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El ferrocarril de Barcelona a Granollers fou el segon a
construir-se a Catalunya. Inaugurat el 23 de juliol de
1854, només el precedi el de Barcelona a Mataré (1848),
el primer de tot Espanya. En un i altre cas, la construc-
cié de la linia ferria va dependre de la iniciativa privada.
A diferencia del que va succeir amb els ferrocarrils
espanyols, que foren promoguts per companyies de capi-
tal estranger i que van comptar amb subvencions de
I’Estat, a Catalunya la creacio de la xarxa ferroviaria va
dependre gairebé totalment del financament privat i del
capital autocton. Aquesta particularitat li dona la pos-
sibilitat d’adaptar la xarxa als interessos economics i
socials de la burgesia catalana, perd també l'aboca als
problemes financers que, en el curs del darrer quart del
segle XIX, desembocarien en l'absorcio de les compan-
yies catalanes per part de les grans companyies contro-
lades per grups de les altes finances franceses. Aquest
article estudia el procés de construccio i el financament
de la linia férria de Barcelona a Granollers; s’ocupa
també del canvi en l'equip directiu de l'empresa (que,
com es veura, va comportar una radical transformacié
dels objectius de la societat) i també de l'estudi dels
resultats —gens satisfactoris— de l'explotacié de la
linia entre el 1854 i el 1859."

INTRODUCCIO

L’origen de la linia de Barcelona a Granollers es
troba en I"intent, protagonitzat per Girona Germans,
Clavé i Cia., Josep Maria Serra i Compte i Cia.,
d’impulsar la construccié d ‘un ferrocarril de Barce-
lona al jaciment huller de les rodalies de Sant Joan
de les Abadesses. Es tractava de construir, al més
rapidament possible, I“instrument que havia de fer
possible I’explotacié, a gran escala, d’aquest re-
curs, per tal de proporcionar hulla autoctona i bara-
ta a la industria catalana i alliberar-la de la depen-
dencia del carb6 britanic que arribava molt car a
Barcelona.? L’elevat cost del combustible era una

de las causes que impossibilitaven que la industria
textil catalana assolis competitivitat internacional i
el desenvolupament d ‘una siderirgia moderna que
oferis laminats a preus convenients als tallers de
construccions mecaniques existents al pais.” Els es-
mentats capitalistes s’interessaren —el juny de
1850— per adquirir la concessio d "aquesta linia a la
societat minera El Vetera, que controlava bona part
del jaciment huller de Surroca i Ogassa. Aquesta
operacio no s’arriba, finalment, a concretar. La im-
possibilitat d ‘aconseguir, en aquesta epoca (a Bar-
celona), la subscripcié de l’enorme capital necessa-
ri per escometre la construccié de l’'esmentada via
ferria fou, sens dubte, el motiu determinant
d’aquesta rentincia.’ El 20 de juliol de 1850, el go-
vern decidi declarar caducada aquesta concessio, i
el mateix dia concedi a la casa Girona la linia de
Barcelona a Granollers.” En el transcurs dels mesos
seglients, els concessionaris realitzaren les gestions
oportunes per procedir a la constitucié de l'empresa
que havia d “assumir-ne la construccié. La qual cosa
no comporta, segons sembla, excessius problemes.
Un reduit grup de persones molt representatives de
la gran burgesia comercial i financera barcelonina,
relacionat —per vincles empresarials i mercantils—
amb la casa concessionaria, es convertien el promo-
tor de la societat.

LA FORMACIO DE LA COMPANYIA DEL CAMI DE
FERRO DEL NORD®

La companyia s’escriptura el 10 de novembre de
1850 amb 1"objectiu de construir i explotar la linia
de Barcelona a Granollers.” El capital social de
I"empresa s establi en sis milions de pessetes, divi-
dit en 12.000 accions. La casa Girona cedi gratuita-
ment la concessio a la nova societat, la qual s“obliga
a «verificar el depésito correspondiente [...], pro-
metiendo reemborsarlo a los fundadores —los Gi-

" Aquest ireboll s"ha beneficiot dels ojuts a la recerca atorgats per la Direccion General de Ensefianza Superior e Investigacion Cienfifica del Ministerio de Educacion y Cultura o projecte d investigacio «La modernizacion de los medios de

fransporte y lo formacian del mercoda interior 1815-1935]» (PB97-0940),
* Nodal 1992, p. 85:96.

3 Nodal (1992), p. 142-151; Molugquer (1994), p. 149-186; Carreras (1990),p. 55-64,  Pascul (1990), p. 82-123.

* Pascuol (1999, p. 47-54, Sobre I formocio i desenvolupoment dl mercotfnancer berceloni i sobreI'evluci de h nversiés de captol o Catoknye durant el segon ferg del segle XX, vegeu Fonlona (1961, p. 15-33 Sudvia (1994),

p. 29-40.

5 Concesiones, pliegos de condiciones y tarifas de las lineas de lo Red Catalana de la Compaiia de los Ferrocarriles de Modrid o Zarogoza y a Alicante, vol. |, p. 158 (materiol mecanografiat procedent de la secreforia de M.LA).
¢ Sobre aquesta empresa i sobre la linia de Granollers s"han publicat algunes notes hiskoriques, vegeu: Liobet (1945), p. 70-71; Liobet {1954, s/ paginar; i Baulies (1965), p. 87-96.

7 CNBAHP [Col-legi de Notaris de Barcelona. Arxiu Histéric de Protocols], notari Josep Manuel Planas i Compte.



Escriptura de cessi6 de la concessio de la linia
atorgada per la casa Girona a favor de la
Companyia del Cami de Ferro del Nord. (AHPB)

rona— en union de los gastos que hubiesen sufra-
gado...». La Junta provisional de la companyia que-
da, en principi, integrada pels catorze promotors
de I'empresa, que van subscriure gran part del
capital: Josep Maria Serra, 500 accions; Manuel Gi-
rona, 400, en representacié de la casa Girona Ger-
mans, Clavé i Cia.; Manuel de Lerena, 300; Francesc
Fontanelles, 300; Josep Parladé, 200, en representa-
ci6 de la casa Serra i Parladé; Joaquim Compte, 200,
en nom de Compte i Cia; Sebastia Anton Pascual,
200; Maria 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“Alfarras, 20, i el marques
de la Quadra, 10.

Un tret singular de 1’organitzacio6 de la direccié6 de
la gestio empresarial és que la junta de govern es
dividi —per iniciativa de Manuel Girona— en di-
verses comissions de treball, que assumiren la res-
ponsabilitat de funcions especifiques. La dedicada
a «afers interns» —integrada per Clavé, Parladé,

Lerena, Serra i Flaquer— que s’ocupa del «plan y

Escriptura de constituciéo de la Companyia del Cami de Ferro del Nord.
(AHPB)

sistema de contabilidad. Administracién, arreglo
de oficinas y moviliario [sic], designacion de local,
nombramiento de empleados, emisién de acciones,
formacién de reglamento, inventarios y archivo,
constitucion legal de la sociedad y todos los demas
objetos inherentes a su régimen y organizacion...».
L’anomenada «d expropiacions» —de la qual for-
maren part Pascual, Agell, Alfarras, Dulcet i Marti
Codolar— s’encarrega de 1’adquisici6 «de terrenos
que debe ocupar el ferrocarril...». La d "«obres» —que
estigué formada per Girona, Agell, Marti Codolar i
Compte— assumi les tasques segiients: «La cons-
truccién de todas las obras, el sistema mas econé-
mico para su ejecucion, la formacion de las condi-
ciones oportunas al exceso de proposiciones que se
presentasen...».”

Probablement, aquesta estructura organitzativa
potencia que I’'empresa tingués un paper rellevant,
ates que aquest grup d’homes de negocis catalans
adquiri experiencia en el camp del capitalisme «ge-
rencial». Una forma de gestié empresarial que
s’afirma arreu a través dels problemes de direccié

* Arxiu Nacionol de Catolunya [ANC], fons 258, Compariia de Ferrocarriles de Tarragona a Barcelona y Francia, llibres d'actes de les Juntes de govern de la companyia del Cami de Ferro del Nord, signatura 05.01.01, sessid de 17 de

sefembre de 1851
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plantejats per la gran empresa per antonomasia del
segle XIX, és a dir, les companyies ferroviaries.” La
majoria dels promotors d’aquesta societat tingue-
ren, en els anys immediatament posteriors, un acu-
sat protagonisme en la formacié d altres compa-
nyies ferroviaries catalanes i ocuparen carrecs 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 construccio
del ferrocarril de Barcelona a Saragossa. El fet que
diversos enginyers del pais s’encarreguessin de la
confeccio dels planols i la direccié de les obres de
construccié d’aquesta curta via férria possibilita
que assimilessin els problemes tecnics organitza-
tius implicits en les construccions ferroviaries.
L’empresa contribui, també decisivament, a formar
un nodrit grup de personal autocton especialitzat
en la mecanica i en el manteniment del material
ferroviari.

EL LLAST DELS PROBLEMES ADMINISTRATIUS

El comencament de les obres s’endarreri molt per
diversos problemes burocratics i administratius.
Primer, perque 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.""I després, motivat
pel fet que els planols 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 comprés «en la zona
militar de la Plaza de Barcelona...»."

¥ Chondler (1987), p. 123-269.

Els problemes de I'empresa amb 1"Administracié
només acabaven de comengar. La diversitat de les
questions plantejades i la lentitud amb que es van
anar resolent expliquen, en gran part, que hagues-
sin de passar quatre anys per posar en explotacio
una linia que no arribava a tenir trenta quilometres.
Un dels contenciosos sorgi entorn de la ubicaci6 de
I"estaci6 de Barcelona. La companyia aspirava a
aconseguir els terrenys gratuitament, i per aixo
havia projectat situar-la en un espai de domini
public —sota jurisdiccié militar— situat a tocar de
les muralles de la ciutat. Més concretament, a la
banda del barri de Sant Pere, on pretenia instal-lar
«un apeadero y embarque intramuros de la plaza
para los viajeros, y un sitio conveniente en el este-
rior y a la inmediacion del puerto destinado a la
carga de mercaderias...»."” La peticié de I'empresa
va esperonar «el &nimo de algunos propietarios de
los barrios de San Pedro [...], por temer que la
animacién y movimiento que se desarrolla por lo
regular a las inmediaciones del punto en que se
situa una estacion refluyese [...] en detrimento suyo,
disminuyendo el valor y rédito de sus propieda-
des...»."”” L’"Administracio intervingué per formular
una proposta que intentava conciliar els interessos
d’ambdues parts. Perd aquesta alternativa no va
satisfer la companyia ferroviaria, perque implicava
«ocupar el peso real, la calle intermedia, algunas
casas y el matadero publico; y ya se comprende el
exhorbitante coste de dichas adquisiciones...»."

La direccié de I’empresa renuncia, doncs, a cons-
truir un baixador intramurs de Barcelona, i opta per
sol-licitar la cessi6 d ‘uns terrenys fora de la ciutat
—Ilocalitzats també en zona militar al barri de Santa
Maria del Mar i als encontorns del pla de Palau.” |
va ser aqui on, finalment, s’aixeca l’estaci6

" CNBAHP, notari Josep Manvel Planas i Compte, Barcelona, 15 de juny de 1851. £l govern ordend -entre dalires modificacions de menor ranscendéncia- que I"objecte social de la companyia es limités a la construccié de la finia de
Granollers, afés que la prolongacié de la via férria fins o Sant Joan de les Abadesses era, momentaniament, silusoriax. La Junta general que aprova els esmentats canvis compta amb la preséncia de 190 socis, que posseien, en conjunt,

9.572 accions.

' Concesiones, pliegos de condiciones y forifas..., vol. |, op. cit,, p. 174-176.

" Memoria leida en la Junta generol [...| del Comino de Hierro del Norte |...| celebrada en 27 de Noviembre de 1853. Agustin Gaspar, Barcelona, 1853, p. 6.

o tidem.

' Lo locolitzocio de Fesoci d aquestafna en o zono esmenloda s ovloitz per es Reiols Ordres de 29 dobrilde 1852 de 14 d‘ochubre del i any. Pl quefu a b sitvocid del loc o s ubics, vegey e pknol que cpareix a'obra

de Gorcia Espuche i Guordia (1986), figura 79.
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companyia va haver de pagar indemnitzacions per

EL POBLE NOU disposar dels mencionats safareigs i magatzem, amb

I"agreujant que entorn d’aquest darrer sorgi un

HE-MATARY altre contencids, perque «al solicitar la empresa el

otorgamiento de la escritura de venta de los alma-
cenes de la Ocata, no pudo alcanzarlo a causa de

% Memorio para la Junto general ... celebrada en 27 de Noviembre de 1853, op. i, p. 6-7. L adquisicio doquest ferreny i dels edificis es veis, o més, dificulloda pel contencids que enfrontova el municipi barceloni amb el Ministeri de
|'Exércit entorn de la fiularitat dels esmentats béns.
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haberse hecho el ofrecimiento de mayor precio del
de la tasacion por una tercera persona que aspiraba
a adquirirlos, motivando este incidente una consul-
ta a la superioridad que pende todavia de la deci-
sion del Gobierno...»."” El novembre de 1853, aques-
ta qiiestié encara no s havia resolt després de dos
anys de constants gestions. Les manifestacions dels
directius de I’empresa ferroviaria son ben explici-
tes pel que fa al seu grau d’irritacio: «Ha de escitar
sin duda la admiraciéon y asombro que una sola
obra y parte estrema de este ferro-carril haya podi-
do concentrar la continuada serie de obstaculos y
entorpecimientos que muy ligeramente acaban de
describirse...».'

Les indecisions governamentals entorn de 1’ample
de via contribuiren, 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 conté I'informe elaborat pels enginyers
Juan i José Subercase (pare i fill, respectivament) i
Calixto Santa Cruz, que servide base per a la redac-
ci6 de la RO de 31 de desembre de 1844, que establi
les caracteristiques tecniques fonamentals de les
construccions ferroviaries espanyoles."” Pero, el 6
de desembre de 1851, el llavors ministre de Foment,
Mariano Miguel Reinoso, va trametre al Congrés un
projecte de llei de ferrocarrils en que s’establia que
I’ample de via de les futures concessions havia de
ser d’1,51 metres. Una reduccio6 sorprenent, perque
no proposava adoptar I'ample d’1,44 metres em-
prat per la majoria dels ferrocarrils del continent
europeu.” La incertesa generada per aquest projec-
te (que no s’arriba a convertir en llei) impulsa els
directius de la companyia de Granollers —desitjo-
sos devitar «los perjuicios que pudieran irrogarse
a la Empresa por la variacion de la via...»— a con-
sultar al govern sobre si s’havia de considerar «la

" bidem,p.74,

" Ibidem, p. 8.

" Casares (1973], p. 54-61 i Moreno [1996).

® Wais (1974), p. 72-75; Cordero i Menéndez (1978), p. 185-190, i Moreno (1996), p. 57-88.
! Memoria para ko Junta general || celebrada en 27 de Noviembre de 1853, op. cit, p. 10.

nueva medida como obligatoria, y lejos de ser asi,
se la autorizo [...] para poder adoptarla dejandolo a
su eleccion...».”

Tal resposta genera la logica perplexitat entre els
dirigents de I’empresa. Per la qual cosa decidiren
demanar el parer de diversos enginyers estrangers;
d’acord amb els informes rebuts, s’inclinaren, fi-
nalment, per I'ample d’1,67 metres.”” En darrera
instancia, adoptaren aquesta decisié perque els fer-
rocarrils construits fins llavors a Espanya (els de
Mataré i d Aranjuez), que «habian de ser el princi-
pio y origen de mas dilatadas lineas, se hallaban
[...] ajustados a la medida de 6 pies...», i perque «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...».” Convenguts que aquest
problema havia quedat definitivament resolt, la
direccio de la societat va subscriure els contractes
de construccié de les locomotores i del material
mobil per al mencionat ample de via. Pero al cap de
poc temps experimentaren un gran sobresalt quan
el govern disposa (per RO de 23 d‘octubre de 1852)
que aquesta linia es construis amb I'ample d’1,44
metres, és a dir, I’adoptat pels ferrocarrils euro-
peus.”* La companyia va recorrer contra aquesta
disposicio i addui que «el estado de conclusion de
la casi totalidad del material contratado, la impe-
dian sujetarse a la observancia de la disposicion del
Gobierno sin esperimentar la pérdida de una consi-
derable parte del capital...».” En el transcurs dels
mesos posteriors se succeiren les queixes de
I"empresa i les consultes del govern a organismes
publicsicorporacions cientifiques. La incertesa que
s’havia creat s’aclari quan, finalment, I’executiu
ordena (per RO de 28 d abril de 1853) que I'ample
d’aquesta via ferria fos d’1,67 metres, disposicio

2 Ibidem, p. 10-11. Entre els enginyers consultats hi havia el francés Eugéne Flachat -que no es queda curt o I'hora de destocar les qualitats fécniques de |'ample d"1,67- i lguns de britnics [enire ells Joseph Locke], que també von
emefre informes laudatoris sobre |'esmenlat ample de vio, que el govern del Regne Unit havia decidit adoptor en els ferrocarrils colonials de |‘india i el Canoda.

® Ibidem, p. 11.
#  Ibidem. Vegeu fombé: Moreno (1996), p. 87.
5 lbidem.



que es féu extensiva, durant els mesos posteriors, a
les altres linies en procés de construccio.?

Finalment, el fet que la direccié de I'empresa deci-
dis adquirir una part del material fix de la via
diferent del consignat en el projecte aprovat pel
govern motiva l'aparici6 de complicacions admi-
nistratives d’altre tipus. La companyia havia pre-
vist emprar travesses com a suport de la via, pero
les dues subhastes convocades per adquirir-les «no
produjeron resultado, por no haberse obtenido pro-
posicion admisible, escediendo la mas ventajosa un
50 por ciento del tipo unitario presupuestado...».*
La conveniéncia de contenir costos porta a valorar
la possibilitat d‘adoptar el sistema Greaves —que
consisteix en la utilitzacio de cons de ferro com a
suport dels carrils—, que llavors es trobava en fase
d’experimentaci6. Només s’havia instal-lat en pe-
tits trams d’algunes linies belgues i angleses. Un
comissionat de |’'empresa ana a Anglaterra per tal
deverificarl’eficacia d"aquest sistema. S'entrevista
amb directius de diverses companyies i amb Robert
Stephenson, i arriba a la conclusio que els resultats
eren bons i que sortia més barat que les travesses de
fusta. Per aix0, I'empresa sol-licita la preceptiva
autoritzacié del Govern per utilitzar aquest siste-
ma, cosa que s atorga per RO de 21 de juliol de 1852.
Pero en arribar aquest material a Barcelona, s’exigi
a I’empresa el pagament de drets aranzelaris «por
la introduccion de los durmientes de Mr. Greaves,
y cuyo importe ascendia [...] ala exhorbitante suma
de cuatro millones de reales...».*® El material va
restar dipositat al port, i se succeiren les instancies,
exposicions i reclamacions fins que l’Administracio
renuncia (per RO de 30 de setembre de 1853) a
cobrar els mencionats drets. Aquest cumul de difi-
cultats burocratiques i administratives retarda la
construccié de la linea i contribui a incrementar el
seu cost. Tot aix0 ocasiona una creixent descon-
fianca en el futur de I'empresa. El novembre de
1853, els directius de la societat reconeixien (i la-
mentaven) que la situacié no era gens afalagadora:

* bidem i Moreno (1996, p. 88.
o MF-‘-
3 lbidem, p. 10.
% lbidem, p. 11.
¥ lbidem, p. 12.
n W.P-'l»

«En medio de tan crecido numero de dificultades y
obstaculos [...] los embarazos y retardos que se
esperimentaban y la constituian en una posicién
azarosa y altamente comprometida, que sélo pu-
diera difundir entre los interesados la mayor alar-
ma y desaliento, causar una baja terrible en los
valores de la Empresa, y conducirla a un grado de
descrédito que la encaminase en tltimo resultado a

29

su ruina...».’

EL PROCES DE CONSTRUCCIO DE LA LINIA
| EL DESEQUILIBRI PRESSUPOSTARI

En el curs de 1853, el procés d’expropiacié dels
terrenys es trobava a la recta final. El cost d "aquest
capitol resulta molt elevat —sobretot en relacio
amb el de la linia de Matar6, la companyia de la
qual s’havia apropiat gratuitament de les platges
del Maresme—, perqué en el tragat d’aquesta via
ferria no existien terres de domini public i traves-
sava les hortes del Pla de Barcelona. Terres que pel
fet de ser «de riego de las mejores condiciones, no
han podido menos que ser importantes los valores
que han debido satisfacer...».” En aquest cas,
I"empresa paga unes indemnitzacions acceptables i
I"ocupacio dels terrenys no suscita l‘'oposicié popu-
lar que es desencadena en la linea de Mataré. Tan-
mateix, també es manifestaren «las fuertes oposi-
ciones que suelen nacer de la aversion y repugnan-
cia de los interesados a quienes ha de afectar la
espropiacion...».” La companyia havia previst ad-
quirir 163 mujades de terra a un preu mitja de 4.348
pessetes per mujada. Pero, 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 ’'empresa per tal d‘apaivagar
les oposicions. La companyia decidi reduir la su-
perficie expropiada a només 98,5 mujades —I"ex-
tensié indispensable per construir la linia— per
evitar el desequilibri pressupostari d ’aquest apar-
tat.”?

% fbidem, p. 12-13. El novembre de 1853, o soielo o hovia pogat es indemnitzocions o 202 dels 207 propietoris afecis,  havia invertit en aix 638 414 pessetes.
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La construccié d aquesta via férria va ser fonamen-
tal —encara que per raons diferents a les de la linia
de Matar6— en el procés de construccio dels ferro-
carrils catalans. Un enginyer del pais, Pere de An-
drés i Puigdollers,” aixeca els planols (més enda-
vant s’encarrega de confeccionar els de la linea de
Barcelona a Saragossa, contractat per la casa Girona
Germans, Clavé i Cia.); un altre enginyer catala, Jo-
sep Oriol Bernadet, es responsabilitza de la direccio
de les obres,* illdefons Cerda aconsegui el contrac-
te per executar els treballs desplanaci6.” Per tant,
la construccié d’aquesta linia va ser un autéentic
camp d’experimentacio pels enginyers del pais, i
contribui, decisivament, a l’assimilacio de les técni-
ques de projeccio i d ‘organitzacio propies d ‘aquest
tipus d“obres publiques. 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
I“articulacié funcional del material ferroviari. Els
dirigents de I’'empresa decidiren importar el mate-

rial per peces, perqué pensaven que convenia als
«intereses de la Sociedad que se construyera en esta
capital, a escepcion de los que debian servir de
modelo...».* Pero 1'esperit d’experimentacié que
domina el procés de construccié de la linia de Bar-
celona a Granollers comporta conseqiiéncies nega-
tives per a la companyia. Tingué molt a veure amb
I’elevat desequilibri pressupostari que s ‘enregistra
en la seva construcci6. La realitzacié 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 inversio necessaria per posar-la en
servei sobrepassaria els sis milions i mig de pesse-
tes (vegeu la taula 1).

Aquest desequilibri es degué a la desviacié enregis-
trada en un dels apartats en qué es dividien els
costos de construccio: el relatiu a edificis i obres de
fabrica. El cost relatiu als altres capitols, no sola-
ment s’ajusta al pressupost, siné que adhuc

Taula 1: DESEQUILIBRI PRESSUPOSTARI ENREGISTRAT EN LA CONSTRUCCIO DE LA LINIA DE

BARCELONA A GRANOLLERS (EN PESSETES)

(1) (2)
Pressupost de construccio Inversié prevista (*) 2/1 = 100
Terrenys 708.750,0 666.664,3 94,0
Esplanacio 582.484,1 531.622,9 91,2
Via i accessoris 1.618.631,3 1.043.286,5 64,4
Edificis i obres de fabrica 1.192.401,2 2.584.189,3 216,7
Material mobil 1.200.000,0 1.219.163,1 101,5
Direcci6 facultativa i despeses generals (**) 697.733,3 549.095,6 78,6
Total 6.000.000,0 6.594.021,7 109,9

(*) En la inversi6 prevista no es compatibilitza ni I'import dels terrenys on s’havia d “ubicar I"estaci6 de Barcelona, ni alguns drets

de duanes pendents de recursos interposats per |’'empresa.

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

I"explotacié de la linia.

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

Gaspar, Barcelona, 1853, p. 6.

¥ CNBAHP, notari Josep Manuel Planas i Compte, Barcelono, 15 de novembre de 1851, folis. 639r.-641v., i Barcelona, | de desembre de 1851, folis. 670v.-682v., escriptures relafives a lo subhosta i adjudicacid de les obres

d'esplanacid de la linia.
* Victor Baloguer, Guia de Barcelona o Granollers por el ferro-caril...J. Jepis i R. Villegas, Barcelona, 1857, p. 16.

% CNBAHP, nooriJosep Manuel Planas i Comple, Barcelon, 15 de novembre de 1851, fols, 839641, i Borcelona, 1 de desembre de 1851, fols, &70v.-682y. Esciphres relfives o |'odjudicacé (mifjangont subasto de les obres
d'esplanacié a lldefons Cerdd i ol confracte formalitzat entre la companyia i el mencionat enginyer, segons el qual, oquest es féu carrec de les obres per la suma de 491.152,75 pesssetes. Posteriorment, entre la societat i Cerda [davant
¢l mateix notari i amb data de 8 de juny de 1852, folis. 441r.-449r.) se sign un nou contracte que amplia i precisa clguns dels pactes de |"anterior.

* Memoria leida en la Junia generol |...] celebrada en 27 de Noviembre de 1853, op. cit, p. 24-25.



s’aconseguiren economies més 0 menys considera-
bles. Es el cas, per exemple, del material fix de la via
que, a causa de I"adopci6 del sistema Greaves, tin-
gué un cost molt inferior al previst. Enl’esplanacio,
I’equilibri s’aconsegui a través de substituir el pla
inicial —que contemplava la construccié de la via
amb una certa elevacio6 i que implicava un déficit
considerable de terra que hauria calgut extreure i
transportar d’altres punts— per un altre fonamen-
tat en la compensaci6 de desmunts i terraplens. El
petit deficit de terres es cobri mitjangant arenes
extretes dels llits del rius existents al llarg del recor-
regut de la linia. EI cost del material de tracci6 —sis
locomotores de la casa Sharp, de Manchester— i
mobil no sobrepassa tampoc la suma pressupostada.

La causa determinant del descontrol del capitol
d’edificisiobres de fabrica fou el canvi del material
i les caracteristiques dels sis ponts de la linia, que,
en principi, havien de ser de fusta com els del
ferrocarril de Mataré. En aquesta decisio hi tingue-

ren molt a veure les constants lamentacions dels
dirigents de la companyia de Matar6 a causa de les
reiterades destruccions dels ponts de fusta
d’aquesta linia, i les «noticias que se iban adqui-
riendo de personas muy conocedoras del pais acer-
ca la fuerza y estraordinario impetu 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 cauces...»."”

El pressupost de les obres de fabrica —que s"havia
xifrat en 250.000 pessetes— s eleva a 845.000 pesse-
tes, pero els ponts metal-lics que s’instal-laren a la
linia acabaren tenint un cost superior. D"altres fac-
tors també contribuiren a incrementar el desequili-
bri pressupostari. La realitzaci6é d "obres de protec-
ci6 dels pilars i dels estreps dels ponts i d’en-
degament—amb les clavegueres corresponents, a fi
d’evitar la inundacié dels camps a tocar dels terra-
plens de la via—, que, segons sembla, no s’havien
tingut en compte quan es confecciona el pressu-

Taula 2: MAGNITUD I ESTRUCTURA DEL COST DE CONSTRUCCIO DE LA LINIA DE BARCELONA

A GRANOLLERS (*)

Expropiacié de terrenys
Via (obres i materials)
-esplanacié
-materials i col-locacié de la via
-ponts metal-lics
-clavegueres, casetes i obres d'endegament
Estacions (edificis i instal-lacions)
Material mobil
Telegraf electric
Direccié facultativa
Despeses generals (**)
Cost total

(*) El desembre de 1854, el total invertit se xifrava en 7.136.761,3 ptes., de les quals s"han deduit —a fi d "establir el cost

Pessetes Yo

704.460,9 10,2
635.034,8
1.057.506,6
1.365.756,8

622.344,7 3.680.642,9 53,8

1.211.456,2 17,7

1.137.238,5 16,5

21.854,7 0,3

66.500,0 1,0

52.828,7 0.8

6.874.982,1 100,0

de construccié— les 261.779,2 ptes. que sumaven les existéncies.

(**) El baix import d aquest apartat del cost de construccié 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 capitol de despeses generals van ser

afegides al cost del material importat.

Font: Memoria leida en la Junta general [...] del Camino de Hierro del Norte [...] celebrada en 11 de febrero de 1855. A. Gaspar,

Barcelona, 1855, balang de situacié datat el 31 de desembre de 1854.

7 lbidem, p. 16.
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Directius i gestors d'una de les primeres companyies ferroviaries catalanes. (AHCB-AF)

post. I, en major mesura, "aixecament dels grans
tallers d "El Clot —molt ben dotats de maquinaria—
,ons’havia de fer el manteniment del material de la
linia de Granollers i del que s”utilitzaria en la pro-
longacio fins a Sant Joan de les Abadessesien la del
ramal que s"havia projectat construir entre Montca-

da i Terrassa.™

A la Junta general de novembre de 1853 —quan el
capital de la societat es trobava totalment o gairebé
completament desemborsat—, s’aborda 1’espinosa
qiiestio del desequilibri pressupostari. L."assemblea
s’hagué de plantejar I'ampliacié de capital, i acor-
da, a més, autoritzar la directiva a recérrer al credit

en la suma que fos necessaria per tal de posar la
linia en explotacid. Aquesta decisio va fer possible
que el 23 de juliol de 1854 s“inaugurés el ferrocarril
de Barcelona a Granollers —la segona via ferria de
Catalunya—, de 29,47 quilometres de longitud®.
Segons el balan¢ de tancament de I’exercici de 1854,
eltotalinvertiten la construccié de lalineas’elevava
a 6.874.892,1 pessetes, mentre que la seva explota-
ci6 exigia un capital circulant —en existéncies de
combustible, peces de recanvi, carrils, etc.— de
261.779,2 pessetes (vegeu la taula 2). El capital rea-
litzat era de només 6.000.000 de pessetes, i, per tant,
I'empresa tenia, en aquesta época, un deute flotant
d“1.136.761,3 pessetes.*

Ibidem, p 18- l?lpnsum Hi hagué d'altres factors que fambé contribuiren a incrementar el cost de la linia, com, per exemple, | ougment del preu del transport marifim arran de la guerra de Crimea, que encari enormement els
rhats per I'empresa. En oquest senit, el 1855 la direccid de la societat precisa «durante el intérvalo [...| se esperimenté un alza de fletes que o nadie ha pasado desapercibida por su exhorbitante diferencia...» [Memoria

Ieidnenhlunhgewd!.Jdﬂ'CammodeHaemdeJNoﬂeLJtekbmdﬂen 11 de Febrero de 1855. A. Gaspar, Barcelona, 1855, p. 5.

Perd la linia no estava encara fofalment acabada, perque, segons la cronica periodistica d‘aquest esdeveniment, una de les causes que van ofector «la celeridod del viaje [...| fue, porque no hallandose ain terminado el depasito de

oguas de la estocién principal, los locomotoras debieron hacer acopio de dicho liquido of pasar el tren por [..] ko riera de Horlo...» [Diario de Barcelona, 205 (24-VII-1854), p. 5.293].

55.000 pessetes, en lletres pendents de pogament i 685.000 pessetes, d'un préstec contracat per |'empresa.

Memoria leida en la Junta general [...] celebrada en 11 de Febrero de 1855, op. cit., balang datat el 31de desembre de 1854, sense paginar. L'esmentat deute estava consfiuit per: 396.761,4 pesseles que devien a diversos creditors;



Draltra banda, en el curs del 1855 resulta indispen-
sableinvertir 166.138 pessetes més en diverses obres

accessories: coberts, plataformes giratories, etc.;
amollonar la via; construir un petit tram de carrete-
ra entre l'estacio de Mollet i la carretera de Caldes
de Montbui, a fi de facilitar 1"accés del transit que
procedia i que es dirigia cap a aquesta poblacio."
Aix0 determina que la inversié en capital fix se
xifrés, finalment, en 7.041.120,2 pessetes. Per cobrir
el deficit pressupostari, el capital de la societat
s’havia de situar, com a minim, en 7.250.000 pesse-
tes. En principi, es pensa en ampliar el capital de les
accions en 600.000 pessetes, amb I'emissio de mil
dues-centes accions.” El Govern autoritza aquesta
ampliacié per RO de 4 d abril de 1855, a condicio
que s efectués «el pago de las mismas en la propor-
cion en que se hallen satisfechos los dividendos
pasivos de las primitivas...»."” Es a dir, que no es
col-loquessin amb crebant. Pero la situacié no era
gens propicia per negociar, sense rebaixes, les no-
ves accions —les que la companyia tenia en circula-
cio es cotitzaven molt per sota de la par. Finalment,
els dirigents de I'empresa s’inclinaren per emprar
un procediment financer nou a Barcelona, pero que
era habitualment utilitzat per les companyies ferro-
viaries franceses. Els estatuts d ‘aquestes companyies
consignaven que «cuando los gastos de creacion
escedan a los recursos de la Compania se proveera
el déficit por medio de un empréstito autorizado
por el gobierno...».*

El febrer de 1855, I'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 mitja del 99,9%.%" Es tracta del primer empres-
tit emeés per una companyia ferroviaria i un dels
primers realitzats en el mercat borsari barceloni.

Aquest instrument financer també era una novetat
a Espanya, fins al punt que el govern sol-licita al
governador civil informaci6 «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 titulos...».** En definitiva,
les vicissituds per que passa el procés de construc-
cio de la linia (i les modificacions introduides en el
projecte) determinaren que el seu cost per quilome-
tre fos relativament elevat: se xifra en 246.012,5
pessetes, és a dir, un 39% més alt del que tingué la
linia de Matard. El 1855 els dirigents de I'empresa
justificaven aquest sobrecost i al-legaren que de
«poco hubiera servido que para no estralimitar del
presupuesto, hubiese hecho una obra sencilla[...] si
desde el segundo o tercer ano hubiera tenido la
compania que sacrificar grandes sumas en el entre-
tenimiento consiguiente a la falta de solidez...»."”

LA TRANSFERENCIA D"ACCIONS
| EL NOU EQUIP DIRECTIU

En el moment en qué entra en explotacié el ferro-
carrilde Barcelona a Granollers, els promotors dela
societat (i dirigents de 1 ’'empresa durant el periode
de construcci6é de la linia) ja havien venut bona
part, o la totalitat, de les accions que van subscriu-
re. L analisi de |"estructura de l"accionariat de la
companyia ens permet precisar l’esmentat procés
de transferéncia d’accions. En principi, el capital
estava molt concentrat en mans dels que van ser els
fundadors de I'empresa (vegeu la taula 3 i el grafic
1), pero entre el 1851 i el 1853 s’enregistra una
acusada dispersio. En el curs d’aquests anys, el
grans accionistes transferiren quantitats importants
de paper amb guanys més o menys considerables,

9 Memoria eida en o Juna general ... del Fero-corril del Norke . celebrad en 10 de Febrero de 1856, . Gaspar, Barcelona, 1856, bolang dofof el 31 de desembre de 1855, sense poginar, en el qual s precsen de manera
desogregoda- els conceples i lo mognitud de les inversions realifzodes en el curs d'aquest exercici per acabor la construccié de la linic.
@ CNBAHP, nokriJosep Manuel lancs i Compe, Barcelono 11 de moig de 1854, escripura d'amploci de capitol per import de 600,000 pessefs. | capiol de o socefa queds, doncs,establerten 6,600,000 pessels, dvidit e ietze

mil dues-centes accions.
& Concesiones, pliegas de condiciones y farifos..., vol. |, op. cit, p. 187,
“ Memoria leida en la Junta general ...] celebrada en 11 de Febrero de 1855, ap. cit, p. 6.

& Cf, Memoria sabre el estodo de los ferro-carriles en Espaiia en 31 de diciembre de 1867... M. Rivadeneyra, Madrid, 1867, p. 44-45. Aixo determind que el copital en accions de I'empresa es reduis, de nou, o sis milions de pessetes,
dividits en dotze mil occions. L ‘escriphura de reconsitucio de la societat es formalitza el 5 de juny de 1855 (CNBAHP, nofori Josep Rigolt | Alberch).

“ Concesiones, pliegos de condiciones y farifas..., vol. |, op. ci, p. 188.
" Memoria leida en lo Juna generol |...] celebroda en 11 de Febrero de 1855, op. it p. 3.
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Taula 3 i ﬁra‘afic 1: DISTRIBUCIO DEL CAPITAL EN ACCIONS DE LA COMPANYIA DEL CAMI DE FERRO DEL NORD

[ T PRE TAT E E
10/11/1850 14/09/1851
Nombre Nombre Nombre Nombre
Accions d’accionistes % d’accions % Accions d’accionistes % d’accions %
més de 100 17 14,6 4.176 57,6 més de 100 15 12,6 3.297 44,5
de 51 a 100 12 10,3 1.160 16,0 de 51 a 100 23 19,3 2.115 28,6
de 25 a 50 25 285 1.030 14,2 de 25 a 50 29 24,3 1.188 16,0
menys de 25 62 53,4 877 12,1 menys de 25 52 43,6 793 10,7
Total assis. i repr. 116 100,0 7.243 100,0 Total assis. i repr. 119 100,0 7.393 100,0
No pres. ni repr.  s.d. 4.757 No pres. ni repr.  s.d. 4.607
Total s.d. 12.000 Total s.d. 12.000
05/03/1854 17/09/1855
més de 100 5 4,3 845 18,8 més de 100 19 11,4 2.779 41,8
de 51 a 100 23 20,0 1.884 41,8 de 51 a 100 22 16,7 1.728 26,0
de 25 a 50 24 20,8 887 19,4 de 25 a 50 33 25,1 1:293 19,4
menys de 25 63 54,7 904 20,0 menys de 25 61 46,5 836 12.5
Total assis. i repr. 115 100,0 4.510 100,0 Total assis. i repr. 131 100,0 6.636 100,0
No pres. ni repr.  s.d. 7.490 No pres. ni repr.  s.d. 5.364
Total s.d. 12.000 Total s.d. 12.000

10/11/1850

05/03/1854

17/09/1855

0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Accions posseides per accionistes amb menys de 25 accions Bl Accions posseides per accionistes amb 25-50 accions

[0 Accions posseides per accionistes amb 51-100 accions O Accions posseides per accionistes amb més de 100 accions

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

la companyia del Cami de Ferro del Nord, signatura 05.01.01, sessi6 de 17 de setembre de 1851.

perque la cotitzacioé de les accions evoluciona fins cincicentaccions )i petits, acaparés una proporci6
al juny de 1854 per sobre del capital desemborsat  creixent del capital.*

(vegeu el grafic 2). Aquesta transferéncia compor-

ta, primer, que un nombrdés grup d’accionistes = Tanmateix, a partir del 1854 —una vegada posada
nouvinguts, mitjans (els que tenien entre vint-i- la linia en explotacio— s observa un nou procés de

@ Sobre l'estructura de I accionariat de lo companyia, vegeu Gali (1999, p. 37-54.



Grafic 2: COTITZACIO DE LES ACCIONS DE LA
COMPANYIA DEL FERROCARRIL DE BARCELONA

A GRANOLLERS EN EL MERCAT BORSARI BARCELONI
(EN PERCENTATGE SOBRE EL CAPITAL DESEMBORSAT)
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concentraci6é que dona lloc a la formacié 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
41,8% 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 cotitzacio de les
accions s’ensorra a causa dels mals resultats obtin-
guts per I'empresa, i cal sospitar que adquiri, si no
la totalitat, bona part del paper amb un considera-
ble crebant respecte al capital desemborsat. Es pos-
sible que entressin a la companyia perqué pensaven
que la cotitzacio de les accions es recuperaria i que
la revenda del paper els havia de proporcionar, a
mitja termini, grans beneficis. En qualsevol cas, la
cotitzacio no es recupera —ans al contrari, la seva
depreciacio s’intensifica—, 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 produi 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 vidua Amalia

Vilanova, de la qual Ignasi Girona i Agrafel era
I"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, necessaria-
ment, canvis en la ctipula directiva de la societat.
En la Junta general celebrada el setembre de 1855
tingué lloc el relleu de I'equip que havia dirigit
["empresa des de la seva constituci6 per una repre-
sentacio dels nouvinguts i principals accionistes de
la societat. La presidencia l'ocupa, en principi,
Agusti Robert i després, a partir de 1856, Josep
Romeu, que l'ostenta fins al 1862. Paral-lelament,
passaren a formar part de la Junta de govern de la
companyia: Josep Lled6 i Balaguer, Eusebi Coro-
nas, Serafi Masseras, Antoni Bascos, Josep Lamana,
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 promocio i en la gesti6 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-
trucci6 de la linia de Barcelona a Saragossa. Manuel
de Lerena, Lambert Fontanelles, Josep M. Serra...
esdevingueren, el 1852, promotors i grans accionis-
tes de la companyia del Cami de Ferro del Centre
(Martorell) i, més tard, Josep Parladé ocupa carrecs
directius en aquesta empresa. D’altra banda, la
desvinculacié de la companyia de Granollers
d’aquests significats capitalistes comporta quel-
com més que un canvi en la personalitat del grans
accionistes de la societat. Perqué |’'esmentat procés
esta relacionat amb un canvi radical en 1"estrategia
del Cami de Ferro del Nord, atés que 1’objectiu que
havia determinat la formacié de I’'empresa —cons-
truir el primer tram de la linia de Barcelona a Sant
Joan de les Abadesses— queda, a partir d’aqui,
totalment al marge de les prioritats de la companyia.
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Taula 4: PRINCIPALS ACCIONISTES DE LA COMPANYIA DEL CAMI DE FERRO DEL NORD (1850-1856)

Acionistes Junta de 10/11/1850
Serra, Josep M. 500
Girona Germans, Clavé i Cia. 400
Fontanelles, Lambert 346
Fontanelles, Francesc 300
Girona Targa, Ignasi 300
Lerena, Manuel de 300
Flaquer, Maria 200
Pascual Ynglada, Sebastia Anton 200
Vilanova de Bruguera, Amalia 200
Serra, Parladé i Cia. (*) 200
Compte i Cia. 200
Pardo, Joan 190

Klein, Joan

Masseras, Serafi

Baldrich, Roma

Alegret, Viceng

Carreras, Ignasi

Fabré Gaso, Josep

Clot, Germans

Serratosa, Joan

Coronas, Bonaventura

Coronas, Eusebi 50

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

154 115

80

100 122
80
80
10

125 125

170 160

214 80

110 100

110

119

139 154

75 165

301 168

212

280 360

25 396

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

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

la companyia del Cami de Ferro del Nord, signatura 05.01.01, sessi6 de 17 de setembre de 1851.

L'EXPLOTACIO: UNS RESULTATS DECEBEDORS
(1854-1859)

Els rendiments de la linia de Granollers foren molt
inferiors als que s’havien esperat, i el 1858, per
exemple, oferia un ingrés brut per quilometre ex-
plotat dels més baixos dels ferrocarrils llavors en
explotaci6 a Catalunya. En aquest exercici, la linia
de Matar6 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, de
19.074,4; la de Granollers, de 17.454,1... Unicament
la petita linea de Reus a Tarragona oferi un produc-
te quilomeétric inferior, xifrat en 13.756 ptes.* El
nombre de passatgers per quilometre explotat del
ferrocarril de Granollers fou molt inferior al de la
linea de Mataro, a causa, fonamentalment, de tra-

 Pascual (19991, p. 225.

Taula 5: EVOLUCIO DEL NOMBRE DE PASSATGERS
I DEL TRAFIC DE CARREGA PER LA LINIA
DE BARCELONA A GRANOLLERS (1854-1859)

Trafic
de carrega (en t)

Nombre
Any de passatgers

1854(*) 278.843 967,6
1855 405.949 10.815,0
1856 459.279 20.527,5
1857 405.814 16.526,3
1858 451.933 19.586,1
1859 474.661 18.045,6

(*) La linia es posa en explotacio el 23 de juliol d ‘aquest
any; per tant, durant aquest exercici només estigué en
servei 162 dies.

Fonts: Memorials]... de la companyia del Cami 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.



GRANOLLER

vessar paratges menys densament poblats. Entre
1855 i 1859 enregistra un increment poc intens en-
mig de fortes oscil-lacions (vegeu la taula 5).
L empresa topa amb la dificultat de captar el movi-
ment existent entre Sant Andreu de Palomar i Bar-
celona. El cap d’explotaci6 de la companyia mani-
festava el 1856, pel que fa al cas: «Tocante a los
pasajeros de San Andrés, serd a mi entender, dificil
que la Empresa se haga duena de ellos atin hacien-
do un sacrificio: la corta distancia que media entre
esta Capital y aquella poblacion [...] y el incesante
y regular servicio del transporte ordinario unidos

Memoria de la
Companyia del Cami
de Ferro del Nord
relativa a l'exercici

1856. (Arxiu F. Cabana)

En les distancies curtes,
els carros van competir
durant molt temps amb
el ferrocarril.
(Fotografia: HMG,
nim. reg. 8.516)

al bajo precio del pasaje, son medios muy dificiles
de combatir...».* Es 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 direccio
de la companyia adverti (el 1855) sobre aquesta
singularitat: «se observara que en el trafico entre
San Andrés y Barcelona los pasajeros ascendentes
representaban una cifra mucho mayor que los des-
cendentes efecto de que a la venida para Barcelona
muchos viajeros lo verificaban a pie, observandose en

el trafico de los 6mnibus la misma proporcion...».”

GUIA '

DARCELONA A GRANOLLERS

PON EL FERRO-CARRIL, |
B0 AvTOR

D. YICTOR BALAGURR.

Una de les guies

publicades per Victor

BARCELONA,
IMPRKNTA KFEVA, DR JABGE JEFCE T RANOW VILLEGAS
wae ds Petriasd, 0° 10, plas primars.
86T,

Balaguer sobre els
primers ferrocarrils
catalans. (HMG)

® Memoria leida en lo Junla generol ...] del Ferro-carril del Norte |...] celebrada en 10 de Febrero de 1856, op. cit., p. 9. Informe del cop dexplotacié Josep Gil | Montaric.
5 Memoria leida en ko Junia general |...] del Ferro-carril del Norte |...] celebrada en 11 de Febrero de 1855, op. cit, p. 12.
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Taula 6: TRAFIC DE CARREGA PER LA LINIA DE BARCELONA A GRANOLLERS (1854-1859)

(1)

Nombre de carros Transport en carros

transportats carregats (en t)
1854 (*)
1855
1856 2.142 4.433,2
1857 2.576 6.205,8
1858 4.773 12.270,9
1859 1.907 10.151,2

(2)
Total de trafic
de carrega (en t) 1/2 = 100
967,6
10.815,0
20.527,5 21,5
16.526,3 37,5
19.586,1 62,6
18.045,6 56,2

(*) La linia es posa 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 Cami 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.

En canvi, la direccié de I’empresa mantingué, du-
rant un mesos, 1’esperanga que el trafic de carrega
tindria un notable desenvolupament. Pero aviat es
constata que la curta longitud de la linia dificultava
la captacié de la circulacio existent. El 1855
s“advertia que: «Todos los medios empleados [...]
por el contratista de acarretos para atraer este trans-
porte al ferrocarril, han encontrado una tenaz resis-
tencia...».” Aquest any el ferrocarril de Granollers
transporta entorn d’11.000 t, i el director
d’explotacio (J. Gil i Montana) estimava que al llarg

de la linia circulava «el duplo cuando menos...» de
la carrega que circula per la via férria. La reduccio
de tarifes havia demostrat que en les linies de curta
longitud el trafic de carrega tenia una elasticitat
preu molt baixa: «en el 2° ano se han transportado
diariamente unos 600 quintales mas de carga que en
el 1° cuyo producto neto, a fin de obtener la de la
alta montana y por poco precio de la de San Andrés
[...], ha bajado desde 75 milésimos que produjo
cada quintal en el ler. ano, a 36 milésimos...».”

Taula 7: EVOLUCIO I ESTRUCTURA DELS INGRESSOS BRUTS OBTINGUTS DE L'EXPLOTACIO DE LA LINIA

Emmmmey
DE BARCELONA A GRANOLLERS (1854-1859) (EN PESSETES)

Accessoris de

Passatgers %o gran velocitat
1854 (%) 220.606,8 93,6 5.239,9
1855 335.754,1 88,9 4.861,2
1856 363.681,9 79,2 6.193,8
1857 347.222,2 76,5 6.785,5
1858 371.985,5 72,3 7.677,8
1859 401.310,6 75,5 8.275,9

Trafic de carrega Total
% i bestiar % ingressos
2,2 9.713,8 4,1 235.560,5
1,2 36.782,3 9,7 377.397,6
1,3 89.272,8 19,4 459.148,5
1,4 99.774,3 219 453.782,0
1,4 134.709,6 26,1 514.372,9
1,5 121.507,1 22,8 531.093,6

(*) La linia es posa 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 Cami 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.

2 Memoria leida en ko Junia general [...] del Ferro-carril del Norte [...] celebrada en 10 de Febrero de 1856, op. cit,, p. 9.

S lbidem, p. 12.



L experiéncia desaconsella, doncs, a la direccié de

la companyia de persistir en la politica de reduccié
de tarifes per incrementar la captacio 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 I'inrevés en les estacions
d’origen i de desti, i de 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 adquiri el material
mobil (vagons plataforma) adequat per transportar
carros carregats. Aquest servei s'implanta el 1856,
i el 1858 la major part del trafic de carrega que
circulava per aquesta via ferria ho feia d aquesta
manera (vegeu la taula 6). Pero, tot i aixo, 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

Durant tot el segle XIX
Granollers va mantenir el
caracter de vila comercial
propiciat pel seu mercat
mil-lenari. (Fotografia: HMG,

nim. reg. 56)

producido en el trafico de carga un aumento nota-
ble, aunque no tan completo como el que era sus-
ceptible, pues que un buen nimero de carreteros
han seguido atin por la via ordinaria, ya sea porque
no cuentan con los elementos necesarios para orga-
nizar el material que necesitarian para hacer el
doble servicio que les permite el valerse del ferro-
carril; o ya por otras dificultades...».”

Les baixes densitats tant del nombre de passatgers
com del trafic de mercaderies determinaren que els
ingressos que la companyia obtingué de 1’explotacio
de la linia enregistressin una progressié molt lenta
i relacionada, en gran part, amb l'increment del
producte aportat pel trafic de carrega (vegeu la
taula 7). Pero, amb tot, en la formacié de 1'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
I’explotacié de la linia de Granollers fos del tot
decebedor. El 1855 significa poc més de 11,5% del
capital realitzat; posteriorment, durant el trienni

 Memoria leida en lo Junta general [...| del Ferro-caril de Norte |...] celebrada en 8 de febrero de 1857. ). Gaspar, Barcelona, 1857, p. 14.
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Taula 8: EVOLUCIO DE LA RENDIBILITAT REPRESENTADA PELS BENEFICIS BRUTS OBTINGUTS DE LA LINIA

==y
DE GRANOLLERS EN RELACIO AL CAPITAL REALITZAT (1854-1859) (EN PESSETES)

(1) (2) (1-2) (1-2) = 100
Total ingressos  Despeses d’explotacié  Beneficis bruts Capital realitzat (**)
1854(*) 235.560,5 124.185,5 111.375,0 1,65
1855 377.397,6 262.290,9 115.106,7 1,61
1856 459.148,5 283.311,9 175.836,6 2,46
1857 453.782,0 278.119,0 175.663,0 2,43
1858 514.372,9 319.667,1 194.705,8 2,68
1859 531.093,6 302.810,6 228.283,0 3,14

(*) La linia es posa 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 negociacio de 2.500 obligacions.

Fonts: Memoria[s]... de 1a companyia del Cami 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.

de 1856-1858, oscil-la entorn del 2,5%, i només el
1859 se situa un xic per sobre del 3 % (vegeu la taula
8). En el curs del sexenni de 1854-1859, el tipus
d’interes mitja dels préstecs a curt termini va ser, a
Barcelona, del 6,8%;" no és estrany, doncs, que la
cotitzacio de les accions de la companyia de Grano-
llers s’enfonsés i evolucionés amb un considerable
crebant respecte al capital desemborsat (vegeu el
grafic 2).

El cap dexplotacié de lacompanyia seguia pensant
que uns rendiments tan magres no eren en absolut
atribuibles a un cost d’explotacié excessivament
elevat. Tot i aix0, deixa constancia que «el costo del
combustible que representa en esta linia como la 1/3
parte de los gastos totales, ha costado por término
medio a 14 3/4 reales quintal puesto en la Estacion,
al paso que en Bélgica solo costé 5 reales quin-
tal...»." Opinava que «la explotaciéon ha sido muy
econdmica...»; que els costos d explotacio «pueden
limitarse hasta cierto punto, llegado el cual no es
dable reducirlos...», i que els mals resultats de

¥ Costoneda i Tafunell (1997), p. 17.

['empresa s’havien de buscar en els ingressos: «la
atencion de la Empresa debe a mi modo de ver,
dirigirse con todo empeno a aumentar los ingresos
y en especial los dela carga...».” Pero aviats imposa
la conclusio que la linia era massa curta per aconse-
guir captar la totalitat del trafic de carrega que
circulava al llarg d"aquesta via férria, i que I tinica
manera de rendibilitzar la inversi6 efectuada era
prolongar-la: «el producto kilométrico no repre-
senta todavia la cifra necesaria para que los gastos
guarden la reducida proporcion que debe buscarse
respectivamente a los ingresos [...]. Por tanto la
Empresa, a mi modo de ver, debe dirigir toda su
atencion en seguir aumentando los productos, y el
medio mas poderoso y eficaz, seria indudablemen-
te la pronta prolongacién de la linea...».™

Tanmateix, durant aquests anys, I'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-

% Memoria leida en la Junta general ...] del Ferro-camil del Norte [...| celebrada en 10 de Febrero de 1856, op. cit., p. 14-15.

% Ibidem, p. 18-19.

% Memoria leida en la Junto generol ... del Ferro-carril de Nork ... celebroda en 8 de febrero de 1857, op. i, p. 18-19.



Taula 9: BENEFICIS I RENDIBILITAT OBTINGUTS PER LA COMPANYIA DEL FERROCARRIL
DE BARCELONA A GRANOLLERS (1854-1859) (EN PESSETES)(*)

Beneficis bruts
(1) (2) (3)

Explotacio 1+ 100 Explotacié de la linia 2 ¢ 100 Beneficis repartits 3100
delalinia capital realitzat(*)  ialtres beneficis capital realitzat(**) al capital en accions capital enaccions(***)

1854 111.375,0 1,65 111.593,3 1,65 105.000,0 1,75

1855 115.106,7 1,61 222.159,8 3,11 165.000,0 2:75

1856 175.836,6 2,46 387.319,4 5,43 285.000,0 4,75

1857 175.663,0 2,43 378.104,1 5,30 270.000,0 4,50

1858 . 194.705,8 2,68 408.535,9 5,63 315.000,0 5,25

1859 228.283,0 3,14 427.640,9 5,89 330.000,0 5,50

(*) Vegeu la taula 10 sobre la formacio dels beneficis obtinguts de I "explotaci6 de la linia, dels de 1 'explotacié de la linia
sumats als «altres beneficis» de queé gaudi I’'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 negociacié 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: Memoria[s]... de la companyia del Cami 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 linia de Granollers. La legislaci6 ferro-
viaria prohibia taxativament la construccié de li-
nies paral-leles. Pero malgrat aixo, les Corts consti-
tuents van confirmar la concessié de la linia de
Barcelona a Saragossa —que es trobava en procés
de construccié a partir de Montcada en direccié a
Sabadell, Terrassa, Manresa...— a condici6é que la
companyia de Saragossa no construis una via pro-
pia entre Barcelona i Montcada fins que no tingués
en explotacio la linia entre Montcada i Cervera.”

La societat del Ferrocarril de Barcelona a Saragossa
posa 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 mobil determina que la

* Pascual (1999), p. 86-106.

companyia de Granollers s’encarregués de 1’ex-
plotacié d’aquest ramal a canvi de rebre una part
dels beneficis bruts generats pel trafic entre les
estacions del ramal i les de la seva linia entre Mont-
cada i Barcelona.” Posteriorment, amb |’entrada en
explotaci6 de la prollongacié fins a Terrassa, la
companyia del Ferrocarril de Barcelona a Saragossa
disposa de material de traccié i mobil 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 queda obligada a abonar a
la de Granollers peatges per la circulacié dels seus
trens de passatgers i de carrega pel tram de Barce-
lona a Montcada, de la linia de Granollers.?’ Les

# k. Memoriols]... de ko companyia del F il de Barcelona a Granollers publicades el 1856 i 1857 i Memoria leida en la Junta general |...] de ko sociedod Ferro~carril de Barcelona  Zaragoza celebroda el dia 1° de morzo de

1857. N. Romirez, Barcelona, 1857, p. 6.

*' Vegeu: Memoria leida en la Junla general |...] e la sociedad Ferro-carril de Barcelona o Zarogoza, celebrada el 7 de marzo de 1858. N. Ramirez, Barcelono, 1858, p. 8; Memoria leida en ko Junta general [...] del Ferro-caril de

Barcelona o Granollers, celebrada el 14 de febrero de 1858. . Gaspar, Barcelono, 1858, p. 61 8-9.
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Taula 10: FORMACIO DELS BENEFICIS REPARTITS AL CAPITAL EN ACCIONS PER LA COMPANYIA DEL

[ ]
FERROCARRIL DE BARCELONA A GRANOLLERS (1854-1859) (EN PESSETES)

(1) (2) (3) (4) (5)

ingressos costos altres

trafic d’explotacié beneficis (**)

3+4

deduccions (6) (5-6)

fons de interessos  beneficis beneficis

reserva Junta directiva obligacions no repartits repartits

assignacio

1854(*) 235.560,5 124.185,5 111.375,0 218,3 111.593,3 22274 4.365,9 105.000,0
1855 377.397,6  262.290,9 115.106,7 107.053,1 222.159,8 3.474,6 6.810,2 46.875,0 165.000,0
1856 459.148,5 283.311,9 175.836,6 211.482.8 387.319.4 6.396,4 12.536,9 67.500,0 15.886,1 285.000,0
1857 453.782,0 278.119,0 175.663,0 202.441,1 378.104,1 5.793,0 11.354,2 72.567,8 18.389,1 270.000,0
1858 514.372,9 319.667,1 194.705,8 213.830,1 408.535,9 6.318,2 12.383,4 74.241.6 592,7 315.000,0
1859 531.093,6 302.810,6 228.283,0 199.357,9 427.640,9 7.106,5 13.928,6 71.725,8 4.880,0 330.000,0

*) La linia es posa en explotacio el 23 de juliol d ‘aquest any; per tant, durant aquest exercici només estigué en servei
p | q Y 8

162 dies.

(**) La major part dels saldos d “aquest compte procedeix dels peatges cobrats —i d“alguns dels serveis prestats—a la

companyia del Ferrocarril de Barcelona a Saragossa per utilizar el tram de Barcelona a Montcada, a fi 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...

Fonts: Memoria[s]... de la companyia del Cami 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.

continues discrepancies entre les dues empreses
sobre I'import dels peatges van fer inevitable la sig-
natura d 'un nou conveni (que entra en vigor a partir
del 4 de juliol de 1859) en que s establi que la com-
panyia de Saragossa pagaria a la de Granollers un
canon fix de 17.031,9 pessetes mensuals per la cir-
culacié del seus trens pel mencionat tram i per la
utilitzacié de les estacionsiserveis de lacompanyia
de Granollers d aquest trajecte.”

Aquesta situaci6é continua fins que la companyia
del Ferrocarril de Barcelona a Saragossa —després que la
totalitat de la linia de Montcada a Saragossa quedés
en servei el 18 de setembre de 1861— féu us del dret
de construir una via propia entre Barcelona i Mont-

cada que li havia reconegut la llei de concessi6.” El
mencionat tram —que només podia tenir estacions
a Barcelona i a Sant Andreu de Palomar— entra en
servei el 21 de mar¢ de 1862, amb la qual cosa la
companyia de Granollers es queda, definitivament,
sense els ingressos que fins llavors havia rebut en
concepte de peatges de la companyia de Saragossa.
Les quantitats cobrades per aquest concepte durant
el quatrienni de 1856-1859 van permetre al’empresa
de Granollers repartir entre el capital en accions
uns dividends que oscil-laren entorn del 5%, quan
els ingressos bruts obtinguts de "explotacié de la
linia no arribaven a representar ni el 3% respecte al
capital invertit en la seva construccio (vegeu les
taules 9 i 10).

. Memoria leida en ko Junta general |...| el Ferro-camril de Barcelona a Granollers y Gerona, celebrada el 12 de febrero de 1860. ). Gaspar, Barcelona, 1840, p. 7.

9 Pascual (1999, p. 164-173,



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

a l'inici del segle XX. (Fotografia: HMG, nim. reg. 8.541)

CLOENDA

La linia de Granollers es construi amb la intencio
que fos el primer tram de la futura linia de Barcelo-
na al jaciment huller de les rodalies de Sant Joan de
les Abadesses.”* Perd abans que entrés en explota-
cid, la casa Girona Germans, Clavé i Cia. —que n"havia
impulsat la realitzacio—es desvincula de l’'empresa
per assumir la construccio de la linia de Barcelona
a Saragossa. Paral-lelament, daltres 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 transferencia de paper
donallocal’aparicié d 'un nou grup de grans accio-
nistes i a una renovacio total de I’equip dirigent de
I’empresa el 1855. En uns moments en que es cons-
tata que I’explotacié de la linia oferia uns resultats
totalment decebedors —molt allunyats dels que
s’obtenien en la de Matar6— i en que, per efecte
d aixo, la cotitzacié de les accions de la societat
s’ensorra molt per sota del capital desemborsat. Els
nous directius de la companyia atribuiren la baixa
rendibilitat de 1’empresa a l'escassa longitud de la
linia —la qual cosa impedia poder captar majors

% Pascual (1998).

proporcions del trafic de carrega que circulava per
carretera—, i arribaren a la conclusi6 que la salva-
ci6 dels capitals invertits en la seva construccio
passava per prolongar la linia cap a Franga i con-
vertir-la en una de les vies férries basiques de la
xarxa ferroviaria catalana.

Aquest convenciment implica que es deixés de ban-
da la primitiva intencioé de dirigir la linea cap a Sant
Joan de les Abadesses. El maig de 1856 s’opta —
amb el recolzament de la Societat Catalana General de
Credit— per demanar la concessié de prolongar el
ferrocarril de Granollers en direcci6 a Girona, amb
la intencié de convertir-lo en part integrant de la
futura linia de Barcelona a Franga. Una decisi6 que
havia de comportar, inexorablement, que I 'empresa
entrés en conflicte amb la companyia del Cami de
Ferro de Barcelona a Matard, que des de feia anys
ambicionava construir la linia de Franca. La con-
frontacio entre ambdues empreses determina que
els diputats catalans donessin suport a una propo-
sicio singular per evitar que el contencids assolis
més viruléncia. La Llei de 15 de juliol de 1857
autoritza les dues companyies a allargar les seves
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respectives linies fins a I’encreuament de Maganet-
Maganesiles obliga a construir, a partir d ‘aqui, una
linia tnica i comuna en direccié a Girona i a la
frontera francesa.®”” L’esmentada Llei va ser accep-
tada per les dues societats, perd comporta costos
elevats. D’una banda, aquest conflicte implica que
s’hagués de renunciar a aconseguir una subvencio
estatal per construir la linia de Franga i, de l"altra,
comporta que es construissin dues linies conver-
gents fins a I’encreuament, quan hauria convingut
concentrar la inversio dels relativament escassos
recursos financers del pais en accelerar la construc-
cié d 'una unica via ferria de Barcelona a Franga. En
major mesura perqué una vegada prolongades les
seves respectives linies fins a 1’enllag, davant
I"exigencia de construir una linia comuna en direc-
ci6 a GironaiFranga, les companyies de Matard ide
Granollers es veieren obligades a pactar un conveni
de fusio (1"agost de 1860), que dona lloc a la forma-
ci6 (el 1862) de la companyia dels Camins de Ferro de
Barcelona a Girona.*®

Gravat en fusta d'un model de locomotora de les emprades

en els primers ferrocarrils catalans. (Fotografia: AHCB-AF)

“ Pascual (1999), p. 125-134.
#  Ibidem, p. 219-230.
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