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LA CONSTRUCCIO DEL FERROCARRIL
DE BARCELONA A VILANOVA I VALLS

per Pere Pascual i Doménech

La construccié de la linia de Barcelona a Vilanova i Valls esta estretament rela-
cionada amb I’aillament ferroviari de Vilanova i la Geltri, el qual es materialitza en
el decurs dels anys cinquanta del segle passat, més concretament 1’any 1861, quan la
linia de Barcelona a Tarragona fou concedida a la societat del Cami de Ferro del
Centre, que ja tenia construida i en explotaci6 la petita linia de Barcelona a Marto-
rell. L’esmentada concessié tingué lloc després d’un llarg contencids sostingut pels ti-
tulars de dues concessions anteriors, que finalment foren declarades caducades: la
d’una linia que havia d’anar de Martorell a Reus, passant per Valls, i la d*una altra
de Barcelona a Tarragona per la costa, és a dir, per Vilanova. Durant uns anys existi
la possibilitat que es tirés endavant la construccié d’ambdues linies, que haurien es-
tat quasi paral-leles; perd a mesura que avangava la década dels anys cinquanta, cada
vegada es féu més evident que no convenia construir alhora aquestes dues linies, per-
queé: 1) en discorrer separades per molt poca distancia, no haurien tingut unes arees
comercials propies, per la qual cosa haurien entrat en competéncia entre elles, en de-
triment de la rendabilitat dels capitals emprats en la seva construccid; 2) la crisi bor-
saria de la primavera de 1857 genera un procés de presa de consciéncia prop que les
disponibilitats de capital del Principat no eren pas il-limitades, i que, en una primera
fase, convenia concentrar la inversié dels recursos. financers disponibles en la rea-
litzacié d’una xarxa ferroviaria basica, evitant, sobretot, la construccié de linies para-
1-leles; 3) davant la necessitat de procedir a la construccié d'una sola d’aquestes dues
linies, hi havia una rad de pes per a construir la futura linia de Barcelona a Tarrago-
na com a perllongacié de la petita linia de Martorell, atés que I’empresa del Cami de
Ferro del Centre era irrendable, i I'inica manera de treure profit dels capitals inver-
tits en la construccié d’aquesta linia era perllongar-la i convertir-la en una part de la
futura gran linia de Valéncia a Barcelona i Franga. En definitiva, els interessos gene-
rals del pais varen imposar que es construis una sola linia de Barcelona a Tarragona
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i que aquesta constituia la perllongacié de la petita linia de Barcelona a Martorell, i
aixo resulta fatal per a Vilanova i Valls, que d’aquesta manera varen quedar, mo-
mentaniament, aillades del sistema ferroviari catala. Com és logic, aquest esdeveni-
ment comportd que ambdues ciutats quedessin sotmeses a un procés d’estancament
econdmic, i que perdessin part de la seva anterior importancia comercial. Perd va
crear, en canvi, les condicions perqué dues décades després i per iniciativa dels vila-
novins es tirés endavant la construccié de la linia de Barcelona a Vilanova i Valls,
que possibilitd que Valls quedés connectada a la xarxa ferroviaria catalana de primer
ordre, la qual cosa hauria estat altament improbable en d’altres circumstancies, per-
qué aquesta ciutat, per la seva posicié geografica, dificilment s’hagués pogut benefi-
ciar del ferrocarril a partir d’algun dels possibles tragats de la linia de Barcelona a
Tarragona.

La formacié de la companyia del Ferrocarril de Valls a Vilanova i Barcelona.

La concessié de la linia de Barcelona a Vilanova i Valls fou atorgada el 12 de
gener de 1877 a Francesc Guma i Ferran, home de negocis, fill d’un industrial de Vi-
lanova. Una vegada aconseguida la concessi6 de la linia, Francesc Guma es dedica a
finangar la confeccié dels planols de la linia i a promoure la subscripcid del capital
de la companyia que s’havia d’encarregar de la construccié. Planteja molt habilment
la promocié de la companyia, tot presentant-la com un instrument cabdal per acon-
seguir que unes poblacions, que havién quedat aillades de la xarxa ferrovidria catala-
na i que, com a conseqiiéncia d’aix0, havien experimentat una certa decadéncia eco-
nomica, poguessin comptar-se novament entre els nuclis més dinamics del Principat.
Draltra banda, va palesar la voluntat de fonamentar ’esmentada empresa sobre unes
bases solides i prudents, per tal d’evitar alguns dels errors en qué havien caigut les
companyies que varen assumir la construccidé de les linies férries catalanes entre el
1843 i el 1866, i proposa: 1) evitar la participacio del capital estranger en el finanga-
ment de la companyia, perqué aixd hauria comportat contrapartides negatives: una
elevacié del cost de construccié i una pérdua de control en I’establiment de les tarifes
d’explotacié per part dels capitalistes autoctons; 2) no emprar capital en obliga-
cions, perqué llur negociacié hauria implicat pérdues més o menys considerables i
quantioses carregues financeres durant el periode de construccio, i tot plegat hauria
contribuit a augmentar el capital necessari per a construir la linia; 3) no abonar, du-
rant el periode de construccid, un interés fix al capital desemborsat per les accions,
amb la qual cosa s’evitava que 'import d’aquest interés s’hagués de carregar sobre el
cost de construccié de la linia i que elevés, conseqiientment, aquest en detriment de
la futura rendabilitat del capital invertit, quan la linia estigués en explotacio.

El pressupost de construccio de la linia de Barcelona a Vilanova i Valls s’estima,
en principi, entorn als 3 milions de duros. Durant I’any de 1877, Francesc Guma va
desenvolupar una intensa i constant activitat per tal de col-locar el capital de la so-
cietat en projecte, perd malgrat 1’esforg realitzat, només aconsegui la subscripcio
d’accions per un valor nominal d’1,5 milions de duros. D’aquest capital, uns 0’5 mi-
lions de duros varen quedar subscrits, segons sembla, a Vilanova, i la quasi totalitat
del capital restant fou col-locada, probablement, a Barcelona. Els escrits de Francesc
Guma d’aquesta época reflecteixen un cert desencant, perqué la major part de les po-
blacions que s’havien de beneficiar de la linia no havien respost com era d’esperar en
el moment en qué se’ls oferi la subscripcid del capital. De manera que, a finals de
I’'any de 1877, semblava que el projecte de construir aquesta linia havia fracassat, en
no haver-se col-locat el capital necessari per a cobrir el cost de construccid; no obs-
tant aixo, en aquesta situacid, Francesc Guma va demostrar ésser un home d’iniciati-
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va, i auténticament entossudit a tirar endavant la construccié d’aquesta linia, no
dubta a traslladar-se a Cuba a la recerca dels recursos que mancaven per completar
el capital i poder formalitzar la constitucié de la companyia ferroviaria. Molt proba-
blement, la seva intencidé era aprofitar els nombrosos vincles mercantils i- humans
que el comerg de Vilanova havia establert a les Antilles, perd els resultats del viatge
foren decebedors, perqué Guma només aconsegui col:locar, a Cuba, accions per un
valor nominal de 0’5 milions de duros. Consegiientment, quan a la primavera de
1878 Francesc Guma retorna a Catalunya, només hi havia subscrites accions per un
valor nominal de 2 milions de duros.

D’altra banda, I’acabament dels planols va permetre d’establir, de forma rigoro-
sa, el cost de construccid de la linia, el qual fou fixat en 3’7 milions de'duros; aixo
vol dir que el capital pendent de col-locacié per a cobrir el pressupost de construccid
era d’1’7 milions. Aquesta circumstincia no fou un obstacle per a que es decidis
constituir la societat de Ferrocarril de Valls a Vilanova i Barcelona, ]a qual queda
escripturada el 4 de juliol de 1878 amb un capital social de 3*7 milions de duros. En
Pacte de constitucié de ’empresa, Francesc Guma traspassa, a la companyia, els pla-
nols de la linia i les cartes de comanda d’accions per un valor nominal de 2 milions
de duros, a canvi de rebre la suma d’uns 100.000 duros.

La formaci6 del capital i la construccié de la linia (1878-1881).

Les obres de construccié de la linia s’iniciaren el 10 de juliol de 1878, i paral-le-
lament comenca el procés de desemborsament del capital, previst mitjangant el co-
brament de 10 dividends passius que s’havien de distribuir en el decurs dels propers
cinc anys. La direccid de la companyia, en lloc de contractar la construccié de la li-
nia a una gran empresa constructora -la qual cosa topava, d’altra banda, amb la difi-
cultat que la companyia ferroviaria no podia garantir ¢l pagament de la totalitat del
cost de construccio, perqué una part considerable del capital havia quedat pendent
de subscripcié—, adopta el procediment de subhastar la construccid de determinades
obres de fabrica i el moviment de terres de trams de poca longitud, de manera que
els contractes d’aquestes obres foren adjudicats a petits empresaris del pais. Es possi-
ble que la companyia aconseguis aquests contractes a preus avantatjosos, pérqué hi
hagué forga competéncia en les subhastes convocades per a I'adjudicacié de les obres.
Tot el material fix i mobil necessari per a la construccié d’aquesta linia fou adquirit
directament per la companyia ferroviaria, i aixi s’aconsegui a un cost indubtable-
ment inferior al que hauria suposat si la compra d’aquell hagués estat a cura d’una
empresa constructora, ja que s’evitaren les comissions. Respecte a la procedéncia del
material fix de la via, cal assenyalar que els rails foren adquirits a 1a casa anglesa
Wilson Cammel & C°., de Sheffield i que la fusta per a les travesses s’importa d’Ita-
lia i de les Filipines. El material mobil s’importd, en bona part, dels Estats Units;
aixo constitui una novetat, no solament a Catalunya, siné també a Espanya, perqué
fins llavors la totalitat del material mobil dels ferrocarrils espanyols procedia d’Euro-
pa, sobretot d’Anglaterra, i en menors proporcions, de Bélgica, Franga i Alemanya.
D’entre el material mobil de procedéncia ianqui adquirit per la companyia: de la li-
nia de Valls, varen destacar les locomotores de la casa The Rogers, de Paterson, amb
la seva peculiar silueta, tipica de les locomotores que travessaven el far west america.

La construcci6 de la linia, durant el periode del 1878 al 1880, va avangar amb
rapidesa. A finals d’agost de 1880 s’acaba la perforacié dels nombrosos tinels que va
caldre obrir per travessar el massis de Garraf, la qual cosa significd un pas cabdal en
el procés de construccié d’aquesta linia. El problema financer que suposava el fet
que quasi la meitat del capital de la companyia hagués quedat pendent de subscrip-
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cié també entra en vies de solucid en el decurs d’aquell any. A la Junta general que
1a societat del Ferrocarril de Valls a Vilanova i Barcelona celebra a finals de marg de
1880, els dirigents de la companyia varen proposar que el capital social passés de 3’7
a 4 milions de duros, i la proposta resultd acceptada. L’esmentada decisid estava re-
lacionada amb I’euforia que s’experimentava en el mercat borsari barceloni, el qual
vivia aquell periode excepcional que coneixem per la «febre d’or». La intencid dels
dirigents de la companyia va ser la d’intentar aprofitar aquells moments d’euforia fi-
nancera per a col-locar el capital de 2 milions de duros, que I’empresa tenia pendent
d’emissié després de la mencionada ampliacié. En aquestes circumstancies els direc-
tius de la companyia decidiren procedir a I’emissié de 20.000 accions, de 100 duros
de valor nominal, que foren negociades, en dos lots de 10.000 accions cadascun, a la
Borsa de Barcelona com si es tractés d’obligacions. El primer fou ofert al public el
juliol de 1880, i les accions es negociaren al tipus mig del 92’2 per 100, és a dir,
amb una pérdua de poca consideracié. El segon lot, constituit per les 10.000 accions
restants, fou negociat en el decurs del 1881, i el resultat va ser immillorable, perque
les esmentades accions foren col-locades al 107 per 100, amb un guany per a la so-
cietat del 7 per 100.

En definitiva, segons podem comprovar, el que havia estat impossible dos anys
enrera, és a dir, col-locar al Principat el capital de la companyia del Ferrocarril de
Valls a Vilanova i Barcelona —fins al punt que Francesc Guma es va veure obligat a
viatjar a Cuba en un intent desesperat per evitar el fracas del seu projecte ferroviari—,
en aquest bienni del 1880-1881 s’aconsegui amb enorme facilitat, amb el mercat fi-
nancer barceloni dominat per la febre especulativa. De manera que a finals de I’estiu
del 1881, aquesta societat tenia completament desemborsades les 20.000 accions que
havia negociat darrerament a la Borsa de Barcelona, mentre que la resta d’accions de
I’empresa ~les col-locades al Principat i a Cuba durant el 1877 i el 1878, que s’esta-
ven desemborsant per mitja del sistema de dividents passius— havia ja realitzat el 80

" per 100 del seu valor nominal. Conseqiientment, en aquesta época, la companyia ha-
via obtingut del desemborsament de les accions un ingrés liquid d’uns 3’6 milions de
duros, i tenint en compte que el seu capital social era de 4 milions, aquest era a punt
de quedar completament desemborsat. Amb bona ldgica, doncs, 1a construccid de la
linia hauria hagut d’estar no solament molt avangada, siné practicament acabada.
Perd si la primera seccié d’aquesta linia, és a dir, els 42°6 quilometres de Barcelona
a Vilanova, es va poder posar en explotacio el desembre de 1881, I’entrada en servei
de la linia fins a Valls no va tenir lloc, en canvi, fins a finals de gener de 1883.

Sota el signe de la «febre d’or»: la formacié de la societat dels
Ferrocarils directes de Madrid i Saragossa a Barcelona. _

Entre el moment en qué la companyia del Ferrocarril de Valls a Vilanova i Bar-
celona aconsegui realitzar quasi la totalitat del seu capital social i el de I’acabament
de la linia de Valls fins a ’empalmament de Picamoixons amb la linia de Tarragona
a Lleida, fet esdevingut 1’1 de juny de 1883 varen passar vint mesos. Aquesta discon-
tinuitat estd relacionada amb la profunda metamorfosi que havia experimentat la
companyia de la linia de Valls des de comengaments del 1880, la qual es concreta en
unes alteracions substancials dels objectius de ’empresa.

El primer pas en aquest sentit es féu en prendre’s la decisié de demanar la con-
cessié d’una linia que havia d’anar de Barcelona a Madrid, passant per Molina de
Aragdn i empalmant a Roda de Bera amb la de Barcelona a Valls, llavors en cons-
truccid. El govern atorga a la companyia del Ferrocarril de Valls a Vilanova i Barce-
lona 1a concessié d’aquesta linia el 2 d’abril de 1880. L’esmentat projecte era verita-
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blement forassenyat per dues raons: 1) pel fet que aquesta operacié era forga arrisca-
da, atés que era molt dubtés que a Catalunya es poguessin aconseguir, amb fluidesa,
els recursos financers per a realitzar una empresa tan ambiciosa, malgrat 'euforia
borsaria que en aquells moments es vivia a Barcelona; 2) perqué 1'intent de construir
aquesta linia significava un enfrontament amb les dues grans companyies franco-
espanyoles, és a dir, la societat dels Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza i Alicante i
la dels Caminos de Hierro del Norte de Espafia, ja que M.Z.A. disposava de la linia
de Madrid a Saragossa i el Norte de la de Saragossa a Barcelona. En definitiva, amb-
dues companyies compartien I'dnica linia existent entre Barcelona i Madrid, i no ha-
vien -de tolerar passivament perdre el mencionat monopoli; conseqilientment, aixo
significava que la petita companyia de Valls pretenia entrar en competéncia amb els
cercles més poderosos del capital financer francés, entre ells la casa Rotschild, que
controlaven les companyies de M.Z.A. i del Norte, i que en cas que el mercat borsari
catala no pogués suportar I'esforg financer que requeria la construccié de ’esmenta-
da linia directa de Barcelona a Madrid, els dirigents de la companyia del Ferrocarril
de Valls a Vilanova i Barcelona no podien esperar, de cap manera, gaudir del recol-
zament de la gran banca francesa.

El segon pas vers la transformacié de la companyia de Valls esta estretament re-
lacionat amb la decisié de construir ’esmentada. linia. Aquest es materialitza el 25
de juliol de 1881, en adquirir, la companyia, el patrimoni d’una societat ferroviaria
en suspensio de pagaments: la dels Ferrocarriles carboniferos de Aragdn. Els béns pa-
trimonials d’aquesta societat consistien en: 1) una linea en. explotacié de Saragossa a
la Puebla de Hijar, que avui forma part de la linia de Barcelona a Saragossa per
Mora d’Ebre; 2) la concessié subvencionada per perllongar la linia de Saragossa a la
Puebla fins a Gargallo, és a dir, fins a la zona carbonifera d’Utrillas; 3) unes conces-
sions mineres en ’expresada conca carbonifera, que només comportaven despeses,
atés que no podien entrar en explotacio fins que es disposés d’un ferrocarril que fes
possible la comercialitzacid, a preus avantatjosos, dels lignits, als mercats de Barcelo-
na i de Madrid. L’interés dels dirigents de la companyia de Valls per adquirir el pa-
trimoni d’aquesta societat sembla que estava motivat, sobretot, perqué hi havia la
concessié subvencionada de la linia de la Puebla a Gargallo, i la seva obtencié signi-
ficava poder aprofitar la subvencidé que aquest tram tenia atorgada, atés que podia
quedar incorporat en el tragat de la projectada linia directa de Barcelona a Madrid.

Draltra banda, 'operacié de compra, per part de la companyia de Valls, dels
béns patrimonials de la societat madrilenya del Ferrocarriles carboniferos de Aragon.
L’esmentada societat estava en situacié de suspensié de pagaments, quan un tal Ja-
cinto M.* Anglada presentd una oferta per adquirir ’actiu de l’empresa per
1.425.000 duros; el jutge que s’ocupava de Pafer d’aquesta societat autoritza els di-
rectius a acceptar 'oferta presentada per Anglada i determind que es procedis a la li-
quidacié de I'empresa; els grans perjudicats foren els creditors i els obligacionistes
d’aquesta companyia, atés que acreditaven un total de 2.320.545°5 duros, i a resultes
d’aquesta liquidacié, només varen rebre 1.329.721°7 duros, la qual cosa dona lloc a
queixes, reclamacions, etc. No obstant aixo, el 13 de juliol de 1881, J.M, Anglada
adquiri formalment el patrimoni de la societat dels Ferrocarriles carboniferos per la
indicada suma d’1.425.000 duros; perd el que resulta més desconcertant és que el 25
de juliol aquest individu va vendre I’esmentat patrimoni a la companyia del Ferroca-
rril de Valls a Vilanova i Barcelona per 2.100.000 duros. Es a dir, el preu dels béns
patrimonials de la desapareguda societat dels Ferrocarriles carboniferos augmenta en
675.000 duros en el transcurs de dotze dies. Possiblement, aquesta operacié fou ins-
trumentada pels mateixos dirigents de la mencionada companyia madrilenya, que
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degueren ser els grans beneficiaris de la liquidacid d’aquesta socictat, i-és probable
que J.M. Anglada fos un home de palla que actua en qualitat de simple intermediari.
Ara bé, no deixa de ser sospitds el fet que la directiva de la companyia de Valls no
presentés cap oferta de compra abans de la liquidacié de ’esmentada societat i que
adquiris el seu patrimoni pocs dies després per 2.100.000 duros, quan era public que
aquest havia estat venut uns dies abans per 1.425.000 duros, atés que la societat ma-
drilenya tenia els llibres al jutjat.

Deixant de banda el possible caracter fraudulent d’aquesta operacio, el cas és
que la companyia del Ferrocarril de Valls a Vilanova i Barcelona queda comprome-
sa a lliurar a J.M. Anglada la suma de 2.100.000 duros en tres terminis compresos
entre el juliol de 1881 i el gener de 1882. Aix0 vol dir que del capital de 3.600.000
duros, que la companyia de Valls havia realitzat a finals de ’estiu de 1881, només se
n’havien invertit 2.200.000 en el finangament de les obres de construccié de la linia
de Barcelona a Valls, mentre que el 1.400.000 restant s’havia hagut de dedicar a pa-
gar els dos primers terminis de la suma amb qué s’adquiri el patrimoni de la desapa-
reguda societat dels Ferrocarriles carboniferos. En definitiva, com podem comprovar,
es produi una forta despesa en el finangament d’objectes no compresos en els estatuts
de la companyia, fet que explica la paradoxa que abans hem posat en evidéncia: que
la linia de Barcelona a Valls no quedés en explotacid, en tota la seva longitud, fins a
mitjan del 1883, quan a la tardor del 1881, la companyia tenia ja desemborsada qua-
si la totalitat del capital amb qué es pressuposta la construccié de la linia. De qual-
sevol manera, el setembre de 1881, la companyia de Valls tenia necessitat de proce-
dir immediatament a 'ampliacié del seu objecte social i del seu capital, atés que el
gener de 1882 havia de fer efectius 700.000 duros a J.M. Anglada per a cobrir el da-
rrer termini del pagament dels béns procedents de la societat dels Ferrocarriles car-
boniferos, i només tenia pendents de realitzacié 400.000 duros per a completar el de-
semborsament del seu capital social, establert encara en 4.000.000 de duros.

Els dirigents de la companyia del Ferrocarril de Valls a Vilanova i Barcelona,
iniciaren gestions per a procedir a 'ampliacié de capital a les darreries de I’estiu del
1881, i adhuc establiren contactes amb grups bancaris estrangers que semblaven inte-
ressats a participar en aquesta operacid. Perd les esmentades negociacions no fructifi-
caren, perqué els responsables de la companyia de Valls decidiren, finalment, rea-
litzar I’ampliacié sobre la base d’utilitzar unicament el mercat borsari barceloni. La
Borsa de Barcelona continuava dominada per la febre especulativa, amb una cons-
tant afluéncia de diner a la recerca de col-locacid; aquella euforia elluerna els direc-
tius de la companyia de Valls, fins al punt que es varen fer la il-lusié que la mencio-
nada ampliacié es podia portar a terme sense dificultats a Catalunya. No obstant
aixd, els esdeveniments varen evolucionar d’una manera molt diferent a la prevista,
perqué la companyia del Ferrocarril de Valls a Vilanova i Barcelona va rebre, el 26
de setembre de 1881, una proposicié per a vendre tot el seu actiu ~la linia de Barce-
lona a Valls, a mig construir, i els béns procedents de la societat dels Ferrocarriles
carboniferos—, i el qué resulta més sorprenent és que aquesta oferta anava signada
per: Francesc Guma, fundador i directiu en exercici de la companyia de Valls; Josep
Gassd, director del Banc de Vilanova; Manuel Salvador Sama i Torrénts, marqués de
Marianao; i la casa francesa Mrs. Suntrup et Alum. La directiva del Ferrocarril de
Valls a Vilanova i Barcelona decidi acceptar, en principi, I’esmentada proposicid, i
determina convocar una Junta general d’accionistes per tractar aquesta giiestio, la
qual es celebra el 15 d’octubre de 1881, amb el resultat que la majoria dels assistents
s’inclind per aprovar la proposta presentada per Francesc Guma i d’altres, fet que
significava donar el vist i plau a la liquidacié de la companyia.
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Paral-lelament, Francesc Guma, Josep Gassé i el marqués de Marianao varen
iniciar gestions per tal d’organitzar una nova societat que es denominaria companyia
dels Ferrocarrils directes de Madrid i Saragossa a Barcelona.. El capital d’aquesta
societat s’establi en la suma de 20.000.000 de duros, dividit en 100.000 accions de
200 duros de valor nominal cadascuna. En el decurs del mes de novembre de 1881
es varen oferir a subscripcié 60.000 d’aquestes accions, mentre que les 40,000 res-
tants es reservaren, i quedaren, de moment, en mans dels promotors de I’eémpresa.
Les esmentades 60.000 accions es van posar a I’abast del public a través de diferents
establiments bancaris de Barcelona i dels bancs de Vilanova, de Valls i de Reus, i,
coses de la «febre d’or», al cap de pocs dies estaven totalment subscrites. L’éxit asso-
lit en el llangament d’aquesta empresa possibilita que el 19 de novembre de 1881 se
celebrés I'assemblea constituent de la companyia dels Ferrocarrils directes de Madrid
i Saragossa a Barcelona, i cal destacar que, trencant la tradicié del mén empresarial
ferroviari catald, varen entrar en el consell d’administracié d’aquesta societat algunes
destacades personalitats de la politica madrilenya, entre les quals es comptaven
Francisco Romero Robledo y Cristino Martos, amb la intencid, sens dubte, d’aprofi-
tar la seva influéncia a favor de I’empresa.

Es curids de constatar que I’organitzacié de la societat dels Ferrocarrils directes
es formalitza sense que aquesta disposés de la concessié de cap de les linies que ha-
vien de constituir el seu objecte social, perqué aquestes continuaven en poder de la
companyia del Ferrocarril de Valls a Vilanova i Barcelona, que no havia estat enca-
ra liquidada. L’adquisicié dels béns patrimonials de I'esmentada companyia per part
de la societat dels' Ferrocarrils directes va tenir lloc el 5 de desembre de 1881, el ma-
teix dia en qué aquesta societat fou escripturada. Finalment, per a I’adquisicié dels
mencionats béns no s’utilitza la férmula de compra que es proposa en principi, siné
que la companyia de Valls fou absorbida per fusié amb la societat dels Ferrocarrils
directes, 1 en aquest acte els accionistes de I’expressada companyia varen rebre; 1)
1.541.271 duros en metdl-lic, que es podien repartir en concepte de reemborsament;
i 2) 40.000 accions de la societat dels Ferrocarils directes, que tenien un valor nomi-
nal de 8 milions de duros, quan el capital de la companyia de Ferrocarril de Valls a
Vilanova i Barcelona només era de 4 milions de duros, i, molt probablement, els ac-
cionistes d’aquesta empresa només n*havien desemborsat 3’6 milions. En definitiva,
a conseqiiéncia d’aquesta operacid, els accionistes de la companyia de Valls varen re-
bre 40.000 accions de la societat dels Ferrocarrils directes, que representaven un ca-
pital de 8.000.000 de duros, a canvi de les accions emeses per la companyia del Fe-
rrocarril de Valls a Vilanova i Barcelona —que desapareixia absorbida per I’esmenta-
da societat—, les quals només havien arribat a desemborsar 3.600.000 duros, amb la
particularitat que a resultes del fet que els seus titulars rebrien el mencionat reem-
borsament d’1.542.271 duros, el desemborsament réalment eféctuat per les dites ac-
cions quedava reduit a menys de 2.100.000 duros. Es evident que una societat orga-
nitzada sobre aquestes bases dificilment podia reeixir, perqué mentre es lliuraven
40.000 accions dels Ferrocarrils directes als antics accionistes de la companyia de
Valls, tot reconeixent-los un capital quasi quatre vegades superior al que realment
havien desemborsat, els subscriptors de les 60.000 accions restants d’aquesta societat

quedaven obligats a desemborsar el 100 per 100 del valor nominal de les expreéssades
accions.

Cloenda .
El procés de construccié de la linia de Barcelona a Valls estigué condicionat peér
la profunda i complexa metamorfosi experimentada per la companyia del Ferrocarril
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de Valls a Vilanova i Barcelona, que es transforma en la societat dels Ferrocarrils di-
rectes de Madrid i Saragossa a Barcelona. Recordem que I'organitzacio de la com-
panyia del Ferrocarril de Valls a Vilanova i Barcelona es planteja amb uns criteris
molt equilibrats, procurant evitar tota mena de carregues financeres que repercutissin
. sobre el .cost de construccié de la linia. L’empresa passa per grans dificultats fins
arribar a formalitzar la seva constitucid, atés que una part considerable del seu capi-
tal social queda pendent de subscripcid. Pero, sobtadament, aquestes dificultats s’es-
vairen; la «febre d’om» féu possible que durant el bienni del 1880-1881, aquesta com-
panyia realitzés un capital de 2 milions de duros, negociant accions a la Borsa de
Barcelona com si es tractés d’obligacions. De manera que els dirigents de I’empresa
varen. tenir a les seves mans la consecucié d’un éxit total: posar en explotacié una li-
nia que hauria tingut un dels costos de construccié més baixos de totes les linies fe-
rries de Catalunya,i és molt probable que hagués ofert, conseqiientment, uns rendi-
ments acceptables al capital invertit en la seva construccid. El cost de construccid de
la linia de Valls havia de ser de 4 milions de duros, la qual cosa significa que el seu
cost per quildmetre hauria estat de 41.237°1 duros, mentre que la linia de Barcelona
a Saragossa per Manresa, per exemple, costd uns 68.000 duros per quildmetre, ateses
les enormes carregues financeres que varen repercutir sobre el seu cost de construc-
cio.

Perd els dirigents del Ferrocarril de Valls a Vilanova i Barcelona no saberen
apreciar el que tenia de conjuntural aquella febre especulativa que dominava el mer-
cat financer catala, i es varen deixar arrossegar per aquell ambient irreal, organitzant
una empresa molt superior no solament a les seves forces, siné adhuc a la capacitat
financera del pais. En aquest context enfollit varen desenvolupar les operacions
abans descrites, propies d’un capitalisme purament especulatiu, fins arribar a consti-

tuir la societat dels Ferrocarrils directes: una empresa que, ateses les premisses sobre

les quals s’organitza, dificilment podia tenir viabilitat, i la seva vida fou curta i tur-
mentada, fins que el 1887 desaparegué absorbida per la gran companyia ferroviaria
catalana del moment: la societat dels Ferrocarrils de Tarragona a Barcelona i Fran-
¢a, evitant aixi una fallida escandalosa. En definitiva, la societat dels Ferrocarrils di-
rectes fou una conseqiiéncia de la «febre d’or», i, una vegada acabat aquest periode
excepcional, a partir de les primeres setmanes del 1882 en qué la Borsa de Barcelona
comenga a davallar, aquesta empresa entra en una crisi irreversible. Crisi que com-
porta que la societat dels Ferrocarrils directes quedés en una situacié molt dificil,
perqué en el decurs del 1882, les 60.000 accions que tenia en procés de desemborsa-
ment s’arribaren a cotitzar només a un 2 per 100 del seu nominal, quan ja havien
realitzat el 25 per 100 del seu valor nominal. Es evident que, en aquestes circums-
tancies, la direccio de Pempresa dificilment podia exigir dels titulars de les expressa-
des accions nous desemborsaments, i, dificultat, d’aquesta manera, el procés de for-
maci6 del capital, la societat no va poder acomplir els seus ambiciosos objectius.

L’experiéncia historica que ens ofereix la construccié de la linia de Barcelona a
Vilanova i Valls ens porta a la memoria la gran novel-la La febre d’or, de Narcis
Oller, fill il-lustre d’aquesta ciutat de Valls. Narcis Oller ens ha deixat admirable-
ment descrits els estralls causats pel mercat capitalista del diner, amb els seus cicles
que escapen a la voluntat dels homes 1 que arrosseguen en els moments expansius, la
classe capitalista a realitzar les operacions més imprudents, assedegada d’un afany
il-limitat de guanys, fins que arriba el crac borsari i el final de les il-lusions fonamen-
tades, exclusivament, en el «boom» especulatiu. Els seus personatges son fruit d’una
capacitat imaginativa remarcable, pero també de I’experiéncia social del seu creador,
que va tenir ocasié d’observar de prop el procés de transformacié de la companyia
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del Ferrocarril de Valls a Vilanova i Barcelona en la societat dels Ferrocarrils direc-
tes de Madrid i Saragossa a Barcelona, en el context d’un dels cicles expansius més
intensos del mercat financer catala en el decurs del segie passat.



