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El ferrocarril de Barcelona a Granollers fou el segon a 
construir-se a Cata lunya .  l naugura t  el 23 de juliol de 
1854,  només  el precedíel de Barcelona a Mataró  (1848) ,  
el primer de  tot  Espanya.  En  u n  i altre cas, la construc-  
ció de la l iniaferria va  dependre de  la iniciativa privada. 
A diferencia del que  va  succeir a m b  els ferrocarrils 
espanyols ,  que  foren promoguts per companyies de capi- 
tal estranger i que  v a n  comptar a m b  subvencions de 
I'Estat, a Cata lunya  la creació de la xarxa ferrovihria va 
dependre gairebé to ta lment  del f inancament  privat i del 
capital au tbc ton .  Aques ta  particularitat l i  dona la pos- 
sibilitat d'adaptar la xarxa als interessos econbmics i 
socials de  la burgesia catalana, per6 també l'aboch als 
problemes f inancers que,  en  el curs  del darrer quart  del 
segle X I X ,  desembocarien en  l'absorció de les compan- 
yies catalanes per part de les grans  companyies contro-  
lades per g rups  de  les altes f inances franceses. Aques t  
article estudia el procés de construcció i e l f i nancamen t  
de  la l ínia ferria de  Barcelona a Granollers; s'ocupa 
també del canv i  en  l 'equip direct iu de l 'empresa (que ,  
com es veurh ,  va  comportar una  radical transformació 

a0 - dels objectius de la societat) i també de  l 'estudi  dels 

E resultats  -gens satisfactoris- de l 'explotació de la 
3 
a 
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l ínia en tre  el 1854 i el 1859.' 

El 
- INTRODUCCIO 

'"S 

L'origen de  la línia de  Barcelona a Granollers es . troba en l'intent, protagonitzat per Girona Germans ,  
C l a v i  i Cia.,  Josep Maria Serra i Compte  i Cia. ,  
d'impulsar la construcció d'un ferrocarril d e  Barce- 
lona al jaciment huller de  les rodalies de  Sant Joan 
de  les Abadesses. Es tractava de construir, al més 
rapidament possible, l'instrument que havia de  fer 
possible l'explotació, a gran escala, d'aquest re- 
curs, per tal de  proporcionar hulla autbctona i bara- 
ta a la indústria catalana i alliberar-la de  la depen- 
dPncia del carbó britanic que arribava molt car a 
B a r c e l ~ n a . ~  L'elevat cost del combustible era una 

de las causes que impossibilitaven que la indústria 
tPxtil catalana assolís competitivitat internacional i 
el desenvolupament d'una siderúrgia moderna que 
oferís laminats a preus convenients als tallers de  
construccions mecaniques existents al Els es- 
mentats capitalistes s'interessaren -el juny de  
1850- per adquirir la concessió d'aquesta línia a la 
societat minera El Veterh ,  que controlava bona part 
del jaciment huller de  Surroca i Ogassa. Aquesta 
operació no s'arribi, finalment, a concretar. La im- 
possibilitat d'aconseguir, en aquesta Ppoca (a Bar- 
celona), la subscripció de  l'enorme capital necessa- 
ri per escometre la construcció de  l'esmentada via 
fPrria fou, sens dubte ,  el motiu determinant 
d'aquesta r e n ~ n c i a . ~  El 20 de juliol de  1850, el go- 
vern decidí declarar caducada aquesta concessió, i 
el mateix dia concedí a la casa Girona la línia de  
Barcelona a gran oller^.^ En el transcurs dels mesos 
següents, els concessionaris realitzaren les gestions 
oportunes per procedir a la constitució de  l'empresa 
que havia d'assumir-ne la construcció. La qual cosa 
no comporta, segons sembla, excessius problemes. 
Un redui't grup de  persones molt representatives de  
la gran burgesia comercial i financera barcelonina, 
relacionat -per vincles empresarials i mercantils- 
amb la casa concession~ria, es convertí en el promo- 
tor de  la societat. 

LA FORMACIO DE LA COMPANYIA DEL C A M ~  DE 
FERRO DEL NORD6 

La companyia s'escripturi el 10 de novembre de 
1850 amb l'objectiu de  construir i explotar la línia 
de  Barcelona a gran oller^.^ El capital social de  
l'empresa s'establí en sis milions de  pessetes, divi- 
dit en 12.000 accions. La casa Girona cedí gratui'ta- 
ment la concessió a la nova societat, la qual s'obliga 
a ((verificar el depósito correspondiente I...], pro- 
metiendo reemborsar10 a 10s fundadores -10s Gi- 

' Aquest heball s'ha bmfitiat dels aiuts a k n m o  atorgats per b D i m h  General de Enseñanza Sup& t I n v e s ~ i  Cimtifica del Miniskrio de E d m h  y Cuhum al pmi& d'invesligati rlp modemizath de bs medi¡ de 

lmnsporte y b fwmotih dei mercoda inkrior (1815-1935)~ (PB97-0940). 

' Nadol (19921, p. 85-96. 

Nadal (19921, p. 142-151; Maluquw (19941, p. 149-186; Carns  (19901, p. 5564, i Poxual(19901, p. 82.123. 
' Pascual (19991, p. 47-54. Sobre Io fwmotió i desenvolupammt del mercat f ina~w barcelmi i sabre I'evdutió de b ¡ m i 6  de capitol a Catalunya durant el segon kr( del segle XIX, vegeu Fontona (19611, p. 15.33 i Sud% (19941, 

p. 29-40. 

W o n e r ,  $ I  de d u i o m  y bdas de bs lirms de h Red Cotohm de b Campniia de bs Fmocomkr de Modrid o Zomgom y o AGmnk, d. I, p. 158 (material m n o g &  pmce&nt de k secrebria de M.i.A.1. 

Sobri aqwsto empresa i sobre k linia de G m d k  s'han prbliiolguner noks hislixiqver, vegeu: W (19451, p. 7071; Uobet (1954), s/paginar; i Bautim (1965), p. 87-96. 
' CNBAHP (Cd4egi de Nobrir de Bo&. Arxiu Histixic de Rotads), naiuri !esep Mand Pbnos i Camp. 
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Escriptura de cessió de la concessió de la línia 

atorgada per la casa Girona a favor de la 

Companyia del Carni de Ferro del Nord. (AHPB) 

Escriptura de constitució de la Companyia del Carni de Ferro del Nord. 

(AHPB) 

rona- en unión de 10s gastos que hubiesen sufra- 
gade...,). La Junta provisional de  la companyia que- 
d i ,  en principi, integrada pels catorze promotors 
de  l'empresa, que van subscriure gran part del 
capital: Josep Maria Serra, 500 accions; Manuel Gi- 
rona, 400, en representació de  la casa Girona Ger- 
mans, Clavé i Cia.; Manuel de  Lerena, 300; Francesc 
Fontanelles, 300; Josep Parladé, 200, en representa- 
ció de  la casa Serra i Parladé; Joaquim Compte, 200, 
en nom de  Compte i Cia; Sebastii Anton Pascual, 
200; Marih Flaquer, 200; Miquel Clavé, 200; Joan 
Agell, 140; Josep Dulcet, 100, en qualitat de  repre- 
sentant de  la casa Dulcet i Sines; Joaquim Marti 
Codolar, 50; el marques d'Alfarris, 20, i el marques 
de  la Quadra, 10. 

Un tret singular de  l'organització de  la direcció de  
la gestió empresarial és que la junta de  govern es 
dividí -per iniciativa de  Manuel Girona- en di- 
verses comissions de  treball, que assumiren la res- 
ponsabilitat de  funcions específiques. La dedicada 
a (cafers interns)) -integrada per Clavé, Parladé, 
Lerena, Serra i Flaquer- que s'ocuph del (cplan y 
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sistema de contabilidad. Administración, arreglo D u 

4 
de oficinas y moviliario [sic], designación de  local, 
nombramiento de empleados, emisión de  acciones, 
formación de  reglamento, inventarios y archivo, 
constitución legal de  la sociedad y todos 10s demás 

.a 

objetos inherentes a su  régimen y organización ..., ). 
L'anomenada ((d'expropiacions), -de la qual for- 
maren part Pascual, Agell, Alfarris, Dulcet i Marti 
Codolar- s'encarregh de  l'adquisició ccde terrenos 
que debe ocupar el ferrocarril ... ),. La d'eobres), -que 
estigué formada per Girona, Agell, Marti Codolar i 
Compte- assumí les tasques següents: ((La cons- 
trucción de todas las obras, el sistema más econó- 
mico para su ejecución, la formación de  las condi- 
ciones oportunas al exceso de  proposiciones que se 

Probablement, aquesta estructura organitzativa 
potencii que l'empresa tingués un paper rellevant, 
ates que aquest grup d'homes de  negocis catalans 
adquirí experiencia en el camp del capitalisme ((ge- 
rencial)). Una forma de  gestió empresarial que 
s'afirmh arreu a través dels problemes de direcció 

"rxiu Naional de Cabiunya IANq, fons 258, Compaiiim de Femomks de Taogona a Barcelona y fmncia, llibres d'& de les Junb de govern de la companyia del Cami de Fem del Nwd, rignofum 05.01.01, sessió de 17 de 

setembrede 1851. 



plantejats per la gran empresa per antonomhsia del 
segle XIX, és a dir, les companyies ferrovihr ie~.~ La 
majoria dels promotors d'aquesta societat tingue- 
ren, en els anys immediatament posteriors, un acu- 
sat protagonisme en la formació d'altres compa- 
nyies ferrovihries catalanes i ocuparen chrrecs en 
les seves Juntes de govern. Els Girona establiren, 
mitjancant aquesta empresa, relacions amb cases 
britaniques productores de material ferroviari, amb 
prestigiosos enginyers anglesos ... i, en definitiva, 
adquiriren els coneixements indispensables per as- 
sumir, a partir de 1853, el contracte de construcció 
del ferrocarril de Barcelona a Saragossa. El fet que 
diversos enginyers del país s'encarreguessin de la 
confecció dels plhnols i la direcció de les obres de 
construcció d'aquesta curta via ferria possibilith 
que assimilessin els problemes tecnics organitza- 
tius implícits en les construccions ferroviaries. 
L'empresa contribuí, també decisivament, a formar 
un nodrit grup de personal autbcton especialitzat 
en la mechnica i en el manteniment del material 
ferroviari. 

EL LLAST DELS PROBLEMES ADMIN ISTRATIUS  

El comencament de  les obres s'endarreri molt per 
diversos problemes burocrhtics i administratius. 
Primer, perquP el govern ordena -per Reial ordre 
(RO) de 17 de maig de 1851- efectuar algunes 
modificacions en els estatuts. L'empresa es veié 
obligada a presentar una escriptura addicional, for- 
malitzada el 15 de juny de 1851.1° I després, motivat 
pel fet que els plhnols de la linea no van ser apro- 
vats fins al 10 de setembre d'aquest any, i encara 
amb reserves pel que fa al tram comprPs (<en la zona 
militar de la Plaza de Barcelona ... >).'I 

Els problemes de l'empresa amb 1'AdministraciÓ 
només acabaven de comencar. La diversitat de les 
qüestions plantejades i la lentitud amb quP es van 
anar resolent expliquen, en gran part, que hagues- 
sin de passar quatre anys per posar en explotació 
una línia que no arribava a tenir trenta quilbmetres. 
Un dels contenciosos sorgí entorn de la ubicació de 
l'estació de Barcelona. La companyia aspirava a 
aconseguir els terrenys gratui'tament, i per aixb 
havia projectat situar-la en un espai de domini 
públic -sota jurisdicció militar- situat a tocar de 
les muralles de la ciutat. Més concretament, a la 
banda del barri de  Sant Pere, on pretenia instalslar 
((un apeadero y embarque intramuros de la plaza 
para 10s viajeros, y un sitio conveniente en el este- 
rior y a la inmediación del puerto destinado a la 
carga de mer ca de ria^...)).'^ La petició de l'empresa 
va esperonar (cel Animo de algunos propietarios de 
10s barrios de San Pedro [...I, por temer que la 
animación y movimiento que se desarrolla por 10 
regular a las inmediaciones del punto en que se 
situa una estación refluyese [...I en detriment0 suyo, 
disminuyendo el valor y rédito de sus propieda- 
des ...) ).'%'Administració intervingué per formular 
una proposta que intentava conciliar els interessos 
d'ambdues parts. Per6 aquesta alternativa no va 
satisfer la companyia ferroviaria, perquP implicava 
((ocupar el peso real, la calle intermedia, algunas 
casas y el matadero publico; y ya se comprende el 
exhorbitante coste de dichas adquisiciones ... ,).I4 

La direcció de l'empresa renuncih, doncs, a cons- 
truir un baixador intramurs de Barcelona, i opta per 
sol.licitar la cessió d'uns terrenys fora de la ciutat 
-localitzats també en zona militar al barri de Santa 
Maria del Mar i als encontorns del pla de Palau.'" 
va ser aquí  on, finalment, s'aixeca l'estació 

Chandler (l987), p, 123-269. 
' O  CNBAHP, h r i  Josep Manuel Planar i Compte, Barcelona, 15 de iuny de 1851. El gowm ordeni mtre d'alhes modificacions de mw~~hunscmdhiw que I'obi$e social de la companyia es limités a b conshuccib de la linb de 

Granollers, aYs que la prolongat¡ de la via &a fins a Sant Joan de les Abadesses em, momentdniament, uiIusorian. La Junta general que a p d  els esmentats camis compii amb la predmia de 190 socis, que passeien, en conjunt, 

9.572 acciis. 
I' Conceshes, pliegos de condiciones y tan'hs ..., vol. I, op. tb, p. 174-176. 
I' Memoria fedo m lo Junta gmeml I... 1 del Cam;no de Hiem del Nork I...] rekbmda en 27de Noviembre de 1853. Agusiin Gaspar, Barcelona, 1853, p. 6. 

'I Ibidem. 

I' Ibídern. 
" Lo localihatm de I'estació d'questu línia en la zona esmentada s'autcfika per les Reials Ordres de 29 d'abril de 1852 i de 14 d ' m b n  del mateix any. Pel que fa a la sihmii, del llac on s'ubica, vegeu el +no1 que apareix a I'obm 

de Garcia Espuche i Guardio (19861, figura 79. 



Els orígens del sistema ferroviari catalA. Línies construides entre 1845 i 1857. 

HORTA 

EL POBLE NOU 

d'aquesta via fPrria. Ara bé, l'obtenció d'aquest 
predi no fou tampoc una tasca f8cil. En aquest 
indret hi havia dues edificacions: un magatzem de 
fustes (cccon que se abastecia casi enteramente el 
mercado...))) i uns safareigs administrats des del 
1836 per I'Ajuntament de Barcelona, l'arrendament 
dels quals estava adscrit <ca la conservación del 
jardin y paseo de la Esplanada ...) ).lhEn definitiva, la 
companyia va haver de pagar indemnitzacions per 
disposar dels mencionats safareigs i magatzem, amb 
l'agreujant que entorn d'aquest darrer sorgí un 
altre contenciós, perqui? ccal solicitar la empresa el 
otorgamiento de la escritura de venta de 10s alma- 
cenes de la Ocata, no pudo alcanzarlo a causa de 

'"pam b Junb gwml [...I nkbmdP m 27 de Noviembe de 1853, op, cit., p. 6-7. t'odquii~m d'oqucrt kmny i &Is ediiis es d, o més, dificuhoda pel contmc~ que enhonkm el c ln~ ip i  bomkni amb el Minishi de 

I'Exkitmkwn & b iitubrilof dds esmcncotr &s. 



haberse hecho el ofrecimiento de mayor precio del 
de  la tasación por una tercera persona que aspiraba 
a adquirirlos, motivando este incidente una consul- 
ta a la superioridad que pende todavia de  la deci- 
sión del Gobierno ... ) ) . I 7  El novembre de 1853, aques- 
ta qüestió encara no s'havia resolt després de  dos 
anys de constants gestions. Les manifestacions dels 
directius de  l'empresa ferroviiria són ben explici- 
tes pel que fa al seu grau d'irritació: <(Ha de escitar 
sin duda la admiración y asombro que una sola 
obra y parte estrema de este ferro-carril haya podi- 
do  concentrar la continuada serie de  obstáculos y 
entorpecimientos que muy ligeramente acaban de 
describirse ... )).IX 

Les indecisions governamentals entorn de l'ample 
de  via contribui'ren, també, a abstaculitzar el pro- 
grés de  les obres. L'ample de  via d'1,67 metres 
s'adopta, com és ben conegut, arran de les recoma- 
nacions que conte l'informe elaborat pels enginyers 
Juan i José Subercase (pare i fill, respectivament) i 

a0 - Calixto Santa Cruz, que servi de  base per a la redac- 

2 ció de la RO de 31 de desembre de 1844, que establi 
D 
a 
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les característiques tecniques fonamentals de  les 
construccions ferroviiries espanyoles.'" Perb, el 6 
de  desembre de 1851, el llavors ministre de  Foment, 
Mariano Miguel Reinoso, va trametre al Congrés un 

1 projecte de  llei de  ferrocarrils en quP s'establia que 
l'ample de  via de  les futures concessions havia de  
ser d'1,51 metres. Una reducció sorprenent, perque 
no proposava adoptar l'ample d'1,44 metres em- 
prat per la majoria dels ferrocarrils del continent 
e ~ r o p e u . ~ "  La incertesa generada per aquest projec- 
te (que no s'arribi a convertir en llei) impulsi  els 
directius de  la companyia de  Granollers -desitjo- 
sos d'evitar (clos perjuicios que pudieran irrogarse 
a la Empresa por la variación de la via...))- a con- 
sultar al govern sobre si s'havia de  considerar (<la 

nueva medida como obligatoria, y lejos de  ser asi, 
se la autorizó [...I para poder adoptarla dejándolo a 
su elección 

Tal resposta generi  la lbgica perplexitat entre els 
dirigents de  l'empresa. Per la qual cosa decidiren 
demanar el parer de  diversos enginyers estrangers; 
d'acord amb els informes rebuts, s'inclinaren, fi- 
nalment, per l'ample d'1,67 metres.22 En darrera 
instincia, adoptaren aquesta decisió perque els fer- 
rocarrils construi'ts fins llavors a Espanya (els de  
Mataró i d'Aranjuez), que <(habian de ser el princi- 
pio y origen de mas d i l a t ada  lineas, se hallaban 
[ . . . I  ajustados a la medida de 6 pies...)), i perquP ((el 
interés general del estado reclama no se alterase 
con el establecimiento de distintas dimensiones, 
sino que una sola general y uniforme prevaleciera 
en todas las vias férreas ...),.23Convenquts que aquest 
problema havia quedat definitivament resolt, la 
direcció de  la societat va subscriure els contractes 
de  construcció de  les locomotores i del material 
mbbil per al mencionat ample de  via. Per6 al cap de 
poc temps experimentaren un gran sobresalt quan 
el govern disposi (per RO de 23 d'octubre de  1852) 
que aquesta línia es construís amb l'ample d'1,44 
metres, és a dir, l'adoptat pels ferrocarrils euro- 
p e u ~ . ~ ~  La companyia va recórrer contra aquesta 
disposició i adduí que ((el estado de conclusión de 
la casi totalidad del material contratado, la impe- 
dian sujetarse a la observancia de  la disposición del 
Gobierno sin esperimentar la pérdida de una consi- 
derable parte del capital ...)).2%n el transcurs dels 
mesos posteriors se succei'ren les queixes de  
l'empresa i les consultes del govern a organismes 
públics i corporacions científiques. La incertesa que 
s'havia creat s'aclari quan, finalment, l'executiu 
ordena (per RO de 28 d'abril de  1853) que l'ample 
d'aquesta via ferria fos d'1,67 metres, disposició 

" Ibidem, p. 7.8. 

' "b'í,  p. 8. 
j 9  Caam (19731, p. 5441 i Mwmo (1996). 

Wais (19741, p. 72-75; Cwdwo i Mmlndez (19781, p. 185.190, i Mwmo (IWb), p. 57.88. 

a M m r w i a p m b J u n b ~ m w a I f . ~ ~ I ~ ~ 2 7 & ~ k e & I 8 5 3 , o p . ~ f l . , p . 1 0 .  

I b i ,  p. 101 1. Enhe els enginyers consuhah hi havia el lm& Eugine kathat que no a qd curt a I'b & dntotor kr q u a l ¡  hniguer de I'ampk d'1,67- i alguns & britirnics (e& dls Joseph Lotke), que bmbé van 

emetre i n k  laudatoris sobre i'esmeniot a m b  & vm, que el gwwn &i Regne Unit havia decidit adoptar en els fetmanils cdoniik & I'indii i el Canada 

I' I&, p, Il. 
" Ibidrm. Vegeu bmk: Montva (19961, p. 87. 

U Ibidrm. 



que es féu extensiva, durant els mesos posteriors, a 
les altres línies en procés de  c o n s t r u ~ c i ó . ~ ~  

Finalment, el fet que la direcció de  l'empresa deci- 
dís adquirir una part del material fix de  la via 
diferent del consignat en el projecte aprovat pel 
govern motiva l'aparició de  complicacions admi- 
nistratives d'altre tipus. La companyia havia pre- 
vist emprar travesses com a suport de  la via, perb 
les dues subhastes convocades per adquirir-les <(no 
produjeron resultado, por no haberse obtenido pro- 
posición admisible, escediendo la mas ventajosa un 
50 por ciento del tipo unitari0 presupuestado ...)>.27 
La convenihcia de  contenir costos porta a valorar 
la possibilitat d'adoptar el sistema Greaves -que 
consisteix en la utilització de  cons de ferro com a 
suport dels carrils-, que llavors es trobava en fase 
d'experimentació. Només s'havia instal.lat en pe- 
tits trams d'algunes línies belgues i angleses. Un 
comissionat de  l'empresa ana a Anglaterra per tal 
de  verificar l'eficacia d'aquest sistema. S'entrevista 
amb directius de  diverses companyies i amb Robert 
Stephenson, i arriba a la conclusió que els resultats 
eren bons i que sortia més barat que les travesses de  
fusta. Per aixb, l'empresa sol.licit5 la preceptiva 
autorització del Govern per utilitzar aquest siste- 
ma, cosa que s'atorgi per RO de  21 de juliol de  1852. 
Per6 en arribar aquest material a Barcelona, s'exigi 
a l'empresa el pagament de  drets aranzelaris <(por 
la introducción de 10s durmientes de  Mr. Greaves, 
y cuyo importe ascendia [...I a la exhorbitante suma 
de cuatro millones de  reales ...),.2" El material va 
restar dipositat al port, i se succei'ren les instincies, 
exposicions i reclamacions fins que 1'AdministraciÓ 
renuncia (per RO de  30 de setembre de 1853) a 
cobrar els mencionats drets. Aquest cúmul de  difi- 
cultats burocrhtiques i administratives retarda la 
construcció de  la linea i contribuí a incrementar el 
seu cost. Tot aixb ocasiona una creixent descon- 
fianca en el futur de  l'empresa. El novembre de 
1853, els directius de  la societat reconeixien (i la- 
mentaven) que la situació no era gens afalagadora: 

" Ib'drm i Mwmo {lW6), p. 88. 

" Ib'dem, p. 4. 

" Ibidem, p. 10. 

Ibidem, p. l I. 
Ib i ¡ ,  p. 12. 

" Ibidrm, p. 4. 

Ibidwn, p. 12-13, fl m b m  de 1853, b societal ja havia pagai les indemnihacions a 202 dels 207 pmpiaDrir 

(<En medio de tan crecido número de dificultades y 
obstaculos [...I 10s embarazos y retardos que se 
esperimentaban y la constituian en una posición 
azarosa y altamente comprometida, que so10 pu- 
diera difundir entre 10s interesados la mayor alar- 
ma y desaliento, causar una baja terrible en 10s 
valores de  la Empresa, y conducirla a un grado de 
descrédito que la encaminase en ultimo resultado a 
su ruina ...),.2q 

EL PROCES DE CONSTRUCCIO DE LA L~N IA  
I EL DESEQUILIBRI PRESSUPOSTARI 

En el curs de  1853, el procés d'expropiació dels 
terrenys es trobava a la recta final. El cost d'aquest 
capítol resulti molt elevat -sobretot en relació 
amb el de  la línia de  Mataró, la companyia de  la 
qual s'havia apropiat gratu'itament de  les platges 
del Maresme-, perque en el traqat d'aquesta via 
fPrria no existien terres de  domini públic i traves- 
sava les hortes del Pla de  Barcelona. Terres que pel QD - 
fet de  ser <(de riego de las mejores condiciones, no 2 

D han podido menos que ser importantes 10s valores u 
4 

que han debido satisfacer .. .)).7"En aquest cas, 
l'empresa paga unes indemnitzacions acceptables i El 
l'ocupació dels terrenys no suscita l'oposició popu- 
lar que es desencadena en la línea de Mataró. Tan- ? 

mateix, també es manifestaren (<las fuertes oposi- 
ciones que suelen nacer de  la aversión y repugnan- m 

cia de  10s interesados a quienes ha de afectar la 
espropiación ... ),." La companyia havia previst ad- 
quirir 163 mujades de  terra a un preu mitjA de  4.348 
pessetes per mujada. Per6, a finals de  1853, el cost 
mitja dels terrenys adquirits se xifrava en 6.481,5 
pessetes la mujada, una dada ben indicativa de  les 
concessions fetes per l'empresa per tal d'apaivagar 
les oposicions. La companyia decidí reduir la su- 
perfície expropiada a només 98,5 mujades -1'ex- 
tensió indispensable per construir la línia- per 
evitar el desequilibri pressupostari d'aquest apar- 
tat.12 

; ofwtah, i havia invertit en aixi, 638.414 pessetes. 



La construcció d'aquesta via ferria va ser fonamen- 
tal -encara que per raons diferents a les de  la línia 
de  Mataró- en el procés de  construcció dels ferro- 
carrils catalans. Un enginyer del país, Pere de  An- 
drés i Puigdollers," aixeca els planols (més enda- 
vant s'encarregh de  confeccionar els de  la linea de 
Barcelona a Saragossa, contractat per la casa Girona 
Germans, Clavi  i Cia.);  un altre enginyer catalh, Jo- 
sep Oriol Bernadet, es responsabilitzi de  la direcció 
de  les obres,34 i Ildefons Cerda aconseguí el contrac- 
te per executar els treballs d'esplanació." Per tant, 
la construcció d'aquesta línia va ser un autPntic 
camp d'experimentació pels enginyers del país, i 
contribuí, decisivament, a l'assimilació de  les tPcni- 
ques de  projecció i d'organització prbpies d'aquest 
tipus d'obres públiques. La companyia de  Grano- 
llers també desenvolupa un paper rellevant com a 
escola practica per tal que un bon nombre de meca- 
nics catalans adquirissin coneixements sobre 
l'articulació funcional del material ferroviari. Els 
dirigents de  l'empresa decidiren importar el mate- 

rial per peces, perquP pensaven que convenia als 
((intereses de  la Sociedad que se construyera en esta 
capital, a escepción de 10s que debían servir de  
modelo ... ),." Pero l'esperit d'experimentació que 
domina el procés de  construcció de  la línia de  Bar- 
celona a Granollers comporti conseqÜPncies nega- 
tives per a la companyia. Tingué molt a veure amb 
l'elevat desequilibri pressupostari que s'enregistra 
en la seva construcció. La realització d'aquesta li- 
nia es pressuposta en sis milions de  pessetes, i a 
finals del 1853 -quan ja s'hi havien invertit 
5.104.566,5 pessetes- els calculs més optimistes 
preveien que la inversió necessaris per posar-la en 
servei sobrepassaria els sis milions i mig de pesse- 
tes (vegeu la taula 1 ) .  

Aquest desequilibri es degué a la desviació enregis- 
trada en un dels apartats en quP es dividien els 
costos de  construcció: el relatiu a edificis i obres de  
fabrica. El cost relatiu als altres capítols, no sola- 
ment  s'ajusth a l  pressupost,  sinó que hdhuc 

2 
I3A IIC I: LONA A GRANOLLERS (EN PESSETES) 

(1) 

Pressupost de construcció 

Terrenys 708.750,ü 

Esplanaci 582.484,l 

Via i accessv~~b 618.631,3 

Edificis i obres de fabrica 192.401,2 

Material mhbil 200.000,O 

Direcció facultativa i despeses generals (**) 697.733,3 

Total 6.000.000,O 

(2) 

Inversió prevista (*) 

666.664,3 

531.622,9 

1.043.286,5 

2.584.189,3 

1.219.163,l 

549.095,6 

6.594.021,7 

(*) En la inversici prevista no es compatibilitz& ni l'import dels terrenys on s'havia d'ubicar I'estaci6 de  Barcelona, ni alguns drets 

de duanes pendents de  recursos interposats per l'empresa. 

(**) En aquest apartat s'inclou el cost de les existencies i dels altres elements que havien de  constituir el capital circulant per a 

I'explotació de  la línia. 

Font: Memoria leida en la  Junta  general [...I del  Camino de Hierro del Norte [...I celebrada en 27 de Noviembre de  1853. A. 

Gaspar, Barcelona, 1853, p. 6. 

CNBAHP, rotori Jorep Manuel Ploms i Ccinpk ,  Barcekna, 15 de membre de 1851, mis. 639r.d41v., i Bartelona, 1 de dnembre de 1851, Mis. 670v.d82v., exripluw n k  a b subhasta i a d j d ~ d 6  de b obm 
d'erplarmtm de k linu. 

VK(OT Babgw, GVim&lbmkroaGmndknpordfwrcrmnil. ..].@s i R. Vikgas, Badna, 1857, p. 16. 

CNBAHP, &ari Jorep Mand Pkms i Ccinpk ,  Bamkna, 15 de m b r e  de 1851, fdis. 639r.d41v., i Badna, 1 de derwnbn de 1851, Ms. 670v.482~. Exripbm datives a I'odjudiim (milpyani subhasto) de les obm 
d'npkrmtm a Ilddw Ce& i al c- h l ' m p l m t n  b cmponyk i d mionat mginyw, qm el qwl, ~qvnt es ku cinm de b obm pr b wmo de 491,152,75 pesr~ln. PM-, mtn b sociaOt i Ce& liavant 

d maleix rotori i amb data de 8 de juny de 1852, Mis. 441r.-4491.1 se ligni un rou ccnrimcie qw ampli i precid aiguns deis de I'anterk. 

Memciiakidar blunbgenetwl L.. Inkbtw&en 2 7 d e N  1853, op. tit., p. 24.25. 



s'aconseguiren economies més o menys considera- 
bles. fis el cas, per exemple, del material fix de  la via 
que, a causa de l'adopció del sistema Greaves, tin- 
gué un cost molt inferior al previst. En l'esplanació, 
l'equilibri s'aconsegui a través de  substituir el pla 
inicial -que contemplava la construcció de  la via 
amb una certa elevació i que implicava un dPficit 
considerable de  terra que hauria calgut extreure i 
transportar d'altres punts- per un altre fonamen- 
tat en la compensació de desmunts i terraplens. El 
petit dPficit d e  terres es cobri mitjanqant arenes 
extretes dels llits del rius existents al llarg del recor- 
regut de la línia. El cost del material de tracció -sis 
locomotores de  la casa Sharp, de  Manchester- i 
mbbil no sobrepassh tampoc la suma pressupostada. 

La causa determinant del descontrol del capítol 
d'edificis i obres de  fhbrica fou el canvi del material 
i les característiques dels sis ponts de  la línia, que, 
en principi, havien de ser de  fusta com els del 
ferrocarril d e  Mataró. En aquesta decisió hi tingue- 

ren molt a veure les constants lamentacions dels 
dirigents de  la companyia de  Mataró a causa de les 
re i terades  dest ruccions  de l s  pon ts  d e  fus ta  
d'aquesta línia, i les cmoticias que se iban adqui- 
riendo de personas muy conocedoras del país acer- 
ca la fuerza y estraordinario ímpetu de  las corrien- 
tes de  dichas rieras y del crecido caudal de  las 
aguas que en épocas de  grandes lluvias o aguaceros 
fluian por sus irregulares cauc es...^.^^ 

El pressupost de  les obres de  fhbrica -que s'havia 
xifrat en 250.000 pessetes- s'elevh a 845.000 pesse- 
tes, perd els ponts metAl.lics que s'instal.laren a la 
línia acabaren tenint un cost superior. D'altres fac- 
tors també contribuiren a incrementar el desequili- 
bri pressupostari. La realització d'obres de  protec- 
ció dels pilars i dels estreps dels ponts i d'en- 
degament -amb les clavegueres corresponents, a fi 
d'evitar la inundació dels camps a tocar dels terra- 
plens de  la via-, que, segons sembla, no s'havien 
tingut en compte quan es confeccionh el pressu- 

Taula 2: MAGNITUD I ESTRUCTURA DEL COST DE C O N S T R U C C I ~  DE LA LÍNIA DE BARCELONA 

A IIANOLLERS (*) 

a via 

Expropiaci6 de  terrenys 

Via (obres i materials) 

esplanac 

material: 

-ponts ~ ~ L C I I . I I L ~  

-clavegueres, casetes i obres d'endegament 

Estacions (edificis i instal.lacions) 

Material mbbil 

Telfigraf elfictric 

Direccici facultativa 

Despeses generals (**) 

Cost total 

Pessetes 

704.460,9 

(*) El desembre de 1854, el total invertit se xifrava en 7.136.761,3 ptes., de les quals s'han dedui't -a fi d'establir el cost 

de construcció- les 261.779,2 ptes. que sumaven les existkcies. 

(**) El baix import d'aquest apartat del cost de construcció es deu al fet que les despeses en concepte de nolis -del 
transport del material des d'Anglaterra- en lloc de ser comptabilitzades en el capítol de  despeses generals van ser . 

afegides al cost del material importat. 

Font: Memoria leida en la  \unta general L...] del  Camino de Hierro del  Nor te  [...I celebrada en 11 defebrero  de  1855. A. Gaspar, 

Barcelona, 1855, balanq de situació datat el 31 de desembre de 1854. 



Directius i gestors d'una de les primeres companyies ferroviiries catalanes. (AHCB-AP) 

R - 
post. I, en major mesura, l'aixecament dels grans en la suma que fos necessaris per tal de  posar la 

7 

tallers d'El Clot -molt ben dotats de  maquinhria- línia en explotació. Aquesta decisió va fer possible 

, on s'havia de  fer el manteniment del material de  la que el 23 de juliol de  1854 s'inaugurés el ferrocarril 

línia de  Granollers i del que s'utilitzaria en la pro- de  Barcelona a Granollers -la segona via fPrria de  

longació fins a Sant Joan de  les Abadesses i en la del Catalunya-, de  29,47 quilbmetres de  longitud". 

ramal que s'havia projectat construir entre Montca- Segons el balanq de tancament de  l'exercici de  1854, 

da i Te r r a s~a . ' ~  el total invertit en la construcció de  la línea s'elevava 
a 6.874.892,l pessetes, mentre que la seva explota- 

A la Junta general de  novembre de 1853 -quan el ció exigia un capital circulant -en existiincies de  

capital de  la societat es trobava totalment o gairebé combustible, peces de  recanvi, carrils, etc.- de  

completament desemborsat-, s'aborda l'espinosa 261.779,2 pessetes (vegeu la taula 2). El capital rea- 

qüestió del desequilibri pressupostari. L'assemblea litzat era de  només 6.000.000 de pessetes, i, per tant, 

s'hagué de  plantejar l'ampliació de  capital, i acor- l'empresa tenia, en aquesta Ppoca, un deute flotant 

da, a més, autoritzar la directiva a recórrer al crPdit d81.136.761,3 pes se te^.^' 

" Ibidem, p. 18.19 i pissim. Hi hagué d'olher fattars que també contribuiren a incrementar d cost de la linia, com, per exemple, I'augment del preu del transport morilim armn de la guerm de Crimea, que encari enormement els 

materials impottak per I'empresa. En aquest senlit, el 1855 la direcció de la sotietat prec¡& *dumnk el intérmlo [...I se esperiment6 un alza de fleks que o nadie ha pasdo desopertibido por su exhorbitonk d i i n c i a  ... u (Mernodo 

leida en la Junta gemol I..] del Camina de Hierm del Node I...lcelebmdo en I I de Febrero de 1855. A. Gospar, Barcelona, 1855, p. 5). 
39 Per6 la linia no esiwa encara totalment acobada, perqué, segons la cr6nica periodblica d'aquesi esdeveniment, una de les cauEs que van afectar alo celeridad del viaje [...I he, porque no halldndore aún terminado el depósita de 

oguos de la estación principal, las locomotoras debieron hacer ocopio de dicho liquido al posar el tren por [...I la riem de Hotta...* [Dimrio de Barcelona, 205 124Y11.1854), p. 5.2931. 
" Memoria feda en h Junta general I...] celebrada en I I de Febnm de 1855, op. tit., blanc datat el 31de desembre de 1854, sense paginar. L'esmenbt dwk estava consliU per: 396.761,4 pesseks que dmien a diversos creditors; 

55.000 pessetes, en lletres pendents de pagamenf i 685.000 pessetes, d'un pdslec contractat per I'empresa. 



D'altra banda, en el curs del 1855 resultà indispen-
sable invertir 166.138 pessetes més en diverses obres
accessòries : coberts, plataformes giratòries, etc . ;
amollonar la via; construir un petit tram de carrete-
ra entre l'estació de Mollet i la carretera de Caldes
de Montbui, a fi de facilitar l'accés del trànsit que
procedia i que es dirigia cap a aquesta població . 4 '
Això determinà que la inversió en capital fix se
xifrés, finalment, en 7.041 .120,2 pessetes . Per cobrir
el dèficit pressupostari, el capital de la societat
s'havia de situar, com a mínim, en 7 .250.000 pesse-
tes . En principi, es pensà en ampliar el capital de les
accions en 600 .000 pessetes, amb l'emissió de mil
dues-centes accions. 42 El Govern autoritzà aquesta
ampliació per RO de 4 d'abril de 1855, a condició
que s'efectués «el pago de las mismas en la propor-
ción en que se hallen satisfechos los dividendos
pasivos de las primitivas . . .» .` És a dir, que no es
col-loquessin amb crebant. Però la situació no era
gens propícia per negociar, sense rebaixes, les no-
ves accions -les que la companyia tenia en circula-
ció es cotitzaven molt per sota de la par. Finalment,
els dirigents de l'empresa s'inclinaren per emprar
un procediment financer nou a Barcelona, però que
era habitualment utilitzat per les companyies ferro-
viàries franceses . Els estatuts d'aquestes companyies
consignaven que «cuando los gastos de creación
escedan a los recursos de la Compañía se proveerá
el déficit por medio de un empréstito autorizado
por el gobierno . . . » .' 4

El febrer de 1855, l'empresa de Granollers va eme-
tre dues mil cinc-centes obligacions del 6% i de 500
pessetes ; dues mil dues-centes cinquanta de les
quals es negociaren, en el curs d'aquest any, al
tipus mitjà del 99,9`y> . 45 Es tracta del primer emprès-
tit emès per una companyia ferroviària i un dels
primers realitzats en el mercat borsari barceloní .

41

a

u

u

a

b

47

Aquest instrument financer també era una novetat
a Espanya, fins al punt que el govern sol-licità al
governador civil informació «acerca de la forma y
condiciones con que hayan sido emitidas por esta
Sociedad [. . .] obligaciones [ . . .] siendo voluntad de
S.M. que si es posible remita V .S . un ejemplar o
modelo de los referidos títulos. . .» . 11 En definitiva,
les vicissituds per què passà el procés de construc-
ció de la línia (i les modificacions introduïdes en el
projecte) determinaren que el seu cost per quilòme-
tre fos relativament elevat : se xifrà en 246.012,5
pessetes, és a dir, un 39% més alt del que tingué la
línia de Mataró . El 1855 els dirigents de l'empresa
justificaven aquest sobrecost i allegaren que de
«poco hubiera servido que para no estralimitar del
presupuesto, hubiese hecho una obra sencilla [ . . .] si
desde el segundo o tercer año hubiera tenido la
compañía que sacrificar grandes sumas en el entre-
tenimiento consiguiente a la falta de solidez. . . » . 4'

LA TRANSFERÈNCIA D'ACCIONS

I EL NOU EQUIP DIRECTIU

En el moment en què entrà en explotació el ferro-
carril de Barcelona a Granollers, els promotors de la
societat (i dirigents de l'empresa durant el període
de construcció de la línia) ja havien venut bona
part, o la totalitat, de les accions que van subscriu-
re . L'anàlisi de l'estructura de 1'accionariat de la
companyia ens permet precisar l'esmentat procés
de transferència d'accions. En principi, el capital
estava molt concentrat en mans dels que van ser els
fundadors de l'empresa (vegeu la taula 3 i el gràfic
1), però entre el 1851 i el 1853 s'enregistrà una
acusada dispersió . En el curs d'aquests anys, el
grans accionistes transferiren quantitats importants
de paper amb guanys més o menys considerables,

Memoria leída en le Juntageneral(.. .1 del Ferro-carril del Norte L..1 celebrada en 10 de Febrero de 1856. J . Gaspar, Barcelona, 1856, balanç datat el 31 de desembre de 1855, sense paginar, en el qual es precisen -de manera

desagregada- els conceptes i lo magnitud de les inversions realitzadesen el curs d'aquest exercici per acabar lo construccióde lo línia .

CNBAHP, notari JosepManuel Planas i Compte, Barcelona 11 de maig de 1854, escriptura d'ampliacióde capitalper import de 600.000 pessetes. El capital de la societat quedà, doncs, establert en 6.600.000 pessetes, dividit en tretze

mil dues-centes accions .

Concesiones, pliegos de condicionesy tarifas. . ., vol. I, op . cite, p . 187.

Memoria leída en la Juntageneralf...1 celebradaen I I de Febrerode 1855, op . cite, p. 6.

CI, Memoriasobre el estado de los ferro-carriles en España en 31 de diciembre de 1867.. . M. Rivadeneyra, Madrid, 1867, p. 44-45. Això determinà que el capital en accionsde l'empresa es reduís, de nou, a sis milionsde pessetes,

dividits en dotzemil accions. L'escriptura de reconstitucióde la societat es formalitzà el 5 de juny de 1855 ICNBAHP, notari Josep Rigolt i Alberchj .

Concesiones, pliegos de condicionesy tarifas.. ., vol. I, op . cite,p. 188.

Memoró leída en la Juntageneralf...l celebrada en 11 de Febrerode 1855, op . cite, p. 3.



Taula 3 i grafic 1: DISTRIBUCI~ DEL CAPITAL EN ACCIONS DE LA COMPANYIA DEL CAMÍ DE FERRO DEL NORD 

ENTKL ELS ACCCIONISTES PRESENTS I REPRESENTATS EN LES TUNTES GENERALS DE 1850 I 1851 I DE 1854 I 1855 

10/11/1850 

Nombre 
Accions d'accionistes % 

més de 101 17 14,6 

de 51 a 101 12 10,3 

de 25 a 50 
- 

21,s 

menys de 25 53,4 

Total assis. i repr. 100,O 

No pres. ni repr. s.d. 

Total s.d. 

Nombre 
d'accions 

4.176 

1.160 

1 .O30 

877 

7.243 

4.757 

12.000 

14/09/1851 

Nombre 
O/O Accions d'accionistes % 

57,6 més de 100 15 12,6 

16,O de 51 a 100 23 19,3 

14,2 de 25 a 50 
- - 

12,l menys de 25 

100,O Total assis. i repr. 

No pres. ni repr. s.d. 

Total s.d. 

05/03/1854 

més de 100 5 4,3 845 18,s més de 100 

de 51 a 100 23 20,O 1.884 41,8 de 51 a 100 

de 25 a 50 20,8 ,4 de 25 a 50 

menys de 54,7 ,O menys de Z 

Total assis. . .,,,. 100,O ),O Total assis. 

No pres. n 7.490 N c 

Total 12.000 Tc 

!5 

i repr. 

Nombre 
d'accions % 

3.297 44,5 

2.115 28,6 

o 
7 

1 

4.607 

12.000 

Accions posse'ides per accionistes amb menys de 25 accions . Accions posse'ides per accionistes amb 25-50 accions 

Accions posse~des per accionistes amb 5 1-100 accions Accions posse'ides per accionistes amb mCs de 100 accions 

Font: ANC, fons 258, Compañía de Ferrocarriles de  Tarragona a Barcelona y Francia, llibres d'actes de les Juntes de govern de 

la companyia del Carni de Ferro del Nord, signatura 05.01.01, sessió de  17 de  setembre de 1851. 

perquP la cotització de  les accions evolucionA fins cinc i cent accions ) i petits, acaparés una proporció 
al juny de  1854 per sobre del capital desemborsat creixent del   api tal.^" 
(vegeu el grhfic 2). Aquesta transferencia compor- 

th, primer, que  un  nombrós grup d'accionistes Tanmateix, a partir del 1854 -una vegada posada 
nouvinguts, mitjans (els que tenien entre vint-i- la línia en explotació- s'observa un  nou procés de  

U Sobre I'eshdum de I'clctionoriat de la companyia, vegeu Gall (19991, p. 37.54. 



Grbfic 2: C O T I T Z A C I ~  DE LES ACCIONS DE LA 

('OMI'ANYIA DEL FERROCARRIL DE BARCELONA 

A GRANOLLERS EN EL MERCAT BORSARI BARCELONÍ 

(EN PERCENTATGE SOBRE EL CAPITAL DESEMBORSAT) 

concentració que dóna lloc a la formació d'un nou 
grup de grans accionistes tenidors de  més de cent 
accions -quinze persones que acaparaven, en la 
Junta general celebrada el setembre de 1855, el 
41,8Y0 de les accions que posseien els accionistes 
presents i representats-, mentre que gairebé tots 
els promotors de  la societat desapareixen o figuren 
com a petits accionistes. El nou grup dominant es 
consolida en el moment que la cotització de  les 
accions s'ensorra a causa dels mals resultats obtin- 
guts per l'empresa, i cal sospitar que adquirí, si no 
la totalitat, bona part del paper amb un considera- 
ble crebant respecte al capital desemborsat. És pos- 
sible que entressin a la companyia perque pensaven 
que la cotització de  les accions es recuperaria i que 
la revenda del paper els havia de  proporcionar, a 
mitjh termini, grans beneficis. En qualsevol cas, la 
cotització no es recupera -ans al contrari, la seva 
depreciació s'intensifici-, per la qual cosa es tro- 
baren atrapats en un negoci de  baixa rendibilitat i, 
durant anys, envoltat de  grans incerteses. 

En aquest transit, es produí la retirada de la casa 
Girona Germans, Clavé i Cia., la d'Ignasi Girona i 
Targa -el patriarca de  la nissaga- i la d'altres 
persones vinculades al cercle que girava entorn 
d'aquest grup. Entre elles, la rica vídua Arnalia 

Vilanova, de  la qual Ignasi Girona i Agrafel era 
l'apoderat i després esdevingué el seu marit. El 
mateix van fer Josep M. Serra, els germans Fontane- 
lles, Sebastia A. Pascual, Manuel de  Lerena, Maria 
Flaquer, Miquel Clavé ..., encara que algun d'ells 
seguia tenint, el febrer de  1856, un bon nombre 
d'accions de  la companyia. Les esmentades ((sorti- 
des)) i ((entrades)) havien d'implicar, necesshria- 
ment, canvis en la cúpula directiva de  la societat. 
En la Junta general celebrada el setembre de 1855 
tingué lloc el relleu de l'equip que havia dirigit 
l'empresa des de  la seva constitució per una repre- 
sentació dels nouvinguts i principals accionistes de  
la societat. La presidencia l'ocupa, en principi, 
Agustí Robert i després, a partir de  1856, Josep 
Romeu, que l'ostenth fins al 1862. Paral.lelament, 
passaren a formar part de  la Junta de  govern de la 
companyia: Josep Lledó i Balaguer, Eusebi Coro- 
nas, Serafí Masseras, Antoni Bascós, Josep Lamaña, 
Joan Manuel Bofill, Josep Cavaller, Josep Roperto, 
Joan Klein, Ferran Ferratges, Pau Henrich i Isidor 
Pons. 

Tanmateix, la majoria dels promotors que es des- 
vincularen d'aquesta empresa va tenir un acusat 
protagonisme en la promoció i en la gestió d'altres 
companyies ferroviaries (vegeu la taula 4). A partir 
de  mitjan 1853, la casa Girona Germans, Clavé i Cia. 
i els homes de negocis aplegats al seu entorn con- 
centraren les seves energies i recursos en la cons- 
trucció de  la línia de  Barcelona a Saragossa. Manuel 
de  Lerena, Lambert Fontanelles, Josep M. Serra ... 
esdevingueren, el 1852, promotors i grans accionis- 
tes de  la companyia del Camí de Ferro del Centre 
(Martorell) i, mes tard, Josep Parladé ocupa carrecs 
directius en aquesta empresa. D'altra banda, la 
desvinculació d e  la companyia d e  Granollers 
d'aquests significats capitalistes comporti quel- 
com més que un canvi en la personalitat del grans 
accionistes de  la societat. PerquP l'esmentat procés 
esta relacionat amb un canvi radical en I'estratPgia 
del Camí de Ferro del Nord, atPs que l'objectiu que 
havia determinat la formació de  l'empresa -cons- 
truir el primer tram de la línia de  Barcelona a Sant 
Joan de les Abadesses- queda, a partir d'aquí, 
totalment al marge de les prioritats de la companyia. 



Taula 4:JRINCIPALS ACCIONISTES DE LA COMPANYIA DEL C A M ~  DE FERRO DEL NORD (1850-1856) 

P M. 

.mans, C 

j, Lambe 

:oma 

cenq 

gnasi 

Acionistes 

Serra, Josel " 

Girona Ge1 

Fontanelle! 

Fontanelles, Francesc 

Girona Targa, Ignasi 

Lerena, Manuel de 

Flaquer, Marii  

Pascual Ynglada, Sebastia Anton 

Vilanova de  Bruguera, Arnalia 

Serra, Parladé i Cia. (*) 

Compte i Cia. 

Pardo, Joan 

Klein, Joan 

Masseras, Serafí 

Baldrich, R 
Alegret, Vi 

Carreras, I 
Fabré Gas6, Josep 

Clot, Germans 

Serratosa, Joan 

Coronas, Bonaventura 

Coronas, Eusebi 

Junta de  10/1111850 Junta de  27/11/1853 Junta de  10/02/1856 
11 5 

80 

(*) A partir de 1853 vénen consignades a nom de Josep Parladé, a títol particular. 

Font: ANC, fons 258, Compañia de Ferrocarriles de Tarragona a Barcelona y Francia, llibres d'actes de  les  Juntes de  govern de  

la companyia del Camí de  Ferro del Nord, signatura 05.01.01, sessió de 17 de setembre de  1851. 

L'EXPLOTACIO: UNS RESULTATS DECEBEDORS Taula 5: E V O L U C I ~  DEL NOMBRE DE PASSATGERS 

(1 854-1 859) I D E L  TRAFIC DE CARREGA PER LA L ~ N I A  

DE BARCELONA A GRANOLLERS (1854-1859) 

Els rendiments de  la línia de  Granollers foren molt 
inferiors als que s'havien esperat, i el 1858, per 
exemple, oferia un ingrés brut per quilbmetre ex- 
plotat dels més baixos dels ferrocarrils llavors en 
explotació a Catalunya. En aquest exercici, la línia 
de  Mataró genera un ingrés de  27.242,4 ptes./km; la 
de  Saragossa (s'explotava només el tram de Mont- 
cada a Terrassa), de  20.790,3; la de  Martorell, d e  
19.074,4; la de  Granollers, de  17.454,l ... Únicament 
la petita línea de Reus a Tarragona oferí un produc- 
te quilomPtric inferior, xifrat en 13.756 p t e ~ . ~ ~  El 
nombre de  passatgers per quilbmetre explotat del 
ferrocarril d e  Granollers fou molt inferior al de  la 
línea de Mataró, a causa, fonamentalment, de  tra- 

Nombre Triific 
Any de  passatgers de  ciirrega (en t) 

18 

18 

18 459.279 20.527,5 

18 405.814 16.526,3 

18 451.933 19.586,l 

1859 474.661 18.045,6 

(*) La línia es posb en explotació el 23 de juliol d'aquest 
any; per tant, durant aquest exercici només estigué en 
servei 162 dies. 

Fonts: Memoria[s]  ... de la companyia del  Carni de  Ferro del 
Nord, publicades durant el  trienni de  1855-1857; del Ferro- 
carril de  Barcelona a Granollers, el  1858, i del Ferrocarril de  
Barcelona a Granollers i Girona, el 1859 i 1860. 



En les  distancies curtes, 

e l s  carros van competir 

durant molt temps amb 

el  ferrocarril. 

(Fotografia: HMG, 

núm. reg. 8.516) 

vessar paratges menys densament poblats. Entre 
1855 i 1859 enregistri un increment poc intens en- 
mig de  fortes oscil.lacions (vegeu la taula 5). 
L'empresa top i  amb la dificultat de  captar el movi- 
ment existent entre Sant Andreu de Palomar i Bar- 
celona. El cap d'explotació de  la companyia mani- 
festava el 1856, pel que fa al cas: ((Tocante a 10s 
pasajeros de  San Andrés, ser6 a mi entender, difícil 
que la Empresa se haga dueña de  ellos aún hacien- 
d o  un sacrificio: la corta distancia que media entre 
esta Capital y aquella población [...I y el incesante 
y regular servicio del transporte ordinari0 unidos 

al bajo precio del pasaje, son medios muy difíciles 
de  c ~ m b a t i r . . . > ~ . ~ "  És més, aviat es pogué constatar 
que el nombre de passatgers que de Barcelona es 
dirigien a Sant Andreu era sensiblement superior 
als que feien el viatge en sentit contrari. La direcció 
de  la companyia advertí (el 1855) sobre aquesta 
singularitat: ((se observar6 que en el tráfico entre 
San Andrés y Barcelona 10s pasajeros ascendentes 
representaban una cifra mucho mayor que 10s des- 
cendentes efecto de  que a la venida para Barcelona 
muchos viajeros lo verificaban a pie, observándose en 
el tráfico de los ómnibus la misma proporción 

Una de les  guies  

111 ""CPll j Companyia del Camí publicades per Víctor 
d e  Ferro del Nord Balaguer sobre e ls  

b relativa a I'exercici primers ferrocarrils 

1856. (Arxiu F. Cabana) catalans. (HMG) 

GUIA 

" MMnaia kido m b lvnb gerrmll. ..I dd ímwcoml dd Nor~ I...I nkbmda en 10 de íebrem de 18%, cp. tb , p. 9, lnfom dei cap d'exphcm l o ~ p  Gil i Montoiia. 
'I MMnaia kido m b lvnb gm-01 I...] dd íemrccrml del Nwte (...I nk6mda en 1 1 de Febrem de 1855, cp. tb, p. 12. 



Taula 6: TRAFIC DE CARREGA PER LA LÍNIA DE BARCELONA A GRANOLLERS (1854-1859) 

(1) (2) 
Nombre de  carros Transport en carros Total de  trafic 

transportats carregats (en t) de  carrega (en t) 

(*) La línia es posi  en explotacio el 23 de  juliol d'aquest any; per tant, durant aquest exercici només estigué en servei 

162 dies. 

Fonts: Memoria[s ]  ... de  la companyia del Camí de Ferro del Nord, publicades durant el  trienni de  1855-1857; del Ferrocarril de 

Barcelona a Granollers, e1 1858, i del Ferrocarril de  Barcelona a Granollers i Girona, el 1859 i 1860. 

En canvi, la direcció de  l'empresa mantingué, du- 
rant un mesos, l'esperanqa que el trhfic de  chrrega 
tindria un notable desenvolupament. Per6 aviat es 
constata que la curta longitud de la línia dificultava 
la captació d e  la circulació existent. El 1855 
s'advertia que: (<Todos 10s medios empleados [...I 
por el contratista de  acarretos para atraer este trans- 
porte al ferrocarril, han encontrado una tenaz resis- 
tencia ..., )." Aquest any el ferrocarril de  Granollers 
t ranspor ta  en to rn  d'll.OOO t, i el d i rector  
d'explotació (J. Gil i Montaña) estimava que al llarg 

de  la línia circulava (cel duplo cuando menos ..., ) de 
la carrega que circula per la via ferria. La reducció 
de tarifes havia demostrat que en les línies de  curta 
longitud el trhfic de  chrrega tenia una elasticitat 
preu molt baixa: ccen el 2" año se han transportado 
diariamente unos 600 quintales más de  carga que en 
el 1" cuyo producto neto, a fin de  obtener la de  la 
alta montaña y por poc0 precio de  la de  San Andrés 
[...I, ha bajado desde 75 milésimos que produjo 
cada quinta1 en el ler .  año, a 36 milésimos...~~.s3 

Taula 7: E V O L U C I ~  I ESTRUCTURA DELS INGRESSOS BRUTS OBTINGUTS DE L ' E X P L O T A C I ~  DE LA LÍNIA 

DE RAIICELONA A GRANOLLERS (1854-1859) (EN PESSETES) 

Accessoris de  Trific de  carrega Total 
Passatgers % gran velocitat % i bestiar YO ingressos 

(*) La línia es pos i  en explotacio el 23 de  juliol d'aquest any; per tant, durant aquest exercici només estigué en servei 

162 dies. 

Fonts: Memoria[s ]  ... de  la companyia del Carni de Ferro del Nord, publicades durant el  trienni de  1855-1857; del Ferrocarril de 

Barcelona a Granollers, el  1858 i del Ferrocarril de Barcelona a Granollers i Girona, el  1859 i 1860. 

'' M leida en la Junh L..] del Femwai l  del Node I...] celebmda en 10 de Febrero de 1856, op. cit , p. 9. 

Ibidem, p. 12. 



Durant tot el segle XIX 

Granollers va mantenir el 

carhcter de vila comercial 

propiciat pel seu mercat . - 
mil.lenari. (Fotografia: HMG, 

núm. reg. 56) 

L'experiencia desaconsellh, doncs, a la direcció de  
la companyia de  persistir en la política de  reducció 
de  tarifes per incrementar la captació del trafic de  
carrega. Per tant, aviat adquiriren consciencia del 
problema de la manca de competitivitat del ferro- 
carril respecte del transport per carretera a curtes 
distancies, a causa de l'elevat cost relatiu que asso- 
lien les despeses de  les operacions de  transbord 
dels carros als vagons i a l'inrevés en les estacions 
d'origen i de  desti, i d e  la necessitat d'efectuar el 
transport amb carros des de  les fabriques o magat- 
zems fins a les estacions i des d'aquestes estacions 
fins als establiments de  desti. Per tractar de  solucio- 
nar aquest problema, l'empresa adquirí el material 
mbbil (vagons plataforma) adequat per transportar 
carros carregats. Aquest servei s'implanth el 1856, 
i el 1858 la major part del trafic de  carrega que 
circulava per aquesta via fPrria ho feia d'aquesta 
manera (vegeu la taula 6). Perb, tot i aixb, molts 
dels carreters no consideraren avantatjosos els trac- 
tes que els oferia la companyia ferroviaria: (<pudo 
hacerse un arreglo con algunos empresarios del 
transporte ordinario, a fin de  que mandasen sus 
carros cargados por el ferro-carril. Este arreglo ha 

producido en el trdfico de carga un aumento nota- 
ble, aunque no tan completo como el que era sus- 
ceptible, pues que un buen número de carreteros 
han seguido aún por la via ordinaria, ya sea porque 
no cuentan con 10s elementos necesarios para orga- 
nizar el material que necesitarían para hacer el 
doble servicio que les permite el valerse del ferro- 
carril; o ya por otras dificulta des...^.^^ 

Les baixes densitats tant del nombre de passatgers 
com del trific de  mercaderies determinaren que els 
ingressos que la companyia obtingué de  l'explotació 
de  la línia enregistressin una progressió molt lenta 
i relacionada, en gran part, amb l'increment del 
producte aportat pel trhfic de  carrega (vegeu la 
taula 7). Perb, amb tot, en la formació de  l'ingrés 
brut total, els ingressos generats pel moviment de  
passatgers -malgrat que van davallar a nivell rela- 
tiu- hi van tenir, al llarg de  tots aquests anys, un 
pes aclaparador. En definitiva, el baix nivell dels 
ingressos implica que el benefici brut generat per 
l'explotació de  la línia de  Granollers fos del tot 
decebedor. El 1855 significa poc més de  1'1,5% del 
capital realitzat; posteriorment, durant el trienni 

MMnoria k i l  en b Junb pero l /  ...]&I Fwro-ronlde NarAL.. Inkbmda m 8 & febrem & 1857.1. Gaspar, bmbna, 1857, p. 14. 



Taula 8: E V O L U C I ~  DE LA RENDIBILITAT REPRESENTADA PELS BENEFICIS BRUTS OBTINGUTS DE LA L ~ N I A  e 
(1) (2) (1-2) 

Total ingressos Despeses d'explotació Beneficis bruts 

1854(*) 235.560,5 124.185,5 111.375,O 

1855 377.397,6 262.290,9 115.106,7 

1856 459.148,5 283.31 1,9 175.836,6 

1857 453.782,O 278.119,O 175.663,O 

1858 514.372,9 319.667,l 194.705,8 

1859 531.093,6 302.810,6 228.283,O 

(1-2) 100 

Capital realitzat (**) 

(*) La línia es posh en explotacio el 23 de  juliol d'aquest any; per tant, durant aquest exercici només estigué en servei 

162 dies. 

(**) El capital realitzat per la societat (en termes nominals) era, el 1854, de  6.740.000 pessetes: 6 milions procedents del 

desemborsament del capital accions i 740.000 de  préstecs i efectes a pagar; durant el trienni de 1855-1857, de 7.125.000 

pessetes: 6 milions del capital accions i 1.125.000 de  les 2.250 obligacions negociades; i durant el bienni de  1858-1859, 

de  7.250.000 pessetes: 6 milions del capital accions i 1.250.000 de la negociaci6 de 2.500 obligacions. 

Fonts: Memoria[s ]  ... de la companyia del Carni d e  Ferro del Nord, publicades durant el trienni d e  1855-1857; del Ferrocarril d e  

Barcelona a Granollers, e1 1858; i del Ferrocarril d e  Barcelona a Granollers i Girona, e1 1859 i 1860. 

de 1856-1858, osci1.k entorn del 2,5"%, i només el 
1859 se s i tu i  un xic per sobre del 3 % (vegeu la taula 
8). En el curs del sexenni de  1854-1859, el tipus 
d'interPs mitji dels préstecs a curt termini va ser, a 
Barcelona, del 6,8Y0;~' no és estrany, doncs, que la 
cotització de  les accions de  la companyia de  Grano- 
llers s'enfonsés i evolucionés amb un considerable 
crebant respecte al capital desemborsat (vegeu el 
grific 2). 

El cap d'explotació de  la companyia seguia pensant 
que uns rendiments tan magres no eren en absolut 
atribui'bles a un cost d'explotació excessivament 
elevat. Tot i aixb, deixi  constincia que ((el costo del 
combustible que representa en esta línia como la 1 /3  
parte de  10s gastos totales, ha costado por termino 
medio a 14 3/4  reales quinta1 puesto en la Estación, 
al paso que en Bélgica solo cost6 5 reales quin- 
tal...)).5h Opinava que ((la explotación ha sido muy 
economica...>>; que els costos d'explotació ((pueden 
limitarse hasta cierto punto, llegado el cua1 no es 
dable reducirlos ... n, i que els mals resultats de  

l'empresa s'havien de buscar en els ingressos: ((la 
atención de la Empresa debe a mi modo de ver, 
dirigirse con todo empeño a aumentar 10s ingresos 
y en especial 10s de  la carga ... ))."Pero aviat s'imposi 
la conclusió que la línia era massa curta per aconse- 
guir captar la totalitat del trific de  chrrega que 
circulava al llarg d'aquesta via fPrria, i que l'única 
manera de  rendibilitzar la inversió efectuada era 
prolongar-la: ((el producto kilométrico no repre- 
senta todavia la cifra necesaria para que 10s gastos 
guarden la reducida proporción que debe buscarse 
respectivamente a 10s ingresos [...I. Por tanto la 
Empresa, a mi modo de ver, debe dirigir toda su 
atención en seguir aumentando 10s productos, y el 
medio m i s  poderoso y eficaz, seria indudablemen- 
te la pronta prolongación de  la línea...)).5x 

Tanmateix, durant aquests anys, l'empresa veié 
incrementats els seus ingressos i els beneficis re- 
partits per efecte del cobrament dels peatges abo- 
nats per la companyia del Ferrocarril de Barcelona a 
Saragossa per utilitzar el tram de Barcelona a Mont- 



Taula 9: BENEFICIS I RENDIBILITAT OBTINGUTS PER LA COMPANYIA DEL FERROCARRIL 

l ) I '  IIAKCELONA A GRANOLLERS (1854-1859) (EN PESSETES)(*) 

Beneficis bruts 

(2) 
Explotació 1 100 Explotació de la línia 2 100 Beneficis repartits 3 100 
de la línia capital realitzat(**) i altres beneficis capital realitzat(**) al capital en accio I en accions(***) ns capital 

(*) Vegeu la taula 10 sobre la formació dels beneficis obtinguts de l'explotació de la línia, dels de l'explotació de la línia 

sumats als <<altres beneficis)) de qu2. gaudí l'empresa -fonamentalment els ingressos en concepte de peatges que la 

companyia de Granollers cobrA a la del Ferrocarril de Barcelona a Saragossa- i dels dividends repartits al capital en 

accions. 

(**) El capital realitzat per la societat (en termes nominals) era, el 1854, de 6.740.000 pessetes: 6 milions procedents del 

desemborsament del capital en accions i 740.000 de préstecs i efectes a pagar; durant el trienni de 1855-1857, de 

7.125.000 pessetes: 6 milions del capital en accions i 1.125.000 de les 2.250 obligacions negociades, i durant el bienni 

de 1858-1859, de 7.250.000 pessetes: 6 milions del capital en accions i 1.250.000 de la negociació de 2.500 obligacions. 

(***) El capital en accions de la companyia de Granollers era de 6.000.000 de pessetes, dividit en 12.000 accions. 

Fonts: Memoria1sl ... de la companyia del Camí de Ferro del Nord, publicades durant el trienni de 1855-1857; del Ferrocarril de 

Barcelona a Granollers, el 1858; i del Ferrocarril de Barcelona a Granollers i Girona, el 1859 i 1860. 

cada de la línia de Granollers. La legislació ferro- 
viaria prohibia taxativament la construcció de lí- 
nies paral-leles. Perb malgrat aixb, les Corts consti- 
tuents van confirmar la concessió de la línia de 
Barcelona a Saragossa -que es trobava en procés 
de construcció a partir de Montcada en direcció a 
Sabadell, Terrassa, Manresa ...- a condició que la 
companyia de Saragossa no construís una via prb- 
pia entre Barcelona i Montcada fins que no tingués 
en explotació la línia entre Montcada i C e r ~ e r a . ~ ~  

La societat del Ferrocarril de Barcelona a Saragossa 
posi en servei el tram de Montcada a Sabadell 1'11 
de febrer de 1855; el fet que no disposés ni de 
locomotores ni de material mbbil determina que la 

companyia de Granollers s'encarregués de l'ex- 
plotació d'aquest ramal a canvi de rebre una part 
dels beneficis bruts generats pel trific entre les 
estacions del ramal i les de la seva línia entre Mont- 
cada i B a r c e l ~ n a . ~ ~  Posteriorment, amb l'entrada en 
explotació de la prollongació fins a Terrassa, la 
companyia del Ferrocarril de  Barcelona a Saragossa 
disposi de material de tracció i mdbil propi. Lla- 
vors, ambdues companyies formalitzaren un con- 
veni -que estigué vigent des del 15 d'octubre de 
1856 fins al 3 de juliol de 1859-, segons el qual la 
companyia de Saragossa quedi  obligada a abonar a 
la de Granollers peatges per la circulació dels seus 
trens de passatgers i de  cirrega pel tram de Barce- 
lona a Montcada, de la línia de gran oller^.^' Les 

hml (lppp), p. 86.106. 

" Cf .Manwidr l . . .kb~delFmoconi IdeL~aGmdknpvM'~adcr1856i1857iMror iok idombhnl~~I I . . . Ideb~&~mIde~~~a~~m&ddk1~demamde 

1857. N. Rnninz, L&, 1857,p. 6. 
" Vegeu: Mrorio kido m blvnbgmeml I. ..I& b ~o(&km-miIde L& o Zampm, &d7& mamde 1858. N. Ramim, L&, 1858, p. 8; Mrorio kidom b Jvnh genwII ,.. ]del Femmil de 

lbmkro a Gmndkn, chkbmdo el 14de febnm de 1858. J. Gaspor, L&, 1858, p. 6 i 8.9. 



ingressos 
trhfic 

costos altres 
1 - 2  3 + 4  

d'explotació beneficis (**) 

fons de 
reserva 

deduccions (6) 

assignació interessos 
Junta directiva obligacions 

beneficis beneficis 
no repartits repartits 

(*) La línia es posa en explotacici el 23 de juliol d'aquest any; per tant, durant aquest exercici nomOs estigué en servei 
162 dies. 
("*) La major part dels saldos d'aquest compte procedeix dels peatges cobrats -i d'alguns dels serveis prestats- a la 

companyia del Fcrrocnrril dc. Bnrcc lor~n  a Sarngossn per utilizar el tram de Barcelona a Montcada, a f i  que els seus trens 
sortissin de Barcelona i hi arribessin. La part restant correspon als beneficis no repartits en els exercicis anteriors, 
ingressos procedents de canvis de moneda ... 

00 
C Fonts: Mernoria[s] ... de la companyia del Camí de Ferro del Nord, publicades durant el trienni de 1855-1857; del Ferrocarril de  
2 
3 Barcelona a Granollers, el 1858, i del Ferrocarril de Barcelona a Granollers i Girona, e1 1859 i 1860. 
E 
4 

continues discrephncies entre les dues empreses cada que li havia reconegut la llei de  conce~sió .~%l 

sobre I'import dels peatges van fer inevitable la sig- mencionat tram -que només podia tenir estacions 

natura d'un nou conveni (que entra en vigor a partir a Barcelona i a Sant Andreu de  Palomar- en t r i  en 

del 4 de  juliol de  1859) en  quP s'establi que la com- servei el 21 de  marc de  1862, amb la qual cosa la 

panyia d e  Saragossa pagaria a la de  Granollers un companyia de  Granollers es queda, definitivament, 

canon fix de  17.031,9 pessetes mensuals per la cir- sense els ingressos que fins llavors havia rebut en 

culació del seus trens pel mencionat tram i per la concepte de  peatges de  la companyia de  Saragossa. 

utilització de  les estacions i serveis de  la companyia Les quantitats cobrades per aquest concepte durant  

de  Granollers d'aquest trajecte.h2 el quatrienni de  1856-1859 van permetre a l'empresa 
de  Granollers repartir entre el capital en accions 

Aquesta situació continua fins que la companyia uns dividends que oscil.laren entorn del 5%, quan 

del Ferrocarril de Barcelona a Sara~ossa-després que la els ingressos bruts obtinguts de  I'explotació de  la 

totalitat de  la línia de  Montcada a Saragossa quedés línia no arribaven a representar ni el 3%) respecte al 

en servei el 18 d e  setembre de  1861- féu ús del dret capital invertit en la seva construcció (vegeu les 

d e  construir una via propia entre Barcelona i Mont- taules 9 i 10). 

M o  leída en h Junta g e m l  I...] del Fm-nmml de Bomloro o Gmnolkrr y Gema, cdcbmdo d I2 de lebrwo de 18M). 1. Gaspar, B o r t h ,  1860, p. 7. 

" Poxw1(1999), p. 164.173. 



El ferrocarril va impulsar el  creixement urbi  i industrial de la vila. Vista general de Granollers des  de la serra de Llevant, 

a I'inici del segle XX. (Fotografia: HMG, núm. reg. 8.541) 

CLOENDA 

La línia de Granollers es construí amb la intenció 
que fos el primer tram de la futura línia de Barcelo- 
na al jaciment huller de les rodalies de Sant Joan de 
les A b a d e s ~ e s . ~ ~  Perb abans que entrés en explota- 
ció, la casa Girona Germans, Clavé i Cia. -que n'havia 
impulsat la realització-es desvincula de l'empresa 
per assumir la construcció de la línia de Barcelona 
a Saragossa. Paral.lelament, d'altres destacats pro- 
motors de la societat també es desferen dels seus 
paquets d'accions, que van vendre amb guanys fins 
a finals del 1854. Aquesta transferPncia de paper 
doni  lloc a l'aparició d'un nou grup de grans accio- 
nistes i a una renovació total de l'equip dirigent de 
l'empresa el 1855. En uns moments en quP es cons- 
tata que l'explotació de la línia oferia uns resultats 
totalment decebedors -molt allunyats dels que 
s'obtenien en la de Mataró- i en quP, per efecte 
d'aixb, la cotització de les accions de la societat 
s'ensorra molt per sota del capital desemborsat. Els 
nous directius de la companyia atribui'ren la baixa 
rendibilitat de l'empresa a l'escassa longitud de la 
línia -la qual cosa impedia poder captar majors 

proporcions del trafic de carrega que circulava per 
carretera-, i arribaren a la conclusió que la salva- 
ció dels capitals invertits en la seva construcció 
passava per prolongar la línia cap a Franca i con- 
vertir-la en una de les vies fPrries basiques de la 
xarxa ferrovihria catalana. 

Aquest convenciment implica que es deixés de ban- 
da la primitiva intenció de dirigir la línea cap a Sant 
Joan de les Abadesses. El maig de 1856 s'opta - 
amb el recolzament de la Societat Catalana General de 
Cr2dit- per demanar la concessió de prolongar el 
ferrocarril de Granollers en direcció a Girona, amb 
la intenció de convertir-10 en part integrant de la 
futura línia de Barcelona a Franca. Una decisió que 
havia de comportar, inexorablement, que l'empresa 
entrés en conflicte amb la companyia del Camí de 
Ferro de Barcelona a Mataró, que des de feia anys 
ambicionava construir la línia de Franca. La con- 
frontació entre ambdues empreses determina que 
els diputats catalans donessin suport a una propo- 
sició singular per evitar que el contenciós assolís 
més virulPncia. La Llei de 15 de juliol de 1857 
autoritza les dues companyies a allargar les seves 



respectives línies fins a l'encreuament de  Macanet- 
Macanes i les oblig& a construir, a partir d'aquí, una 
línia única i comuna en direcció a Girona i a la 
frontera francesa.h5 L'esmentada Llei va ser accep- 
tada per les dues societats, perb comport& costos 
elevats. D'una banda, aquest conflicte implich que 
s'hagués de  renunciar a aconseguir una subvenció 
estatal per construir la línia de  Franca i, de  l'altra, 
comporta que es construissin dues línies conver- 
gents fins a l'encreuament, quan hauria convingut 
concentrar la inversió dels relativament escassos 
recursos financers del país en accelerar la construc- 
ció d'una única via ferria de  Barcelona a Franca. En 
major mesura perque una vegada prolongades les 
seves respectives línies fins a l'enllac, davant 
l'exigencia de  construir una línia comuna en direc- 
ció a Girona i Franca, les companyies de  Mataró i de  
Granollers es veieren obligades a pactar un conveni 
de  fusió (l'agost de  1860), que don& lloc a la forma- 
ció (el 1862) de  la companyia dels Camins de Ferro de 
Barcelona a Girona.hh 

Grava t  e n  fu s t a  d ' u n  mode l  d e  locomotora  d e  l e s  e m p r a d e s  

e n  e l s  p r i m e r s  fe r rocar r i l s  ca ta lans .  (Fotografia:  AHCB-AF) 
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