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LUIS UBALDE

PROLOGO

Pilar Garcia Fuertes
Directora del Museo del Ferrocarril de Catalunya

n el mundo de las personas enamoradas
== del ferrocarril, hay algunas a las que su pa-
sion ha impulsado a querer saber, a inda-
gar, a interpretar, a divulgar y a aportar su apren-
dizaje a los conocimientos colectivos; entre ellas,
las hay gque también han buscado formulas para
promover su mejora desde las mismas arterias
del sistema ferroviario. Otras, desde sus lecturas,
viajes o actuaciones, han orientado su interés ha-
cia el entretenimiento propio o ajeno y, con ello,
también han contribuido a acercar a la ciudadania
este medio de transporte. En cualquier caso, se
ha necesitado del entusiasmo de todas para se-
guir despertando vocaciones y para que hoy po-
damos contar con un notable conocimiento histé-
rico y técnico que ha favorecido la consolidacion,
utilizacion y proyeccion del ferrocarril del siglo xxi.

Entre el grupo de los primeros enamorados del
tren nos encontramos con el autor de este libro, el
doctor en Ingenieria Civil e ingeniero de caminos,
canales y puertos Luis Ubalde Claver. El ha apos-
tado por unir teoria y practica en la construccién
de un transporte moderno, sostenible, eficiente e
inclusivo. La energia motora que le llevo a traba-
jar en la infraestructura ferroviaria de alta veloci-
dad fue esa pasion ferroviaria. Desde 2010 ejerce
como gerente técnico de Ineco en el seguimiento
y coordinacién de las obras de la Linea de Alta
Velocidad Madrid-Barcelona-Frontera francesa y
de la nueva estacion de la Sagrera de Barcelona,
aungue también ha desarrollado con anterioridad
diferentes proyectos encargados por la Generali-

tat de Catalunya, Metro de Barcelona, el Ministe-
rio de Fomento o el Banco Europeo de Inversio-
nes, ademas de impartir clases en la Escuela de
Ingenieros de Caminos y en la de Industriales o
en el Master de Sistemas Ferroviarios de la Uni-
versidad Politécnica de Catalunya. De hecho, su
vocacion pedagoégica le ha impulsado a encontrar
tiempo también para publicar varios textos divul-
gativos y hasta una novela.

Conoci al autor hace cerca de diez afios por mi
labor al frente del Museo del Ferrocarril de Cata-
lunya. Su actividad profesional le llevé a facilitar el
transporte de un vehiculo histérico desde Barce-
lona Sagrera hasta las instalaciones del depdsito
de locomotoras de vapor de Vilanova i la Geltru,
espacio donde hoy se ubica el Museo. Supe de la
excelencia de su persona desde los primeros con-
tactos, y no solo por la solvencia con que resolvié
el encargo, sino por la servicial amabilidad con
que habita el mundo, por su erudita curiosidad o
por los puentes que construyen su sonrisa y su
mirada entusiasta. Desde entonces no hemos de-
jado que se alejaran nuestros caminos de hierro
y afecto.

En su quehacer vital ha logrado combinar in-
vestigacion, analisis y accion, y de su inquieta
necesidad de comprensién ha surgido un nuevo
fruto, esta publicacion, que permite conocer y
entender con mayor profundidad las bases de Ia
estructura de la compleja red ferroviaria de Bar-
celona. Una contribucién a la historia del ferro-
carril que cuenta con el bagaje cientifico-técnico

de este ingeniero con vocacion de historiador que
ha pasado muchas horas buceando en archivos y
consultando con especialistas para poder expli-
carse y comunicar nuevas aristas de su idiosin-
crasia. De esa aptitud didactica es la eleccion de
las fotograffas o de los documentos que ilustran
la publicacion y que en muchas ocasiones son
inéditos o muy poco conocidos. El Centro de Do-
cumentacion del Museo de Vilanova ha sido es-
pectador privilegiado de la seleccion del material
mas idéneo para exponer la evolucion de la red de
Cercanias de Barcelona.

Un total acierto es también la eleccion de la
Editorial Efadds, que ha demostrado una cuidada
pulcritud en la publicacion de libros de referencia
sobre los trenes en Catalunya.

Un proyecto que ha nacido casi a la vez que
sus dos hijos. Entre pafiales y balbuceos ha lo-
grado arrebatarle tiempo a la noche y al suefio
para alumbrar una publicacion que ofrece nuevas
e interesantes aportaciones a la historia del ferro-
carril.

Por los motivos expuestos, y por otros que me
impide nombrar la limitacion de espacio, me sien-
to muy honrada con su invitacion a situar al lector
en el umbral de una obra que se publica el mismo
afo de la conmemoracion del treinta aniversario
del Museo del Ferrocarril de Catalunya y que va a
ser una parte destacable del legado de este his-
torico 2020.
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INTRODUCCION

a red ferroviaria que discurre por el interior
de una ciudad es hija de su tiempo, como
no puede ser de otro modo. En Barcelona,
las primeras lineas de ferrocarril nacieron bajo la
iniciativa privaday el afan de lucro de empresarios
que apostaron por conectar la ciudad con pobla-
ciones proximas a ella o, en el caso del transporte
de mercancias, centros productores de materia
prima con centros industriales o puertos.
Aquellas Ifneas ferroviarias inconexas explo-
tadas por peqguefias empresas ferroviarias en
régimen de concesion fueron uniendo sus vias
mediante nuevos trazados conforme aquellas pe-
quefias empresas eran sustituidas por empresas
mayores gue las absorbfan. Barcelona quedd sur-
cada por enlaces que, lejos de obedecer a una
planificacion ferroviaria, seguian los intereses de
las empresas privadas, dandose el caso de dupli-
cidad de trazados y de la inexistencia de una esta-
cion central. Se construyd en esta segunda etapa
una red ferroviaria que pivotd sobre las estacio-
nes de término; cada compafifa tenia su estacion
de referencia (ostentosa) dentro de la ciudad, lo
que perjudicaba el transbordo. En este escenario
oscuro de ausencia planificadora, brilld la luz de
meritorias excepciones: se pueden citar la orde-
nacién urbanistica de lldefons Cerda (respetada
en parte) y la planificacion de Eduard Maristany,
quien ya a principios del siglo xx defendfa un sis-
tema de banlieue o servicios de Cercanias emu-
lando al de otras ciudades europeas.
La apuesta del ferrocarril por el servicio de
Cercanias condujo a una tercera etapa en la géne-

sis de la red ferroviaria, con especial repercusion
en la ciudad de Barcelona. En esta nueva etapa,
de la mano del Plan de Enlaces de Fernando Re-
yes, se planted un cambio de modelo: las Iineas
de ferrocarril debfan dejar de finalizar en esta-
ciones de término para convertirse en lineas que
cruzasen la ciudad y dispusieran de estaciones
centrales pasantes.

No puede presumirse de una génesis ordena-
da, es cierto. Durante el siglo xix se fueron cons-
truyendo las infraestructuras ferroviarias subor-
dinadas a los intereses de empresas privadas sin
gue existiera una planificacion. La demanda po-
tencial y las oportunidades de negocio propicia-
ron afortunadamente que esas empresas cons-
truyeran lineas que, a pesar de carecer de una
vision general de red, individualmente se basaran
en trazados logicos vy eficientes, trazados que pre-
tendian ofrecer un servicio donde la demanda lo
podia justificar y hacer rentable.

Como entonces, ahora la demanda de movi-
lidad da sentido a la explotacion ferroviaria, vy la
explotacion ferroviaria se lo da a las infraestructu-
ras del ferrocarril. Por ello, no puede concebirse
la planificacién ferroviaria mas que de un modo
certero: dar satisfaccion a las necesidades de
movilidad que plantea el ser humano. Hagase as,
mejorando los criterios de quienes nos precedie-
ron mediante la inclusién de una vision general
del territorio, la integracién de las nuevas tecnolo-
gias y la complementariedad de los otros medios
de transporte, y se estara a la altura del legado
qgue recibimos.
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Dos iméagenes de Barcelona
tomadas desde Montjuic
con la ciudad al fondo. Estan
separadas por 300 arios: la
primera es de 1567, cuando

su poblacién no superaba
los 35.000 habitantes, y

la segunda es de 1865,
contando ya la ciudad con
mas de 190.000. En ambos

casos, el perimetro de la
ciudad es practicamente
el mismo: el delimitado
por las antiguas murallas
medievales.

HOEFNAGEL, GEORG; BRAUN; HOGENBERG / ICGC

Escena del bombardeo
que sufrié Barcelona en
diciembre de 1842 bajo
propuesta del general
Baldomero Espartero. La
poblacion huyd hacia la

playa mientras se sucedian
incendios en distintos puntos.
Un afio después, el general
Joan Prim, natural de Reus,
volverfa a emplear la artilleria
contra la ciudad.

EL CONTEXTO DE
ESTA HISTORIA

LOS PRODIGIOS DE UNA CIUDAD

arcelona, la ciudad llamada de los prodi-
gios, conserva en su CUerpo proporciona-
do, bajo la sombra de un monte que incita
a las tentaciones, obras culminantes de la ingenie-
ria y la arquitectura del mundo urbano. Todo ello
se ofrece a la vista, sin la pomposidad vy el ritual
de otras ciudades, en algunos casos de forma casi
disimulada, sin un reclamo (ya no digamos una es-
tridencia) que destaque su presencia permanente.

Es cierto. En Barcelona se ha primado la vida
cotidiana de la ciudad: asi, las vastas plazas que
empequefiecen al hombre han sido descartadas
por espacios abiertos que no intimidan sino que
acogen; las perspectivas impuestas por avenidas
jerarquicas han sido relegadas por calles que no
ponderan unos barrios en detrimento de otros;
las ostentaciones de poder pasan practicamente
inadvertidas; hasta la misma Estética ha sabido
amoldarse a la vida de los moradores haciendo
de su vestimenta hermosa una herramienta fun-
cional adecuada para la vida cotidiana.

Esta ciudad es hija de su historia y ha sabido
hermosear sus cicatrices, como el atleta capaz
de hallar en una lesion un reto para mejorar su
temperamento y su resiliencia. La derrota sufrida
en 1714 en el transcurso de la Guerra de Suce-
sion, tras un asedio que durd mas de un afio, trajo
consigo la destruccion a conciencia de una parte

de la ciudad para construir una fortaleza gque la
vigilase. Barcelona fue plaza fuerte militar sufrien-
do el gravoso sacrificio de tener que dejar allen-
de sus murallas una vasta porcién de terreno sin
edificaciones con el propdsito de facilitar los dis-
paros de la artilleria contra actitudes levantiscas.
Su expansion urbana quedd imposibilitada enton-
ces. En 1826, en una superficie de 2,05 km? vivian
aproximadamente 100.000 almas, constrefiidas
por una muralla medieval construida en el siglo
xiv. En 1860, antes de iniciarse la expansion de
L'Eixample, 190.000 personas vivian en la misma
superficie. Barcelona llegd a ser una de las ciuda-
des europeas con mayor densidad de poblacion
(a mediados del siglo xix su densidad alcanzaba
los 890 habitantes por hectarea, cifra muy supe-
rior a los 90 de Londres, los 350 de Parfs y los
380 de Madrid). Su crecimiento demografico vy la
instalacion de industrias durante la primera mitad
del siglo xix condenaron a los ciudadanos a vivir
en unas condiciones higiénicas deplorables (sirva
de ejemplo la mencién de una epidemia de fiebre
amarilla que, en 1821, en cuatro meses ocasiond
mas de 8.000 muertos).

Los vaivenes de la historia de aquella época fue-
ron motivo de afiadido perjuicio a la problematica
ya descrita: pueden citarse como principales ingre-
dientes de infortunio la Guerra de la Independencia
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contra Francia, el gobierno absolutista de Fernan-
do VII, las guerras carlistas, las revueltas anarquis-
tas y los sucesivos pronunciamientos militares,
habiendo por medio nuevos asedios e incluso el
bombardeo de la ciudad en dos ocasiones desde
las baterfas instaladas en el castillo de Montjuic
(con objeto de amansar animos soliviantados).

Todos estos ingredientes se sazonaron, para
desgracia del desarrollo de la sociedad, en la
identificaciéon del patriotismo con la preservacion
de las costumbres, tradiciones y viejas estructu-
ras sociales, chirriantes con la dinamica propia de
la revolucion industrial y de la modernizacion de
la sociedad. El reinado de José Bonaparte, apo-
dado por el pueblo llano con el mote de Pepe Bo-
tella (a pesar de ser un reconocido abstemio), fue
visto como el reinado de un usurpador, un intruso
ilegitimo de la Corona de Espafia, y las ideas de
reforma que trajo consigo, imbuidas del aliento
de la llustracion, fueron entendidas como mate-
rial enemigo al que se debia combatir y expulsar.
Su sucesor, Fernando VII el Deseado, supuso la
vuelta al Antiguo Régimen, el destierro y la eje-
cucion de librepensadores, la reinstauracion de la
Inquisicion y el empobrecimiento de la ensefian-
za: valga como referencia el cierre, durante los
periodos absolutistas del reinado, de la Escuela
de Ingenieros de Caminos y Canales, creada en
1802 a imagen y semejanza de la de Paris.

A pesar de todo ello, el pulso de la ciudad de
Barcelona, lejos de pararse por el cumulo de ad-
versidades, acelerd su ritmo potenciando su idio-
sincrasia comercial e introduciendo las nuevas
tecnologias de la época. En 1833 se puso en fun-

12 EL CONTEXTO DE ESTA HISTORIA

insurreccion en Barcelona.
Se alzé en armas la milicia;
se levantaron barricadas.

A raiz de la noticia de que
el Gobierno se disponfa a
firmar un acuerdo con Gran
Bretaria que rebajaba los Para reprimir la insurreccion
aranceles a los productos se recurrirfa al bombardeo
textiles ingleses, estall¢ el 13 de la ciudad.

de noviembre de 1842 una

cionamiento la primera industria textil de Espafa
movida por la fuerza del vapor: la Fabrica Bona-
plata, también llamada El Vapor (que durd poco,
pues en 1835 fue asaltada y quemada por un gru-
po de descontentos). En 1841 ya habia instaladas
en Barcelona diecisiete maquinas de vapor con
una potencia total de 290 caballos; en 1856, la
cantidad de maquinas de vapor se elevd a 124,
con un total de 3.700 caballos de potencia. Otra
primicia fue el uso del alumbrado de gas a partir
de 1841 y la construcciéon de la primera fabrica
de gas de Espafia en el barrio de la Barceloneta.
La luz eléctrica se vio en Espafia por primera vez
en una farmacia de Barcelona utilizando una pila
voltaica. La primera central eléctrica espafiola se
construyd en Barcelona en el afio 1875 y el primer
consumidor en Espafia que firmd un contrato de
suministro de energfa eléctrica fue La Maquinista
Terrestre y Maritima, referente de la industria me-
taldrgica especializada en la fabricacion de ma-
quinaria pesada, particularmente de las grandes
locomotoras de ferrocarril.

Toda esta vitalidad no pudo ser contenida por
las murallas medievales ni por aguella administra-
cién que, por accion u omision, las mantenia alza-
das contra el signo de los tiempos. El 7 de agosto
de 1854, sin contar con la autorizacion oficial del
Estado, pues tras nuevos pronunciamientos no se
habia formado todavia el nuevo gobierno que iba a
presidir el general Espartero, se iniciaron las obras
de demolicién de las murallas por iniciativa del
Ayuntamiento de Barcelona. Gracias a la gestion
del gobernador civil Pascual Madoz, se consiguio
un crédito hipotecario del Ministerio de Hacienda

A

« [...] Barcelona durante

la tarde del 15, cuando la
revolucién rebramaba por
todos los ambitos de la
ciudad con siniestras voces
de sangre y exterminio,

PAU ALABERN CASAS ; RAMON ALABERN CASAS; JOSEP PUIGGARI LLOBET / AHCB

cuando retumbaba en los
aires el eco de los tiros vy el
son fatidico de las campanas
tocando & rebato. Un
combate muy serio librése
entonces en la Puerta Nueva

por parte de la guardia y
tropa situada en el vecino
paseo de la Explanada,
contra los amotinados que
querian dar entrada a los
somatenes de fuera. [...]»
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de la concurrida avenida.
Este era el resultado del
proceso de transformacion
que experimento la ciudad
durante el siglo xix.

Avenida del Paral-lel de
Barcelona en 1913. Mas alla
de los teatros se erguian las
chimeneas activas de las
fébricas. La vitalidad de la
ciudad se mostraba a través

con el qgue se pudieron sufragar las obras. Y, con
ello, se abrié un mundo nuevo, una llanura inmen-
sa en comparacion con las dimensiones del recin-
to urbano de entonces. Se planeaba urbanizar una
superficie diez veces mayor que la que suponia la
ciudad existente.

Una real orden de 1858 permitié que el ex-
pediente de ensanche de Barcelona pasara del
Ministerio de la Guerra al Ministerio de Fomen-
to; desaparecian las servidumbres militares y se
abria la posibilidad de crecer hasta llegar a los
municipios vecinos de Sants, Les Corts, Gracia,
Sant Gervasi, Sant Andreu de Palomar, Sant
Martf de Provencals, Horta y Sarria. Sin embar-
go, el Ayuntamiento y el Ministerio de Fomento
no se congraciaron: el Ayuntamiento aposto, con
su arquitecto municipal Miquel Garriga i Roca,
por un anteproyecto de ciudad radial conforma-
da por un centro residencial rodeando el nucleo
antiguo y una periferia industrial; el Ministerio,
de la mano del ingeniero de caminos, canales y
puertos lldefons Cerda, planted una malla uni-
forme vy funcional. EI Ayuntamiento sigui¢ ade-
lante con su propdsito y convocd un concurso,
gue gand el arquitecto Antoni Rovira i Trias. A
pesar de ello, el Ministerio impuso su criterio vy,
en mayo de 1860, mediante un real decreto au-
toriz¢ el proyecto de reforma y ensanche ideado
por Cerda.

Este mundo nuevo, cuya reticula de meridia-
nos y paralelos (girados 45° respecto a los ejes
cardinales) eran las calles que hoy conforman
L'Eixample de Barcelona, posibilitd, junto con
la construccién de una adecuada red de sanea-

miento, superar con creces la calidad de vida
que la ciudadania habia tenido hasta entonces.
Las reformas urbanas y obras de saneamiento
que dirigi¢ el ingeniero Garcia Faria a finales del
siglo xix coincidieron con la disminucion de la
tasa de mortalidad en Barcelona, que en 1890
era del 30,3 %o, y, en cambio, en 1902 pasd a
ser del 23,2 %o. Probablemente aun mas que la
medicina, la ingenieria civil contribuyd entonces
eficazmente a aumentar la esperanza de vida de
la poblacion.

Bajo este proceso de expansion fisica de la ciu-
dad y de mejores condiciones de vida para sus
ciudadanos, Barcelona crecié econdmicamente,
asumio retos internacionales como la Exposicion
Universal de 1888 y se convirtié en germen de ge-
nios de la arquitectura; una arquitectura que hoy
causa admiracion y goza de reconocimiento mun-
dial por su calidad y singularidad. En clara sim-
biosis de arquitectura e ingenieria genuinamente
barcelonesa, las calles rectilineas trazadas por un
ingeniero definieron la geometria de los edificios
de Antoni Gaudi, Lluis Domeénech i Montaner o
Josep Puig i Cadafalch.

En este contexto vibrante del siglo xix, Bar-
celona vio nacer su ferrocarril, con sus vias, sus
estaciones, sus humeantes trenes. Fue toda una
primicia. La primera linea de ferrocarril espafiola
se construyd en Cuba, pero la primera linea de
ferrocarril construida en el territorio que actual-
mente es Espafia es la que une Barcelona con
su vecina ciudad de Matard. Se puso en servicio
en 1848.
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