemnidad el 17 de octubre de
18807

Granollers MZA a punto de ser derribada.
Foto: Joan Guardia (afios 60).

15
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E I_ p O R Q U E D E LA L |, N EA a Sant Joan de les Abadesses, se debe esencial-

mente al capital catalan, tarde o temprano su
estacon de Gramolers i e Sant Joan DE LLERONA A SANT MARTI DE explotacién no serd, casi nunca, lo bastante ren-
el .

ble como para afrontar las deudas financieras
de les Abadesses @ Granollers. Enlace con el p R O\/ E N C A |_ S ta

Fc. de Barcelona d Gironay
Roisin (@nos 10-20).

Portbou. Lucien que conllevé su construccién, terminando todas

en manos de las dos grandes, MZA y NORTE, es
decir: Rotschild y Pereire, que se repartiran el pas-
tel ferroviario catalan y estatal, con gran perjuicio
parailos accionistas orig.]i'nales. Durante su dorTwi— . S e IN—
nacién —hasta la creacion de Renfe— fue Paris quien tomaba interesados espectadores admirando un
las grandes decisiones, y francesas también fueron muchas de tremicoriidobie trac Scpl EReH e}
las primeras constructoras, los primeros ferroviarios, material,
modelos de gestidn, etc. Incluso en Ogassa, sobre todo durante
los primeros afios de la explotacién minera, la huella francesa
se hizo notar y mucho: Federico Martin!! y Passebois instalan-

El tramo de Granollers a Barcelona, con la duplici-
dad de lineas de diferente trazado que hoy puede
parecer normal, no es mas que, aparte de la falta
de entendimiento entre companias, una con-
secuencia légica de la ausencia de una politica
de planificaciéon de la red ferroviaria. Cualquiera
podia hacer «su linea» con el fin de llegar a los
grandes centros urbanos, a un puerto, a una ex-
plotaciéon minera o a cualquier otro lugar. Desde

la cantinay el muelle

o 5 o i i& Granollers con d
L . . . . do una cementera, Xavier Doucloux, ingeniero de las minas, Estacion dAe 1 ivo municipal de Granollers NAMGOP’
el principio casi habia tantas lineas de ferrocarril i ; cubierto. ATCRVE T - Vo de imdgenes (afios 10)
. etc. pasando por los maestros mineros, picadores, etc. De todo i
como empresas ferroviarias.® El nuestro es un

. . . . ello, sin embargo, el pais se vera — Esltnchh dul Rost
ejemplo paradigmatico: justo saliendo de Bar- R .g d P 18, GRANOUERS
P . . . beneficiado, si bien el entorno era
celona hay dos lineas para ir a Francia (Mataré y T X h
. durisimo. A modo de ejemplo, véase
Granollers) ¢, dos para llegar a Zaragoza y Madrid " £
. . la impresion de un observador en
(Caspe-MZAYy Lleida-NORTE) y la que nos esta ocupando 1°, ;
e . . las minas,'2 antes de la llegada del
Por otra parte, dificilmente se habria dado esta duplicidad ]
ferrocarril a Sant Joan (textual): «[...] el
en el caso de ser una sola empresa la constructora de es- 4
. . . , aspecto de los pobres trabajadores
tos itinerarios. Esto, entre otras consecuencias, provocé una
. . Lo gue parecen hombres despertados
excesiva competencia con el consiguiente reparto de mer- : )
. . ; . en medio de un profundo dormir. En
cancias y pasaje que las empresas autéctonas no pudieron ¥ !
. . ., L ese dia trabajaban 300 [..]».
superar. Sin embargo, esta situacion beneficiara a los usua-
rios, que dispondrdn, a partir de entonces, de mas opciones
de transporte.

.Y en el carbén de Ogassa radica el
motivo de la construcciéon del ferro-
carril gue nos ocupa. Cabe recordar
ahora que la construccion de la linea
de Barcelona a Granollers era el primer

Si la construccion y explotaciéon de las lineas catalanas, inclu-
yendo la definitiva comunicacion por ferrocarril de Barcelona

14




Estacion de Parets.
Crisant Palau (1920).

tramo para llegar a Sant Joan de les Abadesses: Granollers (o de Francia), inaugurada en 1854, se muestran muy
el transporte de carbdn se hacia con caballerias, pronto preocupados ante la posibilidad de perder la exclusiva

a basto y con carros en muchos tramos, por unos del tramo de Montcada a Barcelona,'® en favor del futuro ferro-
caminos infernales sobre todo en los primeros kild- carril de Barcelona a Zaragoza. (El 30 de marzo de 1857 habia sa-
metros. lido a informacién publica la construccién de la linea que llegara

. i a Lleida en 1861).
Una vez inaugurada la linea de Granollers, uno de

los principales socios, los Girona, salen del Conse- Por otro lado, ante la posibilidad de algun acuerdo entre el FC de
jo de Administracién. Esta desercién comportara Sant Joan y el Barcelona-Zaragoza, los del tren de Granollers se
un cambio radical en el objetivo de la empresa, mueven rapidamente y logran un pacto, el primero, que facili-
decantandose ahora por la linea Barcelona-Grano- tara el transito de los convoyes de Sant Joan por su
Fotografia donde se puede percibir la llers-Girona-Francia que preveian con mas rendi- linea para evitar la construccion del
iff,‘;f,";’;SZQ?;‘Z;’,‘?,Z’;"}jA;”;Einfm la miento ante el imprevisible futuro del carbon de Ogassa, tramo Llerona-Barcelona y que consis- Sadnl A poars
placa giratoria y una «suiza» entrando a la como veremos mas adelante. La rama ferroviaria de Llerona tird en el pago, por parte del FC de Sant
estacion. Foto Joan Mas (arios 70-80). . o .
(actualmente, Les Franqueses)!? a Sant Marti de Provencals Joan, de 1500 francos diarios después
tendra su origen, pues, en la necesidad de hacer llegar esos de los seis primeros meses de explota-
carbones directamente a Barcelona mediante cion conduciendo mil toneladas diarias
i - 1983 una linea propia en todo el trayecto y no por la de de carbdn y, antes de este tiempo, a

Granollers-Centro en Barcelona, que es la que se proporcion de lo que se transporte.l”
utilizaba los primeros tiempos de existencia del
FC de Sant Joan.}* La estacion de Granollers!s ha-
bia quedado como final de linea del tren de Sant
Joan, situacién que suponia, para sus viajeros,
hacer transbordo con la adquisicién de un nuevo

Ya habian aparecido chispas durante los
primeros tiempos de la construccion del
tren a Sant Joan: los carriles, a bordo de

los buques «<Amarylis» y «Sensitive», pro-

- e e

. . cedentes de Amberes, estaban a punto
billete para llegar a la capital. No hubo manera de ! p,
] de llegar a Barcelona... Pero deberan e
entenderse con el fin de hacer llegar el tren de R rnoliers Norte.
transportarse con carros hasta Granollers Estacion de

Sant Joan directamente a Barcelona. En cuanto | luis Garcia Rifar (2011).
al carbén no habia mas remedio que pactar el
trafico de los vagones para la linea y aqui radica,

principalmente, el inicio de los problemas.

al no ponerse de acuerdo con el precio  del transporte por
ferrocarril (Eco de la Montana, 30-10-64).28 El hecho de no ser la
misma empresa el FC de Granollers a Barcelona y el de Grano-

Estacién de Granollers. llers a Sant Joan de les Abadesses hace que, ya meses antes de
Llufs Garcia Rifa (1985). La cuestion del tramo de Granollers a Barcelona habia empe- la llegada del tren a Sant Joan (octubre de 1880), se plantee defi-
zado bien temprano: los propietarios de la linea del tren de nitivamente la idea de llegar directamente a Barcelona: en la Ga-
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parets del Vallés.
Luis Garcia Rifa (2014).

Parets del Vallés. Autor
desconocido (arios 40-50).

parets del Vallés desde el puente
de la Avinguda Catalunya.

Lluis Garcia Rifa (2015).

Mo - Sarr Pols - 1152

ceta de los Caminos de Hierro (GCH) del 9 de
mayo de 1880 sale una autorizacion del 13de 4
abril de 1880 para hacer estudios de un FC
de Granollers a Barcelona a cargo de la Ca-
talana General de Crédito,!° propietaria de la
mayoria de acciones del FC en Sant Joan. El
caso es que el peaje que pagaba este ferro-
carril les parecia excesivo, aunque el importe
estaba regulado por la Ley General de Fe-
rrocarriles, art. 31, 34, 35 y 36, por todo lo que
hace referencia al transporte de material,
viajeros y mercancias,2° asi como las condi-
cionesy los pactos especificos establecidos
en las respectivas concesiones. También se Estacion de Mollet Santa Rosa.
tenian que solucionar los problemas que originaban la llegada A
de los carbones a Barcelona, ya que no se disponia de un lugar

adecuado ni de almacenes propios, cuestién que no solucionaba

correctamente la empresa del ferrocarril de Granollers. Por todo

ello, mientras se negociaban los precios, se estaba estudiando

la concesion de la nueva linea por parte de la Catalana General

de Crédito (verdadera propietaria de la SFMSJ) .21 La decisidon

estaba tomada, pues, y en estas circunstancias, resultaba dificil

un entendimiento con TBF,22 futuros competidores en el tramo

comun. En abril de 1882 se presentara el proyecto de construc-

cion en el Congrés dels Diputats con los estudios ya hechos en

1881. Se preveia la estacion en el triangulo formado por la calle

Marina, Gran Via y Diagonal. Se autorizaba la construccién de la

linea a favor de la Catalana el 4 de agosto. Mientras tanto, subsis-

tia la necesidad de un entendimiento y un encuentro entre una

comision de la Companyia de Sant Joan y el gerente de la TBF

hace que lleguen a un acuerdo que, con pocas variaciones, es

aceptado por el Consejo de Administracién de esta compafia el

i)



Estacion de Mollet Santa Rosa.
Llufs Garcia Rifa (1985).
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31 de agosto de 1882. Tras va-
rias «incidencias» para retocar
pequenos detalles de las bases
del convenio, la SFMSJ recibe,
con gran sorpresa, la siguiente
notificacion: «Compania de los
Ferrocarriles de Tarragona a
Barcelona y Francia. Direccidn
Particular. Sr. D. Antonio Cana-
dell. Muy Sr. Mio: Cimpleme
manifestar a V., que el Consejo
no ha aceptado el proyectado
convenio con la Compania

de San Juan. De V. Afectisi-
Mo amigo g.b.s.m. - Claudio
Planas. - 24 de noviembre de
1882 ».23

Si bien el acuerdo era con la empresa ferroviaria, faltaba la
aprobacion de la Catalana. Esta respuesta dejo a todos los
componentes de la Junta boquiabiertos. Furiosos, se inicia
con caracter de urgencia la solicitud del permiso para cons-
truir el enlace directo con Barcelona.

Pero... ¢de qué trato o convenio hablamos? Pues ni mas ni
menos que de la compra, por parte de la Catalana, de la
linea de Granollers a Barcelona. Segun un articulo de «El
Liberal» de 19 de mayo de 1882, esta operacién representaba
un «gran beneficio para el ferrocarril de Francia que, obliga-
do al sostenimiento de dos lineas hasta el empalme (la de
Mataré y la de Granollers), la del interior?# solo le originaba
pérdidas, porque sin alimento bastante, por la concesion
venia la Empresa mal de su agrado obligada a sostenerla.

Estacion Mollet-Santa Rosa.

Estacion de Mollet Santa
Rosa. Lluis Garcia Rifa
(1985-2012).

Lluis Garcia Rifa (2012).
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[.] pues bien, por una de estas extrafias anomalias a que
de buen grado dariamos el nombre de rarezas, esto, que
a todas luces era un buen negocio para el ferrocarril de
Francia, fue rechazado, suscitando obstaculos y dificulta- ; Hnnll::ad.u Ripollet
des que, de mucha monta serian cuando antes que pasar
por ellas, prefirid la Catalana hacerse una linea propia que
prolongando la de San Juan de
; = R las Abadesas viniera a morir a las

% e puertas de nuestra capital».2s A

pesar de esta crénica, el tiempo
RIPOLLET

~!_\

———

se convertira en testimonio del
acierto de la decision del FC de
Granollers. Lo cierto es que se
daba por hecho la construccidon
de la linea en Sant Marti de Pro-
vencalsy, sitenemos en cuenta
que el trazado era paralelo al
FC en Zaragoza,2® no es de
extrafar una cierta prevencion
a un posible acuerdo entre las
dos companias (como, en par-
te, asi fue) que podria llegar a
dar continuidad a la linea de
Zaragoza hacia Francia...2”

A

1

pdl

Ya en 1883 |la Catalana habia
Estacion de MontcadC; Ripollet. convenido con el Norte la construccion de la linea paralela
Llufs Garcia Rifa (1985).

a la de Zaragoza en el tramo de Montcada a Barcelona. En
otro momento, también hubo un intento de construir una
doble via de Granollers a Barcelona en el tramo del TBF,

pero no se llega a ningun acuerdo debido, principalmente,

a la competencia que inevitablemente habria entre las dos
compafias.28

Estacion de Montcada Ripollet. Lluis Garcia Rifa (2012).
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Montcada Reixac. Locomotora a vapor en el tunel de la o
Fermina. Autor desconocido (Arios 20). |

i
j
i

OT R O como linea doble, consideraba habia de ser, si no

perjudicial al pais, indtil para el trafico de la zona.
C O N V E N | O Después de estas explicaciones, la Junta General,
a peticidén de uno de los accionistas, adoptd como
propias las manifestaciones hechas por el Con-
sejo, declarando que este habia tratado el asunto
como debia tratarlo y que su conducta quedaba
aprobada por unanimidad».2®

Estacion Santa -_|J
Perpetua-La Florida.

Lluis Garcia Rifa

Con todo, los intentos para
llegar a un acuerdo para man-

(2013)..
tener la exclusiva del enlace Este convenio o «acuerdo», fechado en noviem-
con Barcelona continuaron: bre de 1883, consta de 10 apartados (o bases) y
en la memoria de TBF del afio uno provisional.

siguiente (1883), leida en Junta
General el 4 de mayo de 1884
y a peticion de un accionis-

ta «dio también el director
gerente cuenta del espiritu y
tendencia que han tenido las
negociaciones habidas por un convenio entre
la Compania (TBF) y la de San Juan de las Aba-
: desas. Demostré a entera satisfaccion de los aumentan la riqueza general del pais, [.]» y en
[ ——— R : sefnores accionistas las facilidades que la Com- previsién de la competencia que representaba

yRis=PERPETUALN - N
a .' ~ i pafia de Francia habia dado a la de San Juan la linea de Barcelona a Zaragoza «se compromete la

para .el de’:sarrollo.de su objeto y de su trafico, Compania Ferrocarril y Minas de San Juan de las Aba-
[ o gzglsifeegjzgrorlwisaleur:srl’\ei'cozno su herm'anady z_a desas a verificar todo el trafico entre Barcelona y sus

; Juela suya a quien de lineas durante los aflos que esté en vigor el presente
. bia favorecer y habia favorecido siempre hasta contrato, sirviéndose exclusivamente de la linea de la
llegar a ofrecerle reducir el peaje a menos de Compania de Tarragona a Barcelona y Francia en la
la mitad del precio de la ley. Dijo también el Sr. parte comprendida entre el Empalme® de San Mar-

Planas que el Consejo se habia conducido con tin de Provensals y la Estacién de Granollers». A ———
Estacion Santa Perpetua-La Florida. grande caballerosidad en las negociaciones Tunel de la Ferminoj

Artisticos bancos en el andén. habidas para llegar a un acuerdo a fin de evitar la construc- Llufs Garcia Rifa (2012)
Lluis Garcia Rifa (1985). .. . .
cion de la linea de San Martin de Provensals a Llerona, que,

Comienza diciendo:

«Las Companias de los Ferrocarriles de Tarrago-
Nna a Barcelona y Francia y de San Juan de las
Abadesas animadas del mejor deseo de pro-
curar a la vez que el mejor acierto en la gestion
de los intereses que representan, el que no

se inviertan capitales en lineas que en nada

T T o s 2

g —— T — - e e —
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— Miim. 1231.

D. Luis del Castillo ¥ Lngz., Ad-
ministrador dé la Sociedad Calalana

neral de Crédito, ha elevado una
f:al.anciu it esta Monicipalidad soli-
cilandoautorizacion para cercar unos
terrenos que dicha Sociedad posce
entre las calles Grop-via, Disgonal,
Cértes y Marina, ¥ constroir loego
en los mismos npa eslacion para el
garvicio del ferro-carril ¥ mjp:H de
San Juan de lag Abadesag, cuya cons-
truccion de dicha obra deba inter-
::uﬂar las calles admercs 41, 42
¥ .

Lo que s¢ hage piblico sl objelo
de que lodas coanlas personas se
consideren perjudicadas con la refe-
ridn cogsiruccion, puslin” presumar
las reclamacionss que juzguen opor-
tunass durants los 20 dias siguientes
al de ln poblicacion del presents
gnunegic, & cuyo fin estara el expe-
diente de manifiesto en esla Secre-
taria municipal.

San Martin de Provensals 23 de
marzo de 1882.—Fi Alcalde consti-
tuciopal Presidente, Salvador Buxi.
=P. A. . A., &l Secretario, Alberlo

Howali, : ; f

Solicitud para cerrar los terrenos para construir
la estacion de Sant Marti de Provencals (1882).
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En cuanto a las bases:

1? La Companyia de Sant Joan se compromete a construir
una estaciéon a dos o tres kildmetros de la estacién de Fran-
cia, donde empalmara con la de Sant Marti de Provencals.

2% La TBF no expedira billetes en la estacién de Francia por
la linea del Ferrocarril de Sant Joan.

3° La Cia. de Sant Joan tendra total libertad para circular con
sus trenes por la via propiedad de TBF.

4% E| FC de Sant Joan podra establecer los trenes que crea
convenientes, segun las diferentes «temporadas».

52 «Del trafico que se facture en Barcelona (estacion de la
Compania de San Juan) y del que se tome o facture por los
trenes de la misma en cualquiera estacion de la linea de
Francia, desde la del Clot, Hasta la de Montmeld, ambas
inclusive, con destino a la linea de San Juan y viceversa, la
Compania de San Juan pagard a la de los Ferrocarriles de
Tarragona a Barcelona y Francia un peaje fijo a todo evento
de ciento veinticinco mil pesetas anuales [..] Por el parrafo
anterior queda privada la compafia de Francia de tomar via-
jeros y mercancias con destino a la linea de San Juan [..]».

6° Por el trafico parcial entre estaciones en el tramo pro-
piedad de la linea de Francia, esta cobrara las dos terceras
partes del importe del transporte, no pudiendo modificar la
Companyia de Sant Joan el importe de los precios estableci-
dos por la Cia. de TBF.

7% En caso de necesidad o por orden gubernamental, la TBF
instalara una segunda via sin que ello represente ningun
coste a la Cia. de Sant Joan.

8% La TBF gestiond los permisos necesarios para establecer una
linea telegréfica en el trayecto del «kEmpalme» a Granollers por el
servicio de la linea de Sant Joan, yendo a cargo de esta los gas-
tos que de ello se originen.

9? El contrato tendrd una validez de 25 afos.

10? Las diferencias de interpretacion de cualquier parte de este
convenio seran resueltas por dos personas nombradas por am-
bas compafiias respectivamente.

Base transitoria: la compafia de Sant Joan se obliga a presentar
este convenio a la aprobacion de la Junta General antes de un
mes una vez aprobado el convenio por la Junta. Una vez se dis-
ponga de los permisos necesarios, la Cia. de Sant Joan construira
la estacidn y la linea hasta el empalme con la linea de Francia,
dentro de un periodo de entre nueve y quince meses.31

Este es el acuerdo al que llegan ambas companias ferroviarias,
pero a la hora de la verdad la TBF se tuvo que entender con la
gue denominaban «suprema directora», la Catalana General de
Crédito, y salto otra sorpresa: la Catalana no era una empresa
ferroviaria, sino constructora, pero tenia los derechos de la linea
de Llerona a Sant Marti de Provencals desde 1882. La empresa
del FC de Granollers intenté el pacto, ahora con la constructo-
ra,32 pero no se pudo llevar a cabo, ya que esta vez la Catalana se
gueria sacar de encima la linea:

«Pero en vano; a los primeros momentos de negociar con

la Catalana pudimos convencernos de que su objeto no era
en verdad tratar con nosotros de un contrato de peaje y de
servicio, sino hacer que tomaramos sobre Nosotros por com-
pra o fusion la linea de San Juan. Excusado es decir a los Sres.
Accionistas que en ningun concepto y de ninguna manera

Gaceta Caminos de Hierro
3-5-1857

NOVEDADES  INDLSTRIALES.

Aeal e ecbedrarss g oanvenks entre ¢l
ey e Gramelors ¥ of de Saa Juan de las
Alsdeme, qes gy aleclar ks sieregcy da
nigsnn b dichas conpresas Uoso pod nlgels
el presiarss apoye. Anbsleadaisale ¥ 86k
stpiidizsln sl Loaeles mdlon, el caning e
Sam Juan A= D Atceiletas a®saanialde Gra-
moblora 1,500 franess dinrios despurs de s
sirls neeped de s kobal esplatnelon, conducica-
o wil loaelwlas diarias do earnloa, ¥ anics
de dicha 1y o prageoegion de o que £1-
georbis b vk sind g B ko |IE|'|-'|jr!I'\.|-5- i dinds
ez tas. D Bucas opan pedeian ser fivales si
&l senor jEnidira ils Femenla ns 1o lubdess
mirada detei buente, queds oy lermana-
lag i prcslamdlost 0 npaye mdbeo, shemlo
quied com el Lienps la base de wna leslon
i Lenallein 4 enbrunbas co npailias.

53 lewn el sroaby poslersermentc alzmos
reunbancs entre s sefinres dipulados cleclon
¥ s fupraniis (9 sieiaglantes da ke ferro-
carfiles 3 olgelode su fusen, princips okl -
e G gahin O e que = Ih‘.";l it reR=
liearss dara bs lusrza y vigor Lt T B
Lani e oipresas, S0 el priscipio de ek
w thaase o iy SHTAA. JE g Tl
wirilines ¥ d ks de Coklio, 4 no do Le-
nelichs ap repiacian ke aleressdos we
i o e & ki rivnbidodes dui e
iruyem o anedifr de todas, slirviendo sols de
e LhChr W W1 Do,

Contrato de convenio entre el Tren de
Granollers a Barcelona y el de Sant
Joan de les Abadesses (1857).
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Estacion de
Montcada Reixac.
Llufs Garcia Rifa
(1985).

podia convenirnos ni dar oidos siquiera a
proposiciones para adquirir una linea de
escaso trafico grabada con 50.000 duros
por kildbmetro en obligaciones y unas mi-
nas de escasa proyeccion pues solo hay
carbén para 30 anos, cuya explotacion
aln muy mezquina exige obras y capita-
les de consideracion. De ahi, pues, que

la Catalana no haya admitido las bases
por nosotros presentadas y que atenta al
deseo de dar largas a un negocio ruinoso
y al beneficio que para ella ha de repre-
sentar la construccion, haya inspiracion la
proposicion de ley Ultimamente presen-

tada al Congreso de la que nos habld el Sr.

X»33 (GCH, 23-4-1882).

Por otra parte, la opcién del Llerona-Sant
Marti quedara definitivamente aproba-
da el 6 de junio de 1883 cuando sale la
RO otorgando «... a la Sociedad Catala-
na General de Crédito la concesién del

aprueba la adquisicién y la sancion real es del
9 de febrero de 1884. Con el fin de hacerle
frente, el 2 de julio de 1885 la SFMSJA pondra
en circulacién las 30 000 obligaciones de 500
pesetas cada una de ellas34 (Gaceta de Ma-
drid, 28 de julio de 1885). Por tanto, segun la
nota de la SFMSJ, los productos de la linea de
San Martin a Llerona responderan del pago de
estas obligaciones 3>

Lo que no ha sido explicado, a menos que
sea una huida hacia delante, es el motivo

0 motivos que impulsaran a La Catalana a
construir esta prolongacion en unos mo-
mentos que debia conocer los problemas de
los carbones de Ogassa.?¢ En la memoria lei-
da en la Junta General el 2 de marzo de 1886
quiere justificar su construccion:3”

«Hemos dedicado, asimismo, gran parte de

GACETA DE MADRID, 18-02-1 884

Dy, He: Wisla lo insiancin promovido sosn fecha 43
e Kners prosiose pasndo por I, Moooel Aogpoldn . Aduie
st pador de li. S-efedad cofalans generol de orddite, ¥ Dan
Tsmdn Mestruch y Ferror, Prosideata de la Haoledad Ferra-
parrid yeoiisor de Suf Juan da fas Adadedras, solicilando on
sus resposlivas reprosonlacioncs se apruche s traaforons=
gia de la concesion dol ferroomrril do San Mariin do Pro-
wonenls (Bargolonal & Ldgrone (en ol de Granollors 4 565
Juan ilo lns Abadesss), ooncoriada por ambcs parbes; on-
tondidndoss sustitolde la Healadad dilimaisants cilads amn
bodos los dercohes ¥ cbllgasbonos inhorentes 4 la conoa=
sl e rosco 1e Soaledod oatolano gprasrad de orddido;

Visln la caoritura do trosforondia do la concosidn da
guo 52 rels, olorgade sor lad prédiladas Soglodades oo
fechn 42 ds Moo pronimo passds , ouyo LoslUmonio
aoppaiin i e inslanoia)

M. M. ol Muav (G I, G.) his tenldo 4 blon dsolarar guos
Ia Socledal Farroearreil g mdnne de San fuan de las Abade-
mar pustituyo d In Calelpns géandral de cerdgiis on lodas las

i obligaolomos ¥ dorschos gqus purn oon la AdminiEbrassin

del Eslads s doclvan 6 1 concesidn Jdal Nerrooarrll da
Huu Marlin da 'rovensals d Lioross , otorgads por Ilasl
orden do O do Jumbe @it oo, .

Lag la do &, AL, lodige & V. 1. para su concolmisnle ¥
doveikis afcotos, ok guands d V. I, muolios aGoes- Madrid U
o Folrere d¢ L84,

Iilkbss
Hr. Dirsotor genorsl do Ularas piilekoss

Traspaso de la concesion del
ferrocarril de Llerona de la

nuestra actividad durante el pasado ejercicio a la construccion Catalana a la SFMSJ (1884).
del ferrocarril de San Martin de Provensals en Llerona, no preci-

ferrocarril que partiendo de San Martin de
Provensals (Barcelona ) empalme cerca
de Granollers con lo que desde esta villa se dirige
a San Juan de las Abadesas...».

Es en esta situaciéon que la Catalana encuentra
finalmente la manera de deshacerse de la linea,
gue no es otra que endosarla a la Sociedad del
Ferrocarril y Minas de San Juan de las Abadesas llegando al
acuerdo de traspasar la titularidad de la linea a favor de esta
Ultima. En fecha de 3 de enero de 1884 la Junta del FMSJ

Estacion Montcada Reixac.
Lluis Garcia Rifd (2012).
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samente por el lucro que aquella pudiera habernos proporciona-
do, sino por la seguridad que abrigamos de que esta obra ha de
beneficiar grandemente a la compania "Ferrocarril y Minas de San
Juan de las Abadesas" cuya prosperidad nos interesa por varios
conceptos.[..] Nadie ignora que antes de decidirnos a pedir la con-
cesion de la linea de Llerona hicimos todo lo posible para evitar
ese empleo de capital, tanto mas sensible en cuanto debia tener
lugar en época dificil para el mercado; pero en la dura alternativa
de hacer este sacrificio o de renunciar a las ventajas positivas de
una explotacion cuyo éxito estaba asegurado de antemano, no
podiamos resignarnos a prolongar un sistema que mermaba de
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Anuncio de la creacion de 30 000 obligaciones
de 500 pesetas al 3 % del ferrocarril de Llerona
a Sant Marti de Provencals (1885).

Gareta e Mladried, J0-07-1008
NOTICIAS OFICIALES

Pﬂ-rudiﬂil,lllﬂldlﬂ-‘n“ﬂhlm

‘Eita Socledad pose a eapogimionta del pdblico de
mhuuldhd m lia dispoabsniaes iea, hﬂ 1“
obligselosos vl poriadors, do capital BUU paselss cods noa'd in-
tervs anwel de 3 por 100 pagas lm‘m: upnu.u vene dog ea L.°
da Ecefa y 4." de J1.|.1tu».. amaniza tedo s Talor mami-
nal Mmedisale Barlets bhosbed. Al ;pl ﬁr. caglial & iDleresol
e hallan hi upm-ln-ma ﬂ-lmm de L lioen
de Ban Martin de Proventals & Llerona, coade empesni can s
de #an Juan, 0 odarilnm publios cotorinedy pos el Notario
de ettn eindad D Frascieco deo Sabm Muspons 5 Labrdé en B
de Janks prdaima

Larcelona £ de Jalio de 4853, Por ogutrdo del Consejo de
sdmsiciraciin, Freoeiswo de I Nogud, Beereteria.  XN-—1%3

GACETA DE MADRID, 18-02-18684

fhna, bHe.: Visla la instanala promovida son fecha 490
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pored gandnas de Son Juan de las Abadesas, scllolisndo gn
sus rémpoallvas reprosenlsolonss e aprosks la trasforens=
ois do bn congeslon del ferrsparril da Han Mariin de I'ro-
wonsals {ksrcolons) & Liorons (en o do Granciiors & Sak
Juen da lns Abadouas), concarlada por ambas pariss; ea-
gemslidndoss susbiteids e Seoislad dilbosngsnls olblods on
todoa los dereehos ¥ obligasiones inliorentos & la domnoe=
slin quo poaco la Socledad calalans peieral de erddiee:

Wiska la esoritura do trosferonois do la conoocldn do
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oldigascionss 3 Jorcobios geo paras oon bs Admiolsiragbin
dal Eslade se dovivan Jde & sonassidn Jdel Nerrocosrcll e
Hou Merfin do frovensals d Llcroos uh.l-rl'-ld-l. por sl
ardan do U da Juiklo 00 wmo.

Ihg ls da &, A lodige &4 V. 1, pare su mﬂlﬂlﬂﬂ‘lﬂlr

| deamis ofcolos. Ldow guerds & V. |, moakos sbos. Madeid O
| do Fobrero de {H84.,

una manera evidente unos intereses que debia-
mos proteger a todo trance, por la cuenta que nos
traia. Con este objeto pedimos la concesidn, con
este objeto, principalmente, adquirimos el ferroca-
rril de Mollet a Caldes; porque todo lo que allega
elementos de vida propia a la Compania de San
Juan, fomenta, a la par, el mayor valor de una par-
te de nuestra cartera. Terminado este empefio, la
experiencia demostrara hasta qué punto nuestros
calculos han sido acertados».

Como veremos, en 1886 sale a la luz publica que
en Ogassa no hay carbén... debian de saberlo
mucho antes. La verdad es que estaban metidos
hasta el tuétano en el negocio de Sant Joan, ya
vaticinado como «ruinoso» como hemos visto, y
este traspaso pretenderd asumir toda la respon-
sabilidad de las minasy el ferrocarril en una sola
empresa...

Al mismo tiempo que sale la Ley de concesién,

y dado que el trazado pasa cerca de la linea de
Barcelona a Zaragoza del Norte, la Catalana llega
a un acuerdo con esta compafia para que desde
Sant Marti de Provencals hasta Montcada po-
dra instalar, en el tramo comun, una nueva via
paralela a la del Norte y en sus terrenos, como se
puede ver aun hoy, concretamente: «... mientras
la Sociedad concesionaria de la via férrea de San

Sr. Dirsslor peneral de Uleras pobEoas. Martin en Llerona no se halle en condiciones de
establecer su estacion de origen, se le permita
Traspaso de la concesion de la linea de . . . P
I e empalmar provisionalmente su linea con la linea
a la Sociedad del Ferrocarril y Minas de del Norte en San Andrés de Palomar...».38

San Juan de las Abadesas (1884).
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Montcada bifurcacion-Lucien Roisin (anos 20)
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LA ,
CONSTRUCCION

Las obras comienzan el lunes 7 de
abril de 1884 cerca de Montcada (se-
guramente en el desvio)3° progresan-
do de la manera siguiente:#°

Durante el primer afio, se hacen prefe-
rentemente los trabajos de alineacion y
nivelaciéon, construyéndose los terraple-
nesy las trincheras. A finales de 1884,
se empiezan a instalar los primeros
_ ‘ ) tramos metdlicos de los puentes que
i & : corresponden al del torrente Ripollet.
W En noviembre de 1885 queda cerrado el primer tramo del
| luis Garcia Rifdl (2006) puente sobre el Congost y los trenes de obras ya llegan de
Sant Andreu a Mollet (la inauguracién se prevé para diciem-
bre)4l Los jornales se pagaban a razéon de 9 a 12 reales 42

El 23 de febrero de 1885 el Congreso aprueba una prérroga
(de 18 meses)“3 para la construccion de la estacion de Sant
Marti#4 Queda ratificado en forma de ley, el 12 de junio de
1885 (Gaceta, 21-6-1885 ). Pero los problemas siguen:

«Para cada detalle se incoan expedientes que suelen eternizar-
sey gue entorpecen No poco, como por ejemplo el relativo a

la estacion de término de la linea férrea, o sea de San Martin
de Provensals que lleva trazas de ser muy largo y muy laborio-

S0y cuya terminaciéon es fama que no favorece nada la com-

pania del ferrocarril de Tarragona a Barcelona y Francia».4>
32

En aquellos momentos trabajaban unas dos mil personas, 500 de

las cuales abandonaron los trabajos para incorporarse a las labo-
res del campo.é

El 16 de septiembre de 1885, a falta del balasto, una locomotora

hace por primera vez practicamente todo el recorrido de la linea
(GCH, 27-09-1885).

El 15 de diciembre, otra locomotora con vagones cargados de
materiales para la via también hace el trayecto de Barcelona a

GCranollers (Norte). Faltan los carriles en los mas de dos kildmetros
hasta Les Franqueses.

Que la construccioén de este ramal no gusté lo mas minimo a la
compania del FC de Francia da idea el comentario aparecido en
La Veu del Montserrat (Vic) del dia 26-2-1886:

«El dia de la inauguracién no esta, pues, muy lejos, faltando uni-
camente la aprobacion por la Superioridad de los itinerarios, por
lo que ha ido acumulando obstaculos, algunos soberanamen-
te ridiculos, el Gerente de la Compania de los Ferrocarriles de
Francia, D. Claudi Planas. Es de esperar que tales obstaculos no
haran retrasar la inauguracidn no mas que por contados dias

Yy que muy pronto podra aprovecharse la gente de toda esta
montana de las ventajas de la nueva via, evitando todas aque-
llas faltas de atencidn que en la estacién de Granollers (Centro)
se tenian y aun se tienen a los viajeros que deben tomar el tren
de Sant Joan adrede (sic) sin duda y con bien manifiesta inten-
cion de fastidiarles».

Las obras fueron a cargo de Eugeni Brocca y Sagnier como inge-
niero en jefe (y constructor), y al frente de los trabajos estaban los
ingenieros Josep Torner y Pedro Pella.#”

£
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LA ,
INAUGURACION

La revista Industria e Invenciones de
Barcelona de 17-4-1886 publica un articulo
con una descripcién fisica del trazado.
Después de anunciar la inauguracion de
la linea dice:

«Circunstancias especiales e impropias
de consignarse en las columnas de
una revista cientifica han retardado
este hecho a pesar de encontrarse
concluidos del todo los trabajos desde
mediados de enero Ultimo, ocasionando
con ello perjuicios de consideracion a
la Sociedad concesionaria y al publico

en general, que tenia derecho a utilizar dicha linea desde
luego que habia sido objeto de una concesién especial del

Estado y que se encontraban terminadas las obras con
entera sujecion a los planos aprobados.»

Después de una visita facultativa a toda la linea, un articulista
de La Veu del Montserrat del 3 de abril de 1886 dice si servira
«para poder dar un poco de prisa a la cosa, inaugurando
pronto este ferrocarril que parece esperar a un "caballero
andante"48 suficientemente valiente para desencantarlo».

Finalmente llega el dia: sdbado 10 de abril de 1886. El Llano de
Vich del mes de abril reproduce la crénica recogida de «un
colega de esta capital». En extracto informa que:

34

«Por fin, después de obstaculos mil y contrariedades sin cuento,
felizrnente vencidas gracias a la firme voluntad de la empresa y
en la bondad de la causa, pudose entregar anteayer al servicio
publico... etc.» Hace una pequena descripcion de las obras mas
importantes y continda: «Los directores e individuos de las Juntas
de Gobierno de la sociedad "Ferrocarril y minas de San Juan de
las Abadesas" y de la "Catalana General de Crédito", constructora
de la via, visitaronla ayer formando parte de la excursién, que
venia a ser de puro caracter familiar, por asi decirlo, un reducido
numero de invitados, entre estos varios representantes de la
prensa diaria de esta capital y a la del vecino pueblo de San Martin
de Provensals. Ambas sociedades obsequiaron a sus invitados
con un delicado almuerzo, servido en el magnifico Balneario
Blancafort de La Garriga, montado, por cierto, con todos los
adelantos de los principales establecimientos de su clase.[..] la que
Nno pasa de ser hoy por hoy modesta linea férrea de nuestro pais,
adquiera el caracter de internacional, atravesando los Pirineos y
soldando sus railes con los de las vias férreas de la hacion vecina.
Los expedicionarios que habian salido a las diezy media de la
manana de Barcelona estaban de regreso antes de las siete de la
tarden.

En el momento de iniciar el servicio, la linea en realidad empezaba
en Sant Andreu, ya que con una via proveniente de la estacion

del Norte (Vilanova) se desdoblaba hasta Montcada Bifurcacid
con una via ya propiedad del FC Llerona, paralela a la del FC
Barcelona-Zaragoza, como hemos visto.

La longitud total de Les Franqueses (Llerona en origen) a la
estacion del Norte era de 32 km.

£
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EL FINAL
DE LA SEMSJA

Durante las comidas y brindis, muchos (si no todos)

de los seflores comensales ya sabian lo que les venia
encimay, como he insinuado antes, las desgracias no
habian terminado, y esta vez no se levantaran nunca mas:
veamos un corto fragmento de la memoria de la SFMSJ
correspondiente al ano 1886, leida durante la Junta General
de Accionistas el 10 de junio de 1887:

«Es que realmente en aquellos momentos la satisfacciéon
rebosaba del pecho y pugnaba por comunicarse a los
senores accionistas, porque la realidad avaloraba los deseos y
convertia en hechos lo que hasta aquel instante fluctuaba en
el nimbo de las aspiraciones. Es que en verdad la naturaleza
se nos mostro propicia dejando que por unos dias se
desprendiese de sus senos mineral suficiente para estimar en
la cifra anunciada la extraccién, para envolverse luego en sus
misterios y atajarnos el paso con sus obstaculos para acreditar
sin duda, una vez mas, cuanto es su poder y cuanta es la
constancia que el hombre necesita para domenarlo».

No queda mas remedio que subrayar este hecho. Después
de tantos afos, de tanto sufrir y de tanta lucha, resulta que

no hay carbdn (se entiende carbdén en cantidades rentables).

Es realmente un caso de mala suerte“® que justo en el
momento en que la sociedad dispone por primera vez, como
propietaria, de todos los elementos y de una comunicacion
directa con Barcelona para el transporte de carbdén, el carbén

se acaba. No hubo tiempo ni de llegar a una explotacion minima
para cubrir gastos y se confiaba plenamente en el aumento de
extraccién para ir enjugandose el déficit y alcanzar todos los
suefos acumulados a lo largo de tantos afos... Los gastos de
construccion de la nueva linea de Sant Marti no
permitieron los de inversién en las minas por
cuestion de prioridades, pero no hace falta decir
gue este descubrimiento haréd tambalear las
empresas afectadas y todos sus proyectos.

Apeadero de San Andrés. Coleccion Jordi
Marqués (1910) - Google Earth (2018)

Los parrafos siguientes —de |la Catalana General
de Crédito— quizas aclararan algunas cosas:

«Las condiciones de esta empresa ferrocarrilera
Yy minera no son generalmente conocidas. Su
via férrea, prescindiendo del transporte de
carbones, ha correspondido, ha superacion
quizas los calculos primitivos; pero en la
explotaciéon de aquellos minerales el resultado
hasta el presente ha sido mucho menos que el
calculado». [..] "

Estacin de Sani Aswdren Aremal (Coldooris de Joadh Marngueis, ¢ 19905

«Nuestras intimas relaciones con la Compania
del Ferrocarril y Minas de San Juan de las
Abadesas, hijas del mejor deseo de favorecer
los intereses que teniamos unidos a esta
empresa; nos habian impuesto sacrificios

de mucha importancia que amenazaban
aumentar en el sucesivo. Semejante situaciéon
no podia prolongarse, si La Catalana General
de Crédito que habia dado la existencia a la

Compania de San Juan, no habia de buscar Estachs e 5ant Anden-Anenal. Conmtruit respectant Nestil del primer edific
garantia para la restitucién de las sumas que

por distintos conceptos y muy especialmente

i




Apeadero de Torre Baro.
Archivo historico de Roqueta (afios 40-50).
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por la de descubierto de Cuenta
Corriente, nos era en deber la
citada Compania.

Afortunadamente, en cuanto
esta manifestd la necesidad

de presentarse en suspension
de pagos, la Catalana solicité y
obtuvo de aquella el natural y
legitimo arreglo a que teniamos
derecho. A su tenor, la mayor
parte de nuestro alcance se ha
convertido en una adquisicion
de carbonesy créditos por
venta de los mismos, que la
Catalana puede reclamary
realizar siempre que lo tenga
por conveniente. [..] «<De La
misma manera e interin la
referida sociedad de San Juan
esté en condiciones de comprarnos la linea férrea de Mollet
a Caldes, se la hemos arrendado por una cantidad que
representa proximamente el interés del 6 % de la suma de
su coste y del de las importantes obras ejecutadas para
empalmar dicha via con la de San Martin de Provensals a
Llerona; lo cual si no desamortiza, hace al menos productivo
el capital que en este negocio tenemos empleado».5°

Se propone un draconiano convenio a los obligacionistas de
San Joan que, en esencia, queda bastante claro ya desde el
articulo primero:

«La Junta General Extraordinaria de accionistas del
Ferrocarril y Minas de San Juan de las Abadesas, celebrada

el 1° del corriente mes, acordd proponer a los tenedores de
obligaciones de la linea de San Juan el siguiente convenio:

Articulo 1.° Los obligacionistas de dicho ferrocarril renunciaran,
mediante la compensaciéon mas abajo establecida, al percibo
de la mitad del interés a sus obligaciones asignado; quedando
de tal modo reducido este al 3 % anual en vez del 6 % de que
gozaban.

Art. 2°: El capital sigue siendo de 500 pesetas cada una de ellas.

Art. 3.°: Los obligacionistas que acepten el Convenio tendran
derecho a que por cada obligacién se les reconozca una
participacion en los beneficios liquidos sociales, de una parte
cuotativa igual a la resultante de la suma de las acciones de la
Compania y de las obligaciones 6 % afectas al Ferrocarril y Minas
de San Juan de las Abadesas que se hallen en circulacion.

o R

Art. 6.° El cupoén de las obligaciones vencedero el primero

de octubre proximos que se halla ya comprendido en el
presente Convenio, lo guardaran los Obligacionistas en su
poder hasta que la Sociedad lo llame al pago, pudiendo este
convenientemente demorarse hasta que haya beneficios para
repartir a las acciones, en cuyo caso se dara preferencia a dicho
cupdn por su montante a tenor del presente convenio, etc.

e 82198

Este convenio encontré una fuerte oposicién entre los
obligacionistas y fue recurrido judicialmente. A la Catalana le
supondra la pérdida de mas de dos millones de pesetas...

Pero los nUmeros no acabalban de cuadrar:

=)



Apeadero de Torre Bard.
Bernat Borras-www.trenscat.cat (2008).
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La Revista Minera, Metaldrgica y de Ingenieria
correspondiente al num. 1135 de 1-1-1887 hace
las siguientes consideraciones en referencia

a la memoria de 1886: No encuentran

ninguna explicacion «absolutamente que nos
demuestra en qué consiste que una cuenca
carbonifera que contiene 150 000 t. de carbdn,
segun se dice, y un FC de 115 km que la une al
mercado de carbén mas grande de Espana

y el mas distante de Inglaterra, pueda servir
para perder dinero, al punto de que las cuentas
de ganancias y pérdidas de 1886 acusan una
pérdida de 711 407,91 pesetas [..] tenemos el hecho curioso
que la explotacion de las minas, cuyo costo, instalacion,
trabajos y complementos representa un valor de unos 9 000
000 de pesetas» han servido para perder 36 000 pesetas
aquel ano... «<siempre hay motivo para espantarse de que el
tener el carbdn a las puertas de Barcelona, sirva para hacer
un negocio en pérdiday, [..] «a ojo de buen cuberoy a falta
de datos mas precisos, Nos atrevemos a decir que puestos
que el valor y gastos de las instalaciones de San Juan de las
Ab. llegan a 9 000 000 de pesetas para que resulte un error
mayusculo econdmico, la explotacion inmediata minima
que debiera poderse hacer alli esta entre 400 000 y 500
000 toneladas al ano, de no hacerse esto, se puede decir
rotundamente que las minas de S. J. A. son un malisimo
negocio. [..] La explotaciéon de 1886 es de unas 45 000
toneladas. [..] Si hubiéramos de suponer que 50 000 t era su
explotacion, el valor de la mina misma en balance no debiera
pasar de 300 000 a 400 000 pesetas y en cuanto a las
instalaciones 1000 000 de pesetas nos parece excesivo para
esta explotacion».

En cuanto al transporte: «... pero cuando vemos en la memoria
que el transporte de 44 708 t en toda la explotacién ha dado
239 679 pesetas, o sea 5,36 pesetas en toda la linea por término
medio; podemos ver, desde luego, que no rigen las Unicas tarifas
gue nosotros concebimos posibles en aquel caso; esto es, un
transporte uniforme de 2 pesetas en cualquier distancia, hasta
los 60 kmn y uno de 4 pesetas desde la cuenca a cualquier mayor
distancia, hasta Barcelona».

«Pero todo lo que sea basarse en suponer que las minasy el
ferrocarril valen hoy 50 millones de pesetas se estar fuera de la
razon.

Termina: «,Como suponer que a la Sociedad le falte quién
aconseje bien? ;Cémo creer que un sistema que ha quedado tan
claro que ha sido malo pueda persistirse en el?»

Todo este lio acabard con la absorciéon de la SFMSJA por parte del
Norte mediante contrato del 31-12-1887. Era la octava linea que
absorbia el Norte, es aquello del pez gordo y el pequeno.

El contrato de absorciéon

De la memoria de Caminos de Hierro del Norte de Espafia de
1887, leida el 26 de mayo de 1888:

«[..] Linea de San Juan de las Abadesas

Vais a tener que deliberar sobre un proyecto de contrato para

la adquisicion por la Compania del Norte, tanto de las lineas de
Cranollers a San Juan de las Abadesas y de San Andrés a Llerona
(Granollers), que hacen una longitud total de 114 kildmetros, como
de las propiedades y pertenencias a la Sociedad Ferrocarril y
Minas de San Juan de las Abadesas.



Estacion de Barcelona Vilanova.
Autor desconocido (arios 50).
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Vamos pues, a daros conocimiento de este proyecto de
contrato, cuyas principales clausulas se resumen como sigue:

1° La Compania del Norte explotarad durante seis anos las
lineas y las minas de la Sociedad Ferrocarril y Minas de San
Juan de las Abadesas, que le seran entregadas en buen
estado, mediante el reembolso de los gastos efectivos
de la explotacién y una suma fija anual de 400
pesetas por kildbmetro de linea para los gastos
de administracion y direccion. El exceso de
productos se aplicara al pago de los intereses
y a la amortizacién de las 71 000 obligaciones
de 500 pesetas, al 3 %, de la Sociedad de San
Juan de las Abadesas, procediéndose, en
cuanto a los detalles, con arreglo al proyecto
de contrato que se inserta a continuacion.
El pago de los intereses y de la amortizacion
de las 71 000 obligaciones sera garantido
por la Comparniia del Norte. Las cargas
anuales para el pago de estos titulos seran
de 1136 000 pesetas, ¢ de 9 965 pesetas
por kildmetro de linea. Los productos de
las lineas de San Juan de las Abadesas se
han elevado en 1887 a 1935 115 pesetas, o
sea 16 975 pesetas por kildbmetro. En los tres
primeros meses de 1888 presentan un aumento de 100 775'31
pesetas con relacién al periodo correspondiente de 1887.

2.° Después que la Compania del Norte haya explotado

seis anos las lineas y las minas de la Sociedad de San Juan
de las Abadesas, se capitalizara al 6 % en producto neto
medio de los cinco ultimos anos de explotacion, deduciendo
antes los gastos y las cargas, y la suma que resulte de esta

capitalizacién se pagara por

la Compania del Norte en
obligaciones especiales de las
lineas y minas de San Juan de
las Abadesas, garantidas por
la Compania del Norte, de 500
pesetas al 3 %, entregadas al
precio de 300 pesetas, etc.».

Este acuerdo se firma en

el ambito directivo el 31

de diciembre de 1887 y
gueda ratificado por las
respectivas juntas generales
de accionistas el 11 de febrero
de 1888 por parte de FMSJAy
el 26 de mayo de 1888 por los
Caminos de Hierro del Norte
de Espafa. Este convenio
permitié salvar las minasy el
ferrocarril, pero también representd la confirmaciéon de la ruina de
los accionistas y obligacionistas de la compafia de Sant Joan.

Estacion de Barcelona Vilanova.
Autor desconocido (afios 30).

La creacion de la «Comisidn Liquidadora del Ferrocarril de San
Juan de las Abadesas» era una necesidad legal y real a fin de
llevar a buen término el traspaso, el complicado traspaso, de las
propiedades del FSJA.

Ratificando los datos anteriores y antes de disolverse, la defensa
de los accionistas fue encarnizada: en mayo de 1896 se informaba
gue la Comision Liquidadora demandd judicialmente —en
nombre de la Catalana General de Crédito que en el gjercicio de
1886 sufrird una pérdida de 2 209 125 pesetas por infravaloraciéon
de las acciones del ferrocarril de St. Joan— a la compania del
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Norte con motivo de desavenencias surgidas en torno a

la aplicacion del «contrato de compraventa que no han
podido zanjarse amistosamente». Recordemos que a Norte
le faltaban dos meses (1-7-1896) para
adquirir la propiedad. Al parecer, la
empresa practicaba una estrategia
gue disminuia los beneficios brutos
de la linea durante el quinquenio
de 1891 a 1895 con el objetivo de
reducir el precio a pagar por la
adquisicion de la linea de Sant Joan,
segun constaba en el contrato

de absorcion. En un informe de la
Junta General de la Catalana de
julio de 1898, se informala que los
gastos de explotaciéon se habian
visto incrementados debido a

las cantidades invertidas en la
mejora de la linea «en provecho
futuro del Norte» y que se hizo lo
posible por disminuir los ingresos.

s Sl

con las disputas: el Norte entregara a

la Comision Liquidadora las 26 000 ya
mencionadas, que si bien cotizadas al 50 %,
representaban un valor nominal de 12 350
000 pesetas y aumentaban en una peseta
el interés pagado a cada una de las 70 041

Accién de 500 pesetas de la Catalana

General de crédito (1908)-
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obligaciones del 3 %. Finalmente, en marzo
de 1900 la Comisién Liquidadora del FC de
Sant Joan convoca Junta General para dar
cuenta de las actuaciones realizadas y se
disuelve la sociedad definitivamente !

Norte queda propietaria de la compania del
Sant Joan en 1889 y propone al Ministerio
de Fomento la ampliacion de la estacion de
Vilanova en lugar de la construcciéon de la de -

Sant Marti. Esta solicitud es atendida mediante

dos RO: la de 27 de junio de 1891, que dispensa al Norte de su
construccion a partir del momento de terminar las obras de
ampliacion de la estacion de la linea de Zaragoza, y la del 21 de
julio del mismo ano, que exime de construir la via entre Sant Marti
de Provencals y Sant Andreu a condicion de establecer doble via

También se redujo a la mitad la
produccién de hulla en Ogassa, lo que, ademas, afecto al
transporte por ferrocarril. Para intentar cerrar la discusion,
el Norte ofrecié a la Comisién Liquidadora 688 000 pesetas,
y ante la reaccion suscitada elevo la cantidad a 2 580 000

Estacion de Barcelona Vilanova. Final
de linea de los trenes procedentes de
Lleida, Zaragoza y Sant Joan de les
Abadesses. Francesc Ribera. Fondo
Servicio eléctrico/MF\VG-FFE Ref. 1784
(1944).

entre la estacion de Vilanova —o del Norte— hasta Sant Andreu,
que era de via Unica. La via doble comenzaba en esta estaciéon
hasta Montcada Bifurcacié, donde se separan la linea a Sant Joan
de les Abadesses y la de Zaragoza.>2
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pesetas. Esta segunda oferta tampoco se aceptd por la
intencidon «de apropiarse de tales bienes de una forma que
repugna toda entidad amante de su decoro». Al Norte no
le convenia, por el crédito de la sociedad, embarcarse en
un litigio que se preveia largo y el 24 de mayo de 1899 se
firma el convenio nombrado anteriormente que acabara

El enlace de la primitiva linea de Granollers a Sant Joan que unia
la estacion del tren de Francia con lo que hoy es Les Franqueses
se conservo hasta el 2000, fecha en que se desmanteld, y va
guedando —in memoriam— el puente de hierro sobre el actual
torrente Carbonell o de Corrd.

45
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LAS
ESTACIONES

Teniendo en cuenta la estructura original, una mirada
profundizada de los edificios de las estaciones de la linea
hasta Torallas nos da, como consecuencia, la existencia de los
hechos diferenciadores siguientes:

e Una primera divisién con el carenado del tejado en
paralelo o perpendicular a la via

e Estructura de un solo cuerpo o de tres

e Edificio solo con planta baja o con piso superior

« Gran edificio con dos plantas

La primitiva y primera linea de Granollers (Centro) a
Sant Joan de les Abadesses:

Estaciones heterogéneas donde se combinan todos los
elementos especificados donde, hasta Vic, todos los
carenados son paralelos a la via, con edificios con unay dos
plantas de un solo cuerpo. Posteriormente Balenya, que en
origen era como la de Sant Marti, de una sola planta, pero con
una puerta menos, dispuso de una segunda planta como
vivienda y el edificio quedaba con la apariencia de tener tres
cuerpos, todos paralelos a las vias. Esta configuracion es
Unica en toda la linea. Desde Vic hasta Sant Joan, son iguales
las de Vic, Manlleu, Torelld y Sant Quirze, con edificios de tres
cuerposy el central con carenado perpendicular a la via. Estas
estaciones tendran una modificacion con motivo de instalar
la marquesina: los dos cuerpos laterales se hardn mas altos, y
se llegara a tapar parcialmente la ventana lateral del cuerpo

principal. Posteriormente se hace, mucho mayor, una nueva
estacion en Vic, inaugurada el 4 de septiembre de 1910. Ripoll ya
se hizo en su estado actual desde un principio, con dos plantas y
edificio de un solo cuerpo. Sant Joan y Torallas eran idénticas en su
origen con dos plantas, 5 aberturas frontales y dos laterales.

La linea de Llerona (Les Franqueses) a Sant Marti de
Provencals (en realidad, hasta Montcada Bifurcacion,
estacion de MZA):

Excepcion hecha de la de Granollers que responde al tipo Vic-
Sant Quirze, pero con una planta mas, todas son idénticas. La de
Montcada Reixac, algo mas estrecha. Edificios de un solo cuerpo
de dos plantas, tres aberturas y carenado paralelo a la via. Son
similares a las de dos plantas de Vic a Granollers, pero tienen una
diferencia capital: los tejados disponen de una barbacana o alero
gue protege mejor las paredes laterales de los efectos del agua.

Cabe decir que la estacion de Les Frangueses fue construida por
el Norte tras la absorciéon de FMSJA 53

«Hasta hace pocos anos, en Espana no se ha dado la debida
importancia a la construccién de estaciones de ferrocarril. Por
el contrario, esta construccion constituia el detalle de menos
interés de las obras y aunque en realidad sea un problema
de dificultad mucho menor que el trazado y construccion

de toda la linea, no por eso debe dejarse relegado a un
segundo plano u limitarse a seguir unos viejos y deplorables
patrones de estaciones, que por desgracia abundan en casi
todas las lineas espafnolas; la estacién es la fisonomia, la
alegria de ferrocarril, lo que mas directamente trasciende a la
sensibilidad de publico y del viajero.»

Luis Gutiérrez Soto. «Ferrocarriles y Tranvias», vol. 3 n.° 25.
Marzo, Madrid 1933.
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REFERENCIAS

1. «La Cuenca carbonifera
de Surroca-Ogassa,
Ripollés-Cataluia, Espafia»
Monografias del Museo de
ciencias naturales 4, 2007 -
Julio Gémez-Alba

2. Cerdaya fue el autor de la
explanacién de la linea de
Barcelona a Granollers.

3. Afectd atoda Europa con
una fuerte presion al valor
ferroviario, pero también a
los sectores agricola, textil,
financiero, etc. En Espafa
acabara con la revolucién
de 1868, con el fin del
reinado de Isabel I, con un
levantamiento militar (y civil)
y el establecimiento de la
Republica, que durara hasta el
1874 con el restablecimiento
de la monarquia.

4, 4. Fundan la compafia
Broccay Cia. con otros
socios. Con un capital de 312
500 pesetas constituyen la
empresa con las siguientes
aportaciones: Eugeni Broccay
Sagnier, 25 000 pesetas; Felix
Macia y Bonaplata, 100 000
pesetas; Rafael Llusa Ventura,
75 000; Marti Masferrer y Roig,
50 000; Candi Antigua y Lluis,
37500y Jaume Carcereny
Balansd, 25 000. Mas adelante,
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el 10 de agosto de 1875,

Macia se queda en solitario

la titularidad de la linea con
una inversion total de 10 304
707 pesetas (Pere Pascual: «El
ferrocarril carbonifero de San
Joan de les Abadesses (1867-
1900). La frustracion de una
empresa estratégica», enorme
fortuna que le representara

la practica ruina personal con
afectacion a su salud (morira
con 53 afos).

El 10 de agosto de 1875 Felix
Macia adquiere la parte de
Eugeni Brocca y otros socios.

1882 - «Anuari de I'Associacio
d'Excursions Catalana», pag.
269-272 y Pere Pascual «El
ferrocarril carbonifero de San
Juan de las Abadesas» (1867-
1900) pag. 23. -—Ademas,
Pascual informa de Ia
composicion de esta empresa
formada por los socios Pierre
Bernard Feraudet, contratista
y vecino de Burdeos. Charles
Varinot y Pitois, contratista y
vecino de Paris y Paul Boucher
de la Martiniére, ingenieroy
vecino de BuAuel (Navarra).

Exactamente cien afios
después, se cerrara la rama de
Ripoll a Sant Joan.

Esta situacion recuerda
las palabras de Praxedes
Sagasta (hacia 1854) que,
en una de sus primeras

10.

1.

intervenciones en el Congreso,
defendia: «La industria
particular que debe hacer
estas lineas es la que debe
clasificarlas [...] y no se me
diga que debe clasificarlas

de un modo perjudicial a los
intereses del pais, porque eso
no puede suceder, pues No
hay ninguna otra cosa en la
gue estén mas en armonia los
intereses del pais con el interés
de la industria en particular...».

En origen, dos empresas
diferentes —Camino de
Hierro del Norte i Gran
Compaiiia del Camino de
Hierro de Barcelona a Mataré
i viceversa. Posteriormente,
se unificaron junto con

el Tarragona-Martorell-
Barcelona formando la
poderosa TBF. Finalmente,
fueron adquiridas por MZA,
antes deir a parara RENFE.

Con centro en Barcelona,
las sucesivas absorciones
proporcionaran a MZA

lo que se llamara «ocho
catalan», formado por las
ya mencionadas de Matard
y Granollers con vértice en
Macanety la de Martorell y
Vilanova, que confluyen en
Sant Viceng de Calders.

En Ogassa se conociay se
conoce con la pronunciacién
«Martenc».

12.

13.

14.

15.

16.

Miembro de la «Associacio
Catalanista d'Excursions
Cientifiques», en una visita

a las minas el 5 de enero de
1880 y reflejada en el Boletin
de la entidad de este mismo
mes.

No hay que olvidar que en

la salida de Les Franqueses
en direccién a Barcelona, la
linea de Sant Joan rompia a la
izquierda y por la calle Migdia
llegaba a la estacién de
Granollers Centro o estacion
de Francia, que estaba
situada en el lugar del actual
edificio de Telefénica, detras
de la Fonda Europa.

La continuidad a Sant Joan,
sin embargo, tropezaba con
intereses de todo tipo, desde
los de la compafia minera

El Veterano, a los problemas
judiciales con Joaquim de
Roma, una complicada
orografia y pasando por una
inestabilidad politica con
guerras civiles incluidas.

La antigua estacién de
Granollers del tren de Francia
estaba situada en el lugar que
actualmente ocupa la central
de teléfonos, detras de la
Fonda Europa.

Hay que tener en cuenta
gue este tramo ya estaba
cubierto por el FC de Girona.
Finalmente, sin embargo, no

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23,

24.

podran evitar la construccion
de una nueva via...

Gaceta de los Caminos de
Hierro, 3-5-1857

Se trataba de la compania
inglesa que inicid las obras
del ferrocarril y que el 18 de
octubre de 1866 se declara en
quiebra. Iniciados los tramites
para anunciar una nueva
subasta, se reclama algun tipo
de ayuda a las instituciones.

También se autoriza otro
estudio de Ripoll en la
frontera francesa.

Ley General de Caminos de
Hierro, 3 de junio de 1855

«Sociedad del Ferrocarril y
Minas de San Juan de las
Abadesas»

En agquellos momentos la
linea de Francia pertenecia ya
al Ferrocarril de Tarragona a
Barcelona y Francia (TBF).

Gaceta de los Caminos de
Hierro 8-7-1883, pag. 777.

El calendario de fusion de
las compafias de Granollers
y Mataré fue: 14-07-1861:
Aprobadas las bases de
fusion segun las juntas
generales extraordinarias
de 13-10-1860 y 26-01-1861.
14-T-1861: Aprobado el proyecto
de estatutosy reglamentacidn de
la nueva empresa. Seindican,sin
embargo, algunas rectificaciones
que hay que hacer. 17y 22-2-1862:
juntasgeneralesaprolbandolas

25.

26.

27.

modificaciones que se consignaran
en la escritura definitivadel 12de
marzo de 1862. El capital de la nueva
compariia sefijaen184 millonesde
reales.18-06-1862: Queda aprobada
la Constitucion de la compariia que
tomara el nomibre de «<Empresade
los Caminos de Hierro de Barcelona
a Gerona».

La Catalana General de
Crédito era, al mismo
tiempo, la constructora de la
prolongacién de la linea de
Granollers a «El Empalme»
(de Macanet); en la practica,
propietaria de la linea de
Granollers a Sant Joan y
constructora de la linea

de Llerona a Sant Marti de
Provencals.

El Norte se hara cargo de
esta linea que formara parte
del «Zaragoza a Pamplonay
Barcelona» el 13 de febrero
de 1878. - Francisco Wais y
San Martin - Historia de los
Ferrocarriles Espafoles - 1974

Por otra parte, hay que tener
en cuenta que la salida

del accionariado y de toda
vinculacién de los hermanos
Girona y sus socios de la
empresa del FC Barcelona

a Granollers, les permitié
impulsar definitivamente

la construccion de la linea

a Zaragoza por Manresa y
Lleida, como hemos visto.
Cabe decir también que las
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lineas del TBF (Tarragona-
Barcelona-Francia) acabaron
en manos de MZA con final en
la actual estacion de Francia,
y lade SantJoany la de
Manresa las adquirié el Norte
con final en la estacion de
Barcelona-Vilanova (estacion
del Norte) construida en 1862.

28. Industria y Invenciones, 12 de
enero de 1884.

29. Gaceta de los Caminos de
Hierro, 11 de mayo de 1884.

30. Se refiere a un futuro enlace
con la linea de Francia
procedente de la estaciéon
de Sant Marti de Provencals
situado a pocos kildmetros de
la misma estacion..

31. Documento manuscrito sin
fecha n.S_0210_005_006 del
fondo histérico de la FFE.

32. Construia la prolongacion de
la linea de Granollers a Girona
y la de Zaragoza a Carifiena,
entre otras obras.

33. Documento manuscrito n.
S_0210_007_004/005 del
fondo histdrico de la FFE, p.
4y5.

34, Estos son los titulos que se
entregaran a la Catalana en
pago de la construcciéon de la
lineay que, un ano después,
se cotizaran a un 10 % de su
valor.
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35. En la memoria (pag. 15)
correspondiente a 1886,
leida el 24 de febrero de
1887, ya en conocimiento
de los problemas con el
carbdn, la Catalana justifica la
construccion de la linea de la
siguiente manera:
«Antes de acometer la
construccion de la linea
férrea de Llerona, la
Junta de Gobierno habia
estudiado perfectamente
sus rendimientos probables.
De antemano teniamos dos
elementos esenciales para
apreciarlos, el movimiento de
la linea de San Juany el peaje
gue esta habia satisfecho
durante los aflos precedentes
a la Compafia de Francia, por
cuya linea se venia verificando
el trafico desde Granollers a
esta ciudad. La experiencia
ha confirmacion nuestros
calculos: oficialmente se
publican los productos de
la linea de Lleronay ellos
demuestran que aun en
el presente afo de baja
general en los rendimientos
de los ferrocarriles, los de
aquella linea son sobrados
para satisfacer los intereses
y amortizaciéon de las
obligaciones que garantizan.
Motivo teniamos, por lo
tanto, para estimar dichas
obligaciones al mejor
cambio de sus andlogas;

y sin embargo las hemos
consignado a 55 %, tipo a que
las hemos recibido».

36. No es mas que una
especulacion, pero entra
dentro de lo que es posible
que todo ello ya fuera una
vieja exigencia del NORTE
para adquirir la linea. No
habria sido posible la compra
de una linea sin llegada
a Barcelona o al menos a
Montcada. Por otra parte,
también hay que tener en
cuenta que la linea tenia ya
vida propiay que, si bien se
hizo para el transporte de
carbdn, al disminuir este
elemento, era imprescindible
potenciar los rendimientos de
la linea, y se hizo asi necesario
disponer de la titularidad de
todo el trayecto.

37. Memoria de |la Catalana
corresponent a 1885. Doc.
Propia.

38. Ley de 12-6-1885..
39. La Vanguardia, 11-4-1884.

40. Cabe advertir que, segun
las noticias siguientes, a la
compahia del TBF le costé
mucho digerir la construccién
de esta linea.

41. Gaceta de los Caminos de
Hierro,15 122 de novembre
de 1885, pag. 726 i 742,
respectivament.

42. La Publicidad, 3-8-1884.
43. La Vanguardia, 23-6-1885.

44, «Hasta ahora nada se le ha
presentado mas dificil que la
construccion de la estacion
de partida, quien sabe si por
la oposicidon oculta que le ha
hecho otra compafia a la que
la referida hace poca gracia
de mucho tiempo a esta
parte...» (El Diluvio, 23-02-
1885, pag. 1547).

45. El Diluvio, 11-5-1885.
46. La Dinastia, 8-7-1885

47. Gaceta de los Caminos de
Hierro, 25-4-1886.

48. Las comillas son del autor.

49, ... o de incompetencia. Los
ingleses hacia muchos
afos que estaban por
aquiy fueron los primeros
concesionarios de la linea
con una propuesta en la
subasta que sorprendid
a todos. Hicieron muchas
visitas a las minas. Eran los
lideres industriales, disponian
de los mejores técnicos y de
capitales para invertir. En
estas tareas, nos llevaban
muchos anos de ventajay
no hay que olvidar en todo
este revuelo que el ferrocarril
dependeria de lo que pasara
en las minas... Si la cantidad
y la calidad hubieran sido

50.

S,

inmensas, como afirmaban
los estudios, el acuerdo

con la compafia minera

El Veterano habria podido
llegar (no hay que olvidar
que esta companfia era muy
débil, econémicamente). Por
otra parte es absolutamente
improbable el abandono de
un buen negocioy menos en
manos de la competencia. El
retraso en las inversiones y
en el comienzo de las obras
no fue nada mas que un
movimiento especulativo
para hacer tiempo e intentar
recuperar el dinero invertido.
Finalmente desaparecieron
totalmente de las inversiones
en esta linea...

SCGC. Memoria de 1886, leida
el 24-2-1887. (Documentaciéon
propia)..

En esta fecha se firma

un nuevo contrato con la
Comision Liquidadora que
gueda ratificado por las
juntas generales de 4 de
julio de 1899y 25 de mayo

de 1901. Se trataba, como se
indica, de la emisidon de 26
000 acciones a cambio de las
accionesy participaciones de
la SFMSJ. A 31 de diciembre
de 1905 faltaban por cambiar
849 acciones. A 31 de
diciembre de 1906 faltaban
812 (memoria del afno 1906,
pag. 30).

52. En origen, una via era
propiedad del Norte y la otra
del Ferrocarril y Minas de
San Juan de las Abadesas,
propietaria del FC de Llerona.

53. Nueva Lucha, 25-01-1888

SIGLAS

GCH - Gaceta de los Caminos de
Hierro.

SFMSJ(A) - Sociedad del Ferrocarril
y Minas de San Juan de las
(Abadesas).

MZA - Compafia de los
Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza
y Alicante.

TBF - Compafiia de los
Ferrocarriles de Tarragona a
Barcelona y Francia.

FC - Ferrocarril.

(S)CGC - (Sociedad) Catalana
General de Crédito.

FFE - Fundacion de los
Ferrocarriles Espafoles.

AMGR - Arxiu Municipal de
Granollers.

51



ANY EUROPEU

FGC DEL FERROCARRIL 2021

SOU EL QUE ENS MOU




