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En febrero de 1853, Espafia entera asistia al portentoso hito alcanzado por
nuestra industria. Se trataba, ni mas ni menos, que de la construccion, por parte de los
talleres del ferrocarril de Matard, de la que seria la primera locomotora fabricada en
nuestro pais. Menos de cinco afios después de inaugurado el primer ferrocarril
peninsular entre Barcelona y Mataré, los talleres de su empresa explotadora alumbraban
también, en medio del asombro general, nuestra primera locomotora.

1. UN DEBIL ESCENARIO INDUSTRIAL PARA UNA TEMPRANA VOCACION
CONSTRUCTORA

Desde que empezé a plantearse la introduccion del novedoso medio de
transporte ferroviario en la peninsula, tanto los directivos de nuestro primer ferrocarril
como los de los demés ferrocarriles espafioles ese hallaron frente a una cuestion
esencial. La necesidad de obtener los elementos materiales necesarios para hacer
posible y dar continuidad a sus respectivas iniciativas. Esto es, los carriles y otro material
de via; las estructuras metdlicas para puentes, tinglados y demas; las locomotoras,
coches y vagones para la explotacion; asi como otros diversos articulos de variada
naturaleza. A este respecto, el incipiente estado de nuestro desarrollo industrial no
permitia contemplar la adquisicion en nuestro suelo de la mayor parte de tales
elementos, siendo obligado el recurso a paises de nuestro entorno mucho mas
desarrollados industrialmente.

A pesar de tan innegable realidad, no dejarian de tener lugar numerosos analisis
y ensayos por lo que respecta, fundamentalmente, al material de explotacion. Tanto por
patriotismo como por razones bastante mas prosaicas, nuestros promotores ferroviarios
contemplaron desde un primer momento la posibilidad de afrontar ciertas actuaciones
técnicas en dicho material. La cuestion, no obstante, se veia entorpecida por esa
dificultad de procurarse los elementos imprescindibles, por la falta de conocimientos en
la materia y por la falta de garantia de los correspondientes procesos industriales.

Esas limitaciones eran reducidas en lo relativo al trabajo de la madera, pues los
procesos ligados a ello eran algo perfectamente conocido y aplicado en determinados
ambitos del transporte y de la industria. Asi, llegado el momento, no resultaba dificil
trasladar conocimiento y praxis al terreno ferroviario, de lo que se seguian tempranas y
exitosas experiencias en relacion, sobre todo, al material remolcado. Desde un primer
momento, tanto en el ferrocarril de Matar6 como en el de Aranjuez, coches y vagones
eran objeto de sefialadas actuaciones de montaje, construccion y transformacion.
Siempre partiendo de los elementos metalicos (bastidor, rodaje y otros componentes)
previamente importados del extranjero.

En el caso catalan, dado su mayor grado de desarrollo industrial respecto a otras
zonas de Espafia, existia un factor afiadido. En el marco de la progresiva mecanizacion
de la industria textil, en marcha desde afios atras en base a maquinaria importada y
técnicos extranjeros, habian ido surgiendo una serie de talleres especializados en el
mantenimiento y reparacion de dicha maquinaria. Ello habia propiciado la aparicién, en



Barcelona, de una incipiente industria mecanica que, a pesar de sus carencias, habia
ido consoliddndose y ampliando progresivamente su solvencia y el alcance de sus
actuaciones. Uno de los primeros &mbitos en que esa realidad habia permitido ofrecer
unos iniciales resultados de cierta notoriedad era el ambito naval. Concretamente, habia
sido en éste donde habian confluido esa incipiente capacidad industrial en materia
mecanica y la solida tradicion de la carpinteria de ribera catalana. Confluencia de
potencialidades que habia dado lugar a actuaciones cada vez mas relevantes. Por
ejemplo, la construccion del Remolcador, primer buque de vapor construido en
Cataluiia.

En este contexto, a los objetivos progresivamente alcanzados por diversos
talleres barceloneses, entre los que destacaba el de Valentin Espar0, venia a unirse la
decidida actuacién de algunas fundiciones que pugnaban por ofrecer sus productos con
un volumen, una regularidad y unos estandares de calidad que hicieran posible la
progresiva penetracion en un mercado absolutamente dominado por la oferta extranjera.

En el ambito estrictamente ferroviario, iniciada la década de 1850 el
protagonismo venia siendo de la Compafiia del Camino de Hierro de Barcelona a
Matar6, empefada en liderar el proceso de construccién y transformacion de material
ferroviario en nuestro pais. Y no ya por lo que respecta al material remolcado, en el que,
con la colaboracion de industriales locales, habia llevado a cabo desde el primer dia
numerosas y profundas actuaciones de modificacién de coches y vagones, sino también
en cuanto al material motor.

No obstante, y desde ese liderazgo, una circunstancia cuya evolucion debia ser
objeto de la necesaria atencibn empezaba a inquietar a sus responsables. Era la
relacibn con la Administracion a propésito de la importacion de los materiales
necesarios. Porque una cosa era la voluntad y otra muy diferente el monto de los costes
asociados a tan loables intenciones. Asi, para que tal linea de actuaciéon no se viera
malograda era imprescindible que los materiales destinados a su desarrollo pudieran
ser importados con total franquicia de derechos arancelarios. Aunque desde el punto
estrictamente legal, tal prerrogativa figuraba claramente recogida en la Real Cédula de
concesion de la linea, iniciada su decidida apuesta industrial, la empresa empezaba a
experimentar en la practica las deficiencias de las instancias administrativas implicadas,
incapaces de determinar qué productos, con qué calidad y a qué precio se producian en
Espafia. Aspectos éstos determinantes de cara a la aplicacion de la citada franquicia
arancelaria.

Independientemente, existia también otra circunstancia harto negativa. Se
trataba de lo incipiente del proceso de transferencia de conocimiento recientemente
iniciado. El camino por recorrer a este respecto era largo, de lo que se seguia una
enorme dificultad a la hora de encontrar profesionales minimamente cualificados y
capaces de desempefiar determinadas funciones.

En cualquier caso, semejantes probleméticas no sélo gravitaban sobre el &mbito
ferroviario sino que condicionaban la evolucién general de la industria del Principado,
ademas de la del conjunto de Espafia.

Asi, deseosa como parecia estar la Compafia del Camino de Hierro de
Barcelona a Mataré de construir sus propias locomotoras, debia seguir prestando
especial atencion, fundamentalmente, a los tres aspectos sefialados: 1.- La capacidad
real de suministro de determinados productos o materiales por parte del conjunto de
proveedores espafioles. En este punto, por mas que los responsables de fundiciones y
talleres del Principado pretendieran asumir cada vez mayores retos, sus posibilidades
no dejaban de seguir sometidas a notables limitaciones. 2.- La posibilidad real de que



la Administracion permitiera la debida introduccion de efectos producidos en el
extranjero con franquicia de derechos arancelarios, siempre que éstos no se produjeran
en el pais en calidad y condiciones econdmicas proporcionadas. Aspecto éste, como
gueda indicado, que empezaba a ofrecer notables dificultades. 3.- La capacidad técnica
del personal aut6ctono llamado a intervenir en los diferentes procesos industriales. A
este respecto, resultaban significativas las graves carencias a las que se enfrentaba
Joseph White, director de los talleres de Matard, quien no encontraba en el pais personal
minimamente cualificado para determinadas tareas, lo que hacia necesario contar con
personal britanico, que debia trasladarse desde su pais de origen.

En virtud de todo ello y para combatir el incierto escenario ante el que se
encontraba, la empresa estaba dispuesta a intentar: 1.- Excitar a los proveedores
autéctonos a que fueran cada vez mas capaces de suministrar, en las debidas
condiciones, los materiales necesarios. 2.- Seguir luchando frente a la Administracion
por la introduccién libre de derechos de todos aquellos materiales que la industria
nacional no pudiera proveer (0 no fuera capaz de hacerlo en condiciones
proporcionalmente ventajosas). 3.- Intensificar el proceso de transferencia de
conocimiento y, subsiguientemente, de formacion de personal autoctono, aprovechando
la experiencia de operarios extranjeros presentes en la empresa.

Cabe sefialar, en linea con dicha voluntad, que desde el primer momento, y muy
concretamente desde la contratacion de Joseph White como director mecanico de la
empresa, sus directivos habian contemplado de forma muy clara la posibilidad de
construir el material de explotacién en los propios talleres de la misma. Asi, la clausula
segunda de dicho contrato sefialaba acerca de su actuacion: ““Asi mismo se obliga a
[...] estender los planos y dirigir los trabajos para la construccion de nuevas locomotivas,
coches wagones &2 que la Comp? resuelva fabricar para el servicio de su linea,
empleando en este caso, en cuanto sea posible y util a la empresa con preferencia
materiales y operarios de Espafia”’. La cuestion afladida era que el contrato no sélo
contemplaba la construccién de material para la propia empresa, sino también para
terceros. En ese caso, se reservaba para él una parte de los beneficios: “Igualmente se
compromete Mr. White a tener siempre ocupado para los trabajos de la linea a todos los
operarios ge estén & sus ordenes, y cuando no haya trabajo preciso para el servicio de
la linea [...], propondra él 6 lo hara la Junta directiva, el modo de dar trabajo & los
contratados ya construyendo piezas de repuesto para la Comp?, 6 ya contratando
locomotivas, maquinas de vapor U otros para otros individuos corporaciones 6 empresas
fuera de la Comp?, en cuyo Ultimo caso estara obligado & hacer el plano y presupuesto
de la obra que se emprendiese y sobre estos trabajos extra y de los beneficios liquidos
que de ellos obtengan la Comp?, se le abonara a él el diez por ciento”. Como muestra
de la determinacion de todas las partes ante lo intensivo del proceso que se trataba de
propiciar, se contemplaba la exclusividad final de la dedicacion de White a la empresa.
A este proposito, la cldusula 92 determinaba que, inicialmente, el director mecanico
desempefiaria sus funciones durante sélo seis horas diarias, cobrando la mitad de lo
estipulado, pero que, a partir del 1 de julio siguiente, pasaria a trabajar exclusivamente
para la Compafiia, no pudiendo hacerlo “mecanica, directiva ni facultativamente para
ninguna otra empresa, corporacion ni individuo particular sin conocimiento y aprobacion
de la Junta directiva”.(1)

2. UNA CONSTRUCCION ORIENTADA A SATISFACER UNA ACUCIANTE
NECESIDAD

En aquel contexto, tres serian los factores empresariales que girarian en torno a
la construccién de la primera locomotora fabricada por nuestra industria. 1.- La escasez



del parque de traccion de la Compaiiia. 2.- La conservadora politica econémica
practicada por su Junta Directiva. 3.- El arrojo y la determinacion de su director
mecénico, Joseph White.

La conservadora politica econémica practicada desde el primer dia por los
promotores y primeros directores de la empresa, daria lugar a una incontrovertible
realidad que condicionaria gravemente los primeros afios de la explotacion del ferrocarril
de Matar6. Ya Joseph Locke, sefialada figura mundial e ingeniero jefe de nuestra
primera iniciativa ferroviaria, habia sefialado en el proyecto inicial la cantidad de seis
locomotoras (no cuatro) como la minima aconsejable para abordar adecuadamente su
explotacién. Considerando excesiva tal cantidad, la decision final de la Junta Directiva
habia sido la de adquirir tan sélo cuatro locomotoras.

Este desvio sobre las indicaciones facultativas plasmadas desde el primer
momento por Locke, tendria profundas consecuencias que sélo quedarian minimizadas
casi diez afios después, no sin haber provocado gravisimas tensiones en el seno de los
organos rectores de la empresa y de haber puesto al borde del colapso la explotacion
en numerosas ocasiones.

Asi, bien poco después de iniciado el servicio tras la inauguracion de la linea,
empezaria a ponerse de manifiesto la mencionada insuficiencia. Ante las repentinas
averias de las locomotoras (fundamentalmente, las de la Matard), la disponibilidad para
el remolque de los trenes se revelaria de lo més fragil. Uno de los momentos mas criticos
seria el vivido en septiembre de 1850, cuando una avenida fluvial destruiria el puente
sobre el rio Besos y la explotacién de la linea tendria que hacerse en base a dos tramos
independientes entre si (con transbordo de viajeros en el Besos) y con los talleres de la
Compainiia capaces sélo de atender el mantenimiento del poder motor en uno de ellos.

En tan explosiva situacion, la grave y permanente amenaza de tener que
suspender el servicio llevaria la tensidon generada a un estado limite. Estado que no
podria dejar de manifestarse, incluso con inusitada violencia, a través del enfrentamiento
personal vivido entre director mecanico y diversos miembros de la Junta Directiva en
las méargenes del Besoés, durante las criticas circunstancias derivadas del citado
hundimiento. (2)

Para entonces habian sido ignoradas varias ofertas recibidas, al objeto de
incorporar alguna locomotora mas. Todo ello a pesar de la insistencia del director
mecanico en que no podia demorarse mas la ampliacién del parque de traccion. Sin
embargo, la restrictiva politica econémica impuesta por la Junta Directiva habia frustrado
reiteradamente toda adquisicién, rechazandose, una tras otra, las proposiciones hechas
para la compra de nuevas locomotoras.

Adelantandose a lo que seria tan critica situacién y recién iniciado el afio 1850,
planteaba Joseph White a la Junta Directiva una posibilidad que, en el marco del
conservadurismo econdmico a ultranza practicado por dicho 6rgano rector, tenia visos
de poder convertirse en realidad. Y ello porque uno de sus puntos fuertes era la
minimizacion de los costes econdémicos que encerraba. Asi, el director mecanico
proponia la construccion en los propios talleres de la empresa de una nueva locomotora.
Para ello, no cabria mas que importar los materiales indispensables y acudir, en lo
menester y posible, a proveedores locales. El resto, quedaria parcialmente incluido
dentro del capitulo de mano de obra del personal que ya formaba parte de la empresa
y que desempefiaba sus funciones ordinarias en los talleres de Mataro.

A través de semejante planteamiento, White no proponia otra cosa que lo que
venian haciendo muchas de las compafiias ferroviarias britanicas, dedicadas a construir



en sus propios talleres gran parte de sus locomotoras. Tal pretension, sin embargo, en
un pais sin los minimos exigibles en materia industrial, podia dar lugar a una apuesta
desmedida. Y ello porque el proceso debia pivotar necesariamente sobre la propia
capacidad de la Compafiia, en base, fundamentalmente, a materiales importados y
auxiliada, desde su limitada capacidad, por los talleres mecanicos locales. Es decir, un
planteamiento inverso al que hubiera resultado légico, donde en lugar de que la
necesidad concreta de la industria ferroviaria descansara en la capacidad general
adquirida previamente por la industria local, ésta no fuera mas que un actor secundario
llamado a un esfuerzo sobreafiadido para dar incierta y modesta satisfaccion a las
necesidades creadas por el proceso constructivo que se trataba de poner en marcha.

Por otra parte, el momento no era el mas propicio, pues el crédito técnico de
White se hallaba en entredicho a causa de las dificultades experimentadas a la hora de
subsanar las averias presentadas desde tiempo atras por la locomotora Mataré. La
campafa de insidias contra €él, acusandole de impericia, a duras penas era lentamente
contrarrestada gracias a los dictdmenes obtenidos por la Junta Directiva de peritos
locales independientes. Y ello por mas que éstos gozaran de la mayor reputacion. (3)

Lo que estaba claro era que para adoptar una decision definitiva sobre la
posibilidad de acometer la construccion de una nueva locomotora en los talleres de
Mataré era esencial confiar plenamente en su capacidad técnica. No en vano, no era
s6lo quien preconizaba el planteamiento sino en quien debia descansar la direccién
facultativa de todo el proceso de construccién a llevar a cabo. En este punto una
circunstancia venia a resultar determinante. Se trataba de la visita del afamado ingeniero
britAnico Thomas Jackson Woodhouse, desplazado a Barcelona para mediar en las
disputas econdmicas surgidas entre la Companiia y la casa de los sefiores Mackenzie y
Brassey, constructora de la linea férrea. Invitado por la Junta, visitaba éste los talleres
de Mataré y examinaba los procedimientos operativos alli empleados. Evacuado el
informe que se le habia solicitado, la Directiva venia poco después en conocimiento de
las opiniones de Woodhouse, quien ponia de manifiesto “el érden regular’ que reinaba
en aquellas dependencias, toda vez que aprobaba sin duda alguna “las reparaciones y
reformas hechas en las locomotoras por el Director mecénico Mr. White”. (4)

El dictamen evacuado por el prestigioso ingeniero se convertia en motivo
esencial para que la Junta, a pesar de la urgencia que existia por tomar una decision,
declinara otra nueva oferta de suministro de material motor acabada de recibir de una
casa britanica y decidiera esperar a que White concluyera los planos de la locomotora
gue estaba acabando de confeccionar. Todo para acabar de resolver definitivamente
sobre el particular.

Ultimados los planos en cuestidon y examinados éstos con detalle por los rectores
de la empresa, se adoptaba la histérica decision de fabricar en los talleres de Mataro la
primera locomotora a construir en nuestro suelo. Superada toda duda sobre su
capacidad técnica, la Junta Directiva acordaba “confiar a los conocimientos de su
Director mecanico Mr. White la construccion de dicha maquina”. (5)

Finalmente, los dos elementos clave para la toma de la decision habian sido: 1.-
La seguridad de contar con la capacidad técnica necesaria para llevar a cabo
satisfactoriamente el proceso constructivo en los talleres de Matar6. 2.- La mayor
economia del coste de construccioén frente al importe que seria necesario satisfacer por
una locomotora adquirida a cualquiera de los fabricantes extranjeros.

Méas alla de los prosaicos aspectos relacionados con la restrictiva politica
econdmica con que era dirigida la empresa, la decision no era ajena a los elevados
conceptos que habian venido barajando los directores sobre el prestigio que podia



recaer en la misma como consecuencia de tan decidida apuesta industrial, llevandoles
“a la satisfaccion tan legitima de que el primer locomotor que se construyese en Espafia
saliese de sus talleres". (6)

Con su decision, la Junta Directiva de la Compafia del Camino de Hierro de
Barcelona a Matar0 posibilitaba el nacimiento de la industria espafiola de construccion
de locomotoras.

3. LAFORMALIZACION DEL PLANTEAMIENTO Y LOS PREPARATIVOS PARA
SU EJECUCION

Entre los fundamentos barajados por White a la hora de concebir la locomotora
proyectada estaba el que sus caracteristicas técnicas estuvieran en consonancia, tanto
como fuera posible, con las realidades de los talleres de Mataré. Respecto a la tipologia
0 naturaleza de las piezas y materiales sobre los que actuar, respecto a la maquinaria 'y
utillaje a emplear y respecto a los conocimientos a poner en juego acerca de todo ello.
De ahi que el modelo de locomotora a construir no fuera excesivamente distinto del que
correspondia a las cuatro locomotoras con que contaba la empresa hasta aquel
momento.

Asi, decidido que la locomotora fuera también de rodaje 111 como sus
predecesoras, esta disposicion de ejes seguia resultando perfectamente apta para
afrontar el servicio en la linea. Sobre todo, atendida la suavidad de su perfil longitudinal.

Tras la toma de la decision adoptada, cabia formalizar contractualmente la
construccion de la maquina. Ello era analizado con detalle en la sesion de la Junta del
14 de mayo. El contrato venia a reflejar los hitos siguientes: 1.- La locomotora seria
construida por Joseph White en los talleres de Matard. 2.- Seria abierta una cuenta
especifica en la que reflejar jornales y materiales invertidos en su construccién. 3.- Si el
coste de la locomotora excediera de los 10.000 duros presupuestados, el exceso seria
satisfecho por White, mientras que si no alcanzara dicha suma se le abonaria la mitad
de la cantidad restante. 4.- La maquina deberia quedar en estado de funcionamiento
nueve meses después de que se recibieran los materiales para su construccion. 5.- Por
cada mes que White se retrasara en finalizar la locomotora abonaria a la empresa 50
duros. 6.- La maquina se consideraria conforme después de un mes de prestar
satisfactorio servicio en las mismas condiciones que las otras cuatro. 7.- Como garantia,
White percibiria so6lo la mitad de su sueldo durante todo el periodo de construccion,
incluido el mes de prueba, quedando la otra mitad como fianza. 8.- Caso de que la
locomotora no resultara conforme, sus reformas correrian a cargo de la empresa,
reteniendo la mitad del sueldo de White hasta totalizar la tercera parte del importe
econdmico invertido en la construccion de la misma. (7) El contrato era suscrito al dia
siguiente, 15 de mayo de 1850, firmando junto a Joseph White, Manuel Gibert, en
calidad de presidente, y John Thompson, en la de secretario, por parte de la empresa.

No cabia duda de lo singular que resultaba el escenario definido. A pesar de la
recuperada confianza en el director mecanico, habia tenido que ser éste quien
garantizara personalmente gran parte de la operacion. Tan llamativo particular, que
venia a sumarse a otros igualmente inusuales referidos a la suficiencia e idoneidad del
poder motor, seria sélo posible merced al compromiso y al sacrificio personal del sin
igual Joseph White.

En su sesion del 15 de junio siguiente, la Junta acordaba pedir a Gran Bretafia
los materiales destinados a la construccién de la maquina, en base a la pormenorizada
relacion confeccionada en Mataré a tal efecto. Acordaba también solicitar a la casa de



Londres a la que se hiciera el encargo de dicho material que designase como agente de
la compra al padre del propio White.

A la hora de calcular el coste econédmico que debia tener la construccion de la
nueva locomotora, la Junta habia considerado en todo momento que la importacion de
los materiales destinados a la misma gozarian de la franquicia de derechos que le
otorgaba la Real Cédula de concesién. Sin embargo, y como queda indicado, las
constantes dificultades surgidas frente a la Administracién a la hora de aplicar dicha
exencion con motivo de la introduccién de unas u otras partidas de material, seguian
sembrando ciertas inquietudes. La conducta gubernamental a este respecto seguia
siendo, en muchas ocasiones, de lo mas erratica.

Para minimizar el riesgo al respecto, la Directiva, en su sesion de 8 de
noviembre, acordaba adelantarse a los acontecimientos y elevar al Gobierno una
exposicion especificamente destinada a lograr la exencién de derechos arancelarios
para la partida de materiales destinados a la construccion de la maquina. Siempre en
base a lo prevenido en el articulo 52 de la Real Cédula de concesion de la linea, de
fecha 20 de octubre de 1847. En su exposicion, afirmaba: “ Cumpliendo con lo mandado
en dicha Real Cédula, y deseosa esta Junta de elaborar en sus talleres una maquina
locomotora, ha pedido a Inglaterra los materiales necesarios cuya némina detallada se
acompafa con la certificacion correspondiente del ingeniero del Distrito” (8)

El ingeniero jefe del Distrito, al dar traslado de la peticion de la empresa al
director general del ramo, se erigia en valedor de la misma y de su intencién de
emprender tan novedoso camino industrial, afirmando taxativamente: “Creo de mi deber
hacer presente que tratando dicha Empresa de fomentar en Espafa los talleres de
construccion de magquinas, proponiendose ahora construir de nuevo las locomotoras, y
no fabricandose en la Peninsula los materiales que son indispensables para ésta
construccion, creo muy fundada la solicitud ya por estar conforme con las primeras
concesiones que se hicieron en la Cedula de concesion, como por la conveniencia
general de fomentar esta industria naciente”. (9)

Para satisfaccion de los directores, la deseada aprobacion no tardaba en llegar.
No obstante, tan sefalado éxito parecia mas reflejo de lo inusual y sefialado de la
peticion, asi como de los apoyos que habia logrado concitar en virtud de las
connotaciones que de dicha importacion de derivaban, que de la repentina existencia
de un nuevo escenario por lo que a la aprobacion de este tipo de solicitudes se referia.
De hecho, varias exenciones respecto a otras partidas anteriores seguian sin resolver
en aguel momento y otras mas recientes hacian presagiar diversas dificultades.

Con ello, y por méas que se hubiera logrado obtener lo pretendido respecto a la
partida concreta de materiales destinados a la construccion de la nueva locomotora, las
dudas y recelos existentes en torno a la decidida apuesta industrial emprendida se
mantenian en toda su dimension y radicalidad. Porque una apuesta de semejante
envergadura, pioneray sin igual en el pais, no podia quedar supeditada al conocimiento,
la interpretacion o la graciosa voluntad de una serie de funcionarios de determinadas
instancias administrativas con mayor o menor grado de instruccion y/o voluntad.
Tampoco al apoyo que puntualmente pudiera lograrse de determinados responsables
politicos o administrativos, que vinieran a abonar la justicia y oportunidad de las
respectivas peticiones.

Asi, no es de extrafiar que la enorme expectacion despertada en diversos
ambitos de toda Espafia por la decision de la empresa de dar inicio a la construccion de
locomotoras en sus talleres siguiera envuelta en un clima de cierto escepticismo. La
posibilidad de que, a raiz de dicha decisién, se iniciara en Espafia una actividad



industrial como tal, orientada a la produccion de este tipo de maquinas, seguia
pareciendo a muchos una quimera realmente inalcanzable. Y no desde el mas
desalentador pesimismo sino desde un fundado e irremediable realismo.

Un aspecto muy relevante era la citada incapacidad puesta de manifiesto
habitualmente por las correspondientes instancias administrativas del Estado a la hora
de dar satisfaccién a las necesidades que resultaban inexcusables para convertir en
realidad tan encomiable anhelo. Otro, no menos relevante, era la previsiébn de una
insuficiente demanda interior, la cual se juzgaba muy reducida a corto plazo, a causa
del incipiente grado de desarrollo de nuestra red ferroviaria. En cualquier caso, Si
aventurado era el contar con que las diferentes empresas espafiolas acudirian sin
excepcion a la produccién nacional, contemplar la posibilidad de disputar con éxito
mercados extranjeros a las prestigiosas firmas britanicas o belgas, resultaba ya
absolutamente descabellado.

Por todo ello, y aun antes de esperar acontecimientos, algunos destacados
miembros de la comunidad técnica espafiola llegaban a dar por fracasado el intento
antes de hora. Asi se expresaba, por ejemplo, Ramén de Echevarria, a propésito de la
Exposicion Publica de los Productos de la Industria Espafiola, celebrada en Madrid:
“Escusado es decir que no ha habido maquinas locomotoras en la esposicion, porque
hasta ahora ni se han necesitado ni se construyen en nuestro pais. En Barcelona trataba
la sociedad del ferro-carril de Mataré de montar un establecimiento en que se ejecutaran
estas maquinas; pero debe haber desistido de este pensamiento, y por ello la
felicitamos, pues por ahora ni puede haber consumo en el interior, ni es posible pensar
en entablar una lucha con Francia, y sobre todo con Bélgica é Inglaterra en este ramo.
Por mucho tiempo tendremos que surtirnos del estrangero de las locomotoras; y el cielo
quiera que sean muchas que para nuestros ferro-carriles necesitemos”. (10)

El 30 de noviembre de aquel afio tenia lugar la Junta General de Accionistas de
la Compafiia. Como no podia ser de otro modo, dada la importancia de la cuestion, se
daba cuenta en su transcurso de la decision adoptada respecto a la construccién en los
talleres de la empresa de la nueva locomotora.

En la propia memoria anual elaborada para la ocasién, y tras hacer publico elogio
de las mejoras y cuidados dados por White a las locomotoras de la empresa, las cuales
habian pasado a encontrarse en buen estado, hacia participes a los accionistas, no sélo
de la decision adoptada sino de los fundamentos de la misma: “En vista de ese resultado
no ha titubeado la Directiva en acordar la construccion de una nueva maguina en nuestro
taller, lo que al paso que es de esperar produzca un ahorro sobre cualquier maquina
traida del estrajero, es de otra parte mas importante que este ahorro, la satisfaccion de
ver salir de nuestros talleres una maquina elaborada en ellos. La Directiva se lisongea
gue este ensayo merecera la aprobacion de los sefiores accionistas, pues, resultando
feliz, habremos dado en poco tiempo un noble ejemplo de haber sido los primeros en
inaugurar los caminos de hierro en nuestra patria, y de haber sido igualmente los
primeros en adoptar las consecuencias de aquel suceso, construyendo la primera
locomotora. En ello no ve la Directiva un simple halago de vanidad local, pues, no cabe
semejante calculo en sus intenciones, sino el nicleo de una nueva produccion nacional
en cuya elaboracion encontraran nuestros operarios renombre y sustento, y la empresa
una verdadera economia”. (11)

Aunque algunos accionistas concretos manifestaban ciertas dudas acerca del
resultado que tendria tan aventurado ensayo, la mayoria de ellos acogian con
satisfaccion y esperanza las noticias ofrecidas en el transcurso de la Junta General.
Cabia sélo esperar a ver si, efectivamente, se cumplian las halagliefias expectativas
despertadas.



Pero si todo cuanto giraba en torno a la decision de la Compaiiia de iniciar en
los talleres de Mataro la construccion de la nueva locomotora estaba rodeado, ya de por
si, de una dificultad considerable, circunstancias totalmente imprevistas iban a complicar
todavia mas la cuestion. Asi, el que debia ser el sencillo proceso de adquisicion y
traslado a Espafia de los elementos materiales necesarios para la misma iba a
convertirse, a su vez, en un intrincado proceso jalonado de mdltiples contratiempos.

Después de recibirse en Barcelona diversas comunicaciones cursadas desde
Newcastle por la casa Edward Bilton & Co., notificando hallarse en poder de gran parte
de los materiales adquiridos, la Junta venia en conocimiento, el 7 de diciembre, de haber
sido fletado ya el buque Britania, que debia conducirlos a la ciudad condal, junto a un
cargamento de carbén. Sin embargo, poco después, se recibia una nueva
comunicacion, fechada el 16 de enero de 1851, por el que dicha casa comunicaba la
repentina averia del citado buque y la imposibilidad de proceder a la carga.

Tras toda suerte de nuevas gestiones, se lograba concretar la operacién con
otro buque y los materiales salian finalmente con destino a Barcelona a bordo del buque
Donna, al mando del capitan James Tinley, que conducia también un cargamento de
carbén. De todo ello quedaba enterada la Directiva mediante comunicaciéon fechada en
Newcastle el 22 de febrero.

El 19 de abril los directores quedaban enterados por el director mecanico de
haberse recibido ya 21 toneladas y 15 quintales de los materiales con destino a la
construccién de la nueva maquina. Sin embargo, un nuevo y sorprendente contratiempo
tenia lugar. Sin explicacién alguna, una partida que formaba parte de dicho material, la
cual habia sido debida y oportunamente pagada a la casa remitente, habia desaparecido
en Newcastle. La misma estaba compuesta por 3 ejesy 17 planchas metadlicas, con un
peso global de 4 toneladas y 4 quintales.

Con motivo de la embarazosa situacion creada, especialmente a causa de haber
sido adquirida dicha partida por el padre de Josep White, éste comparecia ante la Junta
el 7 de junio, al objeto de dar las explicaciones necesarias. A pesar de los multiples
esfuerzos realizados y toda clase de gestiones, los materiales extraviados no
aparecerian jamas.

Entretanto, se habian abordado las reiteradas peticiones del director mecanico
para ampliar y dotar los talleres de Mataré. Si ya desde tiempo atras venia éste
formulando ciertas demandas en tal sentido, ante la nueva actividad constructiva a
desarrollar en ellos resultaba inexcusable atender dichas peticiones. Por una vez, y dado
que la decision de iniciar en ellos el nuevo proceso industrial habia partido de la propia
Junta, no se venia poniendo de manifiesto resistencia alguna a destinar los fondos
necesarios. Las modificaciones debian tener lugar con arreglo a un plano mandado
hacer por White que recogia las diversas ampliaciones y modificaciones, entre las que
figuraba la construccién de unos hornos.

Desplazado el propio presidente a Matard, donde habia tenido ocasion de
examinar sobre el terreno cuanto se habia propuesto, la Directiva adoptaba, en su
sesion de 7 de junio, el acuerdo de levantar junto a dicha estacion un nuevo edificio
destinado a la elaboracion de piezas para la construccién y reparacion de las
locomotoras, asi como a las labores de montaje de éstas. Poco después, en la sesion
del 14 siguiente, la Junta debatia y aprobaba también la peticion de White de instalar un
ventilador en los talleres y de construir una nueva fragua, al objeto de abordar con éxito
ciertas actuaciones sobre las ruedas y la confeccion de cualquier pieza de grandes
dimensiones.



Puesto en marcha el proceso para acometer la actividad deseada, la Junta
decidia en su sesion del 28 de agosto volver a cursar el pedido de los materiales
extraviados en Newcastle. White, por su parte, se dirigia a los directores mediante
escrito del 30 siguiente para manifestar su decision de hacerse cargo del importe de los
materiales en cuestion.

4. LA MATERIALIZACION DE LOS TRABAJOS CONSTRUCTIVOS Y LAS
PRUEBAS PERTINENTES

Tras la adquisicion de los primeros materiales habian comenzado las labores
constructivas de la nueva maquina. Labores con las que arrancaba el que la Compaiiia
deseaba fuera un prolongado y significativo proceso que situara los talleres de Mataré
como punto de partida de un proceso de despegue industrial, encaminado a arrebatar
el protagonismo a cuantos paises estaban en aquel momento llamados a proveernos
del material motor necesario para nuestros sucesivos ferrocarriles.

A las 6rdenes del director mecanico, el diferente personal de la empresa vivia
también con cierto entusiasmo tan pionera y aventurada iniciativa. Cada uno
interviniendo en su ambito de actuacion y siguiendo las directrices marcadas, el personal
técnico se afanaba en materializar dia tras dia lo que podia llegar a ser un hito histérico
en el devenir industrial espafiol. Asi, poco a poco, los elementos constitutivos de la
maquina iban quedando dispuestos, a la espera de ser, mediante los procedimientos
correspondientes, progresivamente ensamblados. Y ello para satisfaccion del director
técnico y de cuantos seguian de cerca tan comprometido proceso.

Tales avances, sin embargo, tenian lugar en un contexto de continuas y
sobrevenidas dificultades. Por ejemplo, las experimentadas para la adquisicion del
terreno junto a la estacion de Matar6 en el que debia erigirse la edificaciéon ligada al
taller. Tras notables esfuerzos, el 6 de febrero de 1852, el presidente, Manuel Gibert,
daba cuenta definitivamente de la compra de dicho terreno por 2.000 reales.

A pesar de tan prometedor contexto, en el dia a dia seguia poniéndose de
manifiesto la escasez del poder motor. Hasta tal punto de ser continuas las referencias
en prensa sobre incidencias en el servicio y las exhortaciones a que la empresa
mejorara su parque de traccion. Asi se expresaba, por ejemplo, respecto a uno de
aguellos incidentes, el madrilefio La Espafia: “El primer convoy, que debia salir a las
seis de la mafiana del dia 20 de Barcelona & Matar6, no ha podido verificarlo por hallarse
descompuesta la locomotora. Convendria que la sociedad aumentase el numero de
locomotoras, a fin de evitar estos entorpecimientos”. (12)

Efectivamente, la intensidad del servicio reclamaba, con la urgencia que habia
venido poniendo de manifiesto White, la incorporaciéon al parque de, al menos, una
nueva locomotora. La crecida demanda publica experimentada no podia tardar mucho
mas en ser debidamente atendida. Asi se manifestaba poco después, entre otros, El
Heraldo: “El movimiento de viajeros en el ferro-carril de Barcelona & Matar6 continda
siendo muy notable. A las siete y media de la tarde del dia 15 llegé con toda felicidad a
la estacion de aquella capital el sesto tren del ferro-carril, compuesto de veinte y dos
coches, que contendria el crecido nimero de 800 pasageros”. (13)

A pesar de tan acuciantes necesidades, una circunstancia vendria a retrasar los
trabajos de construccion de la nueva locomotora. Era ésta la enfermedad del director
mecanico, que le privaria de estar al frente de los trabajos con la atencién necesaria
durante algunas semanas. Finalmente, y una vez restablecido, el 10 de diciembre



participaba a la Junta su regreso a los talleres y su intencién de acometer acto seguido
las dltimas labores respecto a la misma.

A principios de 1853 la maquina se hallaba practicamente ultimada y era objeto
de las actuaciones finales respecto a su montaje. Poco después quedaba
definitivamente concluida. Su aspecto era realmente llamativo, si bien, a causa de no
haberse podido contar con cierto utillaje durante el proceso constructivo, presentaba
algunas imperfecciones en las superficies curvas de varias de sus piezas. Sea como
fuera, su aspecto general era magnifico.

En cuanto al coste de la construccion, si bien inicialmente se otorgaria un valor
ligeramente superior a los 5.500 duros a los materiales destinados a la misma, el cierre
de cuentas con White, verificado por la Directiva en su sesién del 1 de abril de 1853,
deberia tener caracter aproximado, dada la inversién en jornales y materiales que
todavia faltaba por realizar en la locomotora. (14)

Después de que la Junta hubiera rechazado una tras otra las reiteradas ofertas
hechas para adquirir maquinas de construccion foranea, la Compaifiia estaba a punto
de alcanzar un hito industrial sin precedentes en nuestro suelo, presentado en sociedad
la primera locomotora construida en Espafia.

En cualquier caso, y ante tan novedoso hito, cabia por parte de la Directiva
cerciorarse directamente del exitoso resultado de los trabajos. Para ello se acordaba
convocar una sesion extraordinaria de la misma, a fin de que los directores pudieran
admirar en persona el resultado de los trabajos acometidos bajo la direccidon del intrépido
Joseph White. A tal fin, el 26 de febrero salia éste de la estacion de la antigua lluro a los
mandos de la flamante nueva locomotora con destino a la ciudad condal. Una vez en la
estacion de Barcelona y ya en presencia de los directores, afirmaba ante ellos, con
legitimo orgullo, haberla conducido desde Matar6 sin el mas minimo contratiempo y de
forma totalmente satisfactoria.

En ese contexto, daba el director mecéanico toda suerte de explicaciones a sus
superiores acerca de los diferentes elementos constitutivos de la maquina y de los
procedimientos empleados para la construccién, ensamblaje y ajuste de cada uno de
sus componentes. A fin de que todo ello no quedara en las meras explicaciones
ofrecidas, los directores subian a la cabina de conduccion para efectuar personalmente
un recorrido de prueba a bordo de la misma.

Emprendido viaje en sentido Mataré, podian comprobar los presentes lo
justificado de las afirmaciones hechas por el director mecéanico, asi como el perfecto
funcionamiento de la locomotora recién construida, la cual ofrecia, para admiracién de
todos ellos, una marcha regular y suave. Tan inequivoco se ofrecia el resultado de la
prueba verificada que, una vez atravesado el rio Besos, los directores resolvian que no
eran necesarias mayores comprobaciones, adoptando la decisibn de regresar de
inmediato a Barcelona.

Concluida tan exitosa prueba, todo quedaba dispuesto para la ceremonia a
verificar el dia siguiente, respecto a la cual y para evitar excesivos dispendios, la Junta
habia decidido limitar el nimero de invitados a lo imprescindible. Habia sido, sin
embargo, manifiestamente generosa con White, quien se hallaba facultado para que le
acompafaran en aquel acto cuantas personas tuviera por conveniente. Y ello “en
testimonio de la especial consideracion” a que se habia hecho acreedor en virtud de los
méritos contraidos. (15)



5. LA PRESENTACION EN SOCIEDAD Y EL UNANIME RECONOCIMIENTO
PUBLICO

A partir de las 10 de la mafiana el 27 de febrero de 1853 empezaban a hacer
acto de presencia en la estacion de Barcelona los diferentes invitados. Figuraban entre
ellos el gobernador provincial, Manuel Lasala, y el ingeniero jefe del Distrito, Juan Merlo,
Ademas de la representacion eclesiastica y de los miembros de diversas comisiones de
la empresa, se hallaba presente también, dada su vinculacién a la Compaiiia, lldefonso
Cerda.

Hasta entonces todavia no se habia dado, formalmente, nombre alguno a la
locomotora. A este propdsito, constituida nuevamente la Junta en sesion extraordinaria
en aquel acto, se decidia el que ésta debia ostentar a partir de aquel momento. Siendo
publico y notorio que aquel acto era el de la presentacion publica de la primera
locomotora construida por nuestra industria ferroviaria, los presentes adoptaban el
acuerdo de dar a la misma el significativo e inequivoco nombre de 12 Espafiola. Y ello,
tanto por tratarse de “un suceso digno de consignarse en los anales industriales del
pais” como para “eternizar en lo posible su memoria”. (16)

Llegados a este punto, Joseph White, a los mandos de la méquina, la conducia
hasta el lugar exacto destinado al efecto. Esto es, el altar dispuesto en la estacion. Alli,
el cura parroco de la Barceloneta, que oficiaba la ceremonia asistido de otro sacerdote,
bendijo solemnemente la locomotora, quedando ésta bautizada oficialmente con el
citado y apropiado nombre de 12 Espafiola.

Tras ello estaba previsto que la maquina recién bautizada partiera en cabeza del
tren especial de invitados alli dispuesto para la ocasion, el cual debia dirigirse a Matar®.
La salida del mismo, sin embargo, no pudo efectuarse como consecuencia del retraso
experimentado por el convoy que se estaba esperando procedente de aquella ciudad y
que habia sufrido un descarrilo en las inmediaciones de la estacién de Mongat.

La circunstancia creada motivaba que la entrada en servicio de la nueva y
flamante locomotora tuviera lugar de una forma imprevista y con caracter de socorro.
Esta partia sola hacia Mongat con objeto de recoger la composicion detenida, al frente
de la cual se presentaba nuevamente en Barcelona poco después. Hechas las
oportunas maniobras y situada en cabeza del tren de invitados, el mismo quedaba
dispuesto a partir, esta vez si, con destino Matard. No obstante, y dado que a causa de
la incidencia experimentada no habia podido partir oportunamente el tren ordinario de
las doce y media, tenian que agregarse sus coches a los del tren especial, en cabeza
de cuya composicidn resultante partia finalmente la 12 Espafiola. A causa de tan
inesperada circunstancia, el viaje inaugural tenia lugar efectuando todas las paradas
reglamentarias en las diferentes estaciones del trayecto, lo que arrojaba una duracion
total del viaje de cincuenta y seis minutos.

Llegada a la estacion de Mataro, la comitiva se dirigia al punto en que se hallaba
dispuesto el almuerzo con el que obsequiarla. En los parlamentos, el gobernador de la
provincia ponia de manifiesto los grandes esfuerzos que se hallaban tras aquel logro,
felicitando a la compaiiia en virtud de la “doble gloria” que le cabia “por haber dotado &
la Espafia del primer ferro-carril y de la primera locomotora”. (17) En su virtud, prometia
dar traslado de tan seflalado evento al Gobierno. Tales expresiones eran
correspondidas por el presidente, Manuel Gibert, quien en nombre de la Junta agradecia
a todos los presentes su asistencia y tributaba un merecido reconocimiento a Joseph
White por la sefialada aportacion que acababa de materializar en favor del desarrollo de
la industria nacional.



Al objeto de que los presentes pudieran ser todavia mas conscientes del
extraordinario hito técnico ante el que se encontraban, tenia lugar una visita al taller en
que habia sido construida la locomotora. Asi, y durante el recorrido por sus
dependencias, todos ellos podian comprobar los escasos medios con que se habia
contado y lo rudimentario de los procedimientos industriales empleados en el transcurso
de su construccion.

Ya por la tarde, y concluidas las actividades en Matarg, tenia lugar el viaje de
regreso. Esta vez, la locomotora encabezaba exclusivamente la composicion especial,
la cual remolcaba hasta Barcelona en unos treinta y cinco minutos, descontado el tiempo
de parada en la estacion de Masnou para efectuar el correspondiente cruce. A la llegada
a la estacion de destino, los miembros de la Directiva volvian a recibir de los presentes
toda clase de felicitaciones por la construccién de la nueva maquina, la cual habia
observado durante toda la jornada un comportamiento técnico insuperable

Como no podia ser de otro modo, la prensa se hacia poco después amplio eco
de lo vivido durante aquella jornada inaugural. Todos los medios, tanto del Principado
como del resto de Espafia, ponian de relieve durante dias la importancia del éxito
alcanzado. Asi se expresaba, por ejemplo, el Diario de Catalufa: “j LOOR A LA
INDUSTRIA NACIONAL ! El 28 de octubre de 1848 cupo a Cataluiia la gloria de
inaugurar el primer ferro-carril en Espafia [...]. Si, la industriosa Cataluna demostré
entonces a despecho de los peligros que por do quier asomaban que no podia quedar
rezagada en la via de los adelantos modernos; que al lado de sus grandiosas y
magnificas fabricas debia figurar la locomotora cual la poseen ricas y poderosas
naciones. El genio de la industria esta con ella y esta vez como antes no podia desairarla
[...]. Alas 11 de la mafiana del dia de ayer presentaba la estacion del ferro carril de
Barcelona a Matar6 un espectaculo que por su simplicidad y modestia distaba mucho
de manifestar que un acontecimiento, bajo muchos conceptos notable y placentero, iba
a verificarse. Bajo el hermoso cobertizo de hierro y cristales alzdbase un altar. El
reverendo cura parroco de la Barceloneta, acompafiado de otro apreciable sacerdote,
oraban con uncion. Hallabase presente la Junta directiva de la compafia, honrada en
esta ocasion con la presencia del digno gobernador civil don Manuel de Lassala y de los
miembros de varias comisiones nombradas en la Gltima junta general, & objetos del
servicio, de las sefores ingenieros don Juan Merlo y don lldefonso Cerda. Celosa de los
intereses que le estan confiados, no quiso la directiva ampliar el convite, pareciéndola
gue las comisiones citadas representaban, a la par suya, el cuerpo general de
accionistas. Frente del altar veiase sobre la via una locomotora de tosco aspecto, pero
de bella y elegante construccion. El pincel no habia ocultado todavia el rojizo color del
hierro.

La bandera nacional flotaba encima engalanando con sus bellos colores las
sienes de la recienvenida. ¢Era por ventura una gallarda estranjera de las orillas del
Tamesis la que en aquellos momentos era objeto de la curiosidad y admiracion de los
concurrentes? No, era una hermosa y fascinadora espafola;—era una creacion de la
laboriosa é infatigable Catalufia,—era, finalmente, la primera locomotora construida en
nuestra patria. jLoor a la industria nacional! jLoor a los buenos patricios que tan
brillantes pruebas de amor a su pais y al hacendoso empefio de sus hijos, acaban de
dar en este dia solemne! jGloria al modesto y aventajado constructor, D. José White,
director mecénico de dicha empresa, a cuyos esfuerzos y notoria intelijencia somos
deudores de este nuevo triunfo sobre nuestras demas hermanas.! [...]. Sabido una vez
que el camino de hierro de Barcelona & Mataré es el primero de su clase en Espafia, el
nombre de la primera locomotora construida en los talleres de la compaifiia estaba desde
luego sefalado. La directiva interpretando por lo tanto un sentimiento natural y comun,
resolvio llamarla PRIMERA ESPANOLA, y las bendiciones de la iglesia han consagrado
este nombre. Terminado el acto religioso trasladdse la concurrencia a la estacion de
Mataro, arrastrando la nueva maquina el convoy ordinario de las doce y media. Pronto



convenciése todo el mundo de la perfeccion de la obra, pues, las personas inteligentes
que formaban parte de la comitiva no cesaban de manifestarlo con visible alborozo, &
titulo de buenos y leales espafioles. Un abundante y selecto almuerzo esperaba a los
convidados, & los cuales juntése en Mataré el sefior capitan del puerto. Una animacion
facil de comprender unida & la mas abierta cordialidad aumentaban el contento general.
S. E., usando oportunamente de la palabra, espres6 en términos tan sentidos como
calorosos el placer que experimentaba; asegurd que participaria al gobierno de S. M.
tan fausto suceso. Felicitd a la empresa por la doble gloria que le corresponde, puesto
gue ha dado el doble ejemplo en Espafia de construir el primer ferro-carril y la primera
locomotora, afiadiendo un lisonjero cumplido en loor del ingeniero constructor D. José
White.

El digno presidente de la compaiia, D. Manuel Gibert, contesté en nombre de
sus compafieros. Di6 las gracias al Sr. gobernador y al reverendo cura parroco de la
Barceloneta, por la bondad que habian dispensado a la directiva acompafiandola en
este acto; y agradeciendo al propio tiempo igual fineza a las demas personas, aplaudié
el mérito contraido en la presente circunstancia por el sefior White. Escusado es decir
con cuanta simpatia fueron acogidas asi las palabras de S. E. como las pronunciadas
por D. Manuel Gibert. Antes de partir de Matar6 el Sr. Gobernador recorrié los talleres,
quedando en estremo complacido del érden y distribucion que en ellos ecsisten; y
justamente admirado de que en tan reducido espacio y con recursos artisticos limitados
se haya logrado construir en los mismos la hermosa locomotora que pocas horas antes
habia sido bendecida. A las cuatro y media hiri6 los aires el agudo y penetrante silvato
de la Primera Espaiiola, y un tren directo se puso en marcha. Un cuarto de hora mas
tarde entraba ufana en la estacion del Masnou, y apesar de una pequefia detencion,
para esperar el convoy de Barcelona, verifico el viage hasta esta ciudad desde Mataré
en menos de media hora”. (18)

Tales sentimientos y anhelos no se limitaban al territorio catalan sino que eran
extensivos al resto de Espafia. En ocasiones, el entusiasmo reinante llevaba a
magnificar de forma totalmente desmedida el papel jugado al respecto por la propia
Compaiiia o por la industria local. Asi, por ejemplo, La Epoca llegaba a manifestar:
“Tambien se ha verificado en Barcelona con gran solemnidad la prueba de una
locomotora construida en la fundicion de D. Valentin Esparo, y por su solidez, dicen los
periddicos barceloneses, compite con las extranjeras, haciendo el viaje desde Mataré &
Barcelona en media hora”. (19) No cabia duda de que la fundicion de Espar6 habia
jugado un relevante papel en el suministro y elaboracién de numerosos elementos con
destino a la nueva maquina y en la aportaciéon de sefialadas praxis de caracter técnico.
De ahi, no obstante, a afirmar que la locomotora habia sido construida en sus talleres
existia una notable distancia.

Bastante mas realistas resultaban los relatos de otros medios. Por ejemplo, el de
La Esperanza, que afirmaba: “El dia 27 de febrero se hizo en Barcelona con feliz éxito
el primer ensayo de una locomotora construida en los talleres de aquella capital para el
ferro-carril de Mataré. Es el primer aparato de su clase que se ha construido en Espafia;
y, en concepto de los inteligentes, nada deja que desear en cuanto & perfeccion y
solidez, reuniendo la ventaja de ser menos costoso que los que hasta el dia se han
comprado en Inglaterra, circunstancias todas que hacen honor y aumentaran el crédito
de nuestra industria”. (20)

En ese contexto, no obstante, la clave seguia estando en si tan portentoso hito
no era mas que el feliz fruto de una coyuntura extraordinariamente particular o,
realmente, podia servir de punto de partida de un proceso capaz de conducir a las
realidades que todos anhelaban de forma tan entusiasta. A este proposito, resultaban
significativas las manifestaciones de El Clamor Publico, que expresaba su esperanza
de que el hecho relatado no fuera mas que un primer paso en el desarrollo de nuestra



industria de construccion de material ferroviario: “Los diarios y las correspondencias de
Catalufia [...], se ocupan con entusiasmo del buen éxito que ha tenido el ensayo
practicado con una locomotora construida en Barcelona. La Primera Espafiola, que asi
se llama, nos hace esperar, como a los catalanes, que en breve dejara Espafia de ser
tributaria en este género de maquinas & Bélgica é Inglaterra, con gran ventaja de nuestra
industria”. (21)

Tan reiteradas y elogiosas expresiones no hacian sino revelar el sentimiento
general que imperaba en el conjunto de la sociedad del momento y las esperanzas que
tan particular logro habia sido capaz de infundir en sectores concretos por lo que hacia
a nuestro desarrollo industrial. Sin embargo, y a pesar del entusiasta clima reinante, la
complejidad del escenario politico-administrativo en que ese desarrollo industrial debia
tener lugar, hacia que las incognitas por despejar continuaran siendo de una gran
trascendencia. Tanto como para enfriar muchas de las apasionadas visiones suscitadas.
En cualquier caso, cuando menos, cabia intentar entre todos que la posibilidad no se
malograse antes de hora.

El gobernador de Barcelona, al informar al ministro de Fomento, habia
manifestado entre otras cosas: “Al dar & V.E. esta noticia, interesante en sumo grado
bajo el aspecto de los adelantos que esta haciendo la industria del pais, no dudo que el
Gobierno de S.M. participara de la misma satisfaccion que yo he tenido” (22). Por su
parte, el ingeniero jefe del Distrito habia informado al director general de Obras Publicas,
poniendo de manifiesto tanto la extraordinaria capacidad de Joseph White como la
voluntad de la empresa a la hora de acometer la “realizacion de la primera maquina de
ésta especie en Espana”. Insistiendo en su su estado de &nimo, habia concluido su
informe manifestando: “Todo lo que elevo al superior conocimiento de V.E. con la mayor
satisfaccion, para los efectos que estime oportunos”. (23)

No cabia duda de que los representantes oficiales de las instancias
administrativas directamente implicadas se hallaban dominados por un positivo
sentimiento que no podia dejar de llevarles a trasladar sus impresiones con cierta
vehemencia. No en vano, acaban de vivir en primera persona un novedoso proceso que
acababa de revelarse, contra todo prondstico, perfectamente viable.

Como no podia ser de otro modo, las comunicaciones recibidas en altas
instancias ministeriales causaban, igualmente, positiva impresion, siendo acogidas con
sumo agrado. En tan favorable contexto tenia lugar, incluso, la expedicion de una Real
Orden al respecto. Asi, con fecha 8 de marzo de 1853, el ministro de Fomento trasladaba
la disposicién al director general de Obras Pubicas: “S.M. la Reina (q.D.g.) [...] se ha
servido resolver, se den las gracias a la referida empresa por el celo que ha manifestado
en acometer la fabricacion en sus talleres de esta clase de maquinas.”. (24)

Tan importante reconocimiento no tardaba en llegar formalmente a conocimiento
de la Compafiia. Recibida la Real Orden a través del ingeniero jefe del Distrito y del
gobernador de Barcelona, pronto acusaba recibo su presidente, manifestando el orgullo
y la satisfaccion con los que la empresa recibia tan extraordinario reconocimiento
gubernamental. Asi se expresaba a este propésito Manuel Gibert: “Si grato ha sido para
la Empresa que tengo el honor de presidir, el contribuir en esta ocasion, al fomento de
la industria nacional, no lo es menos el haber sido de parte del Gobierno de S.M. objeto
de un testimonio tan honorifico”. (25)

Pero si justo y merecido era tributar toda clase de elogios a la empresa por su
apuesta y su determinacién a la hora de dar inicio a la construccién de locomotoras en
sus talleres, no lo era menos tributarlos a la figura clave de todo aquello. Asi, y con
aguella misma fecha, el presidente de la misma daba traslado a Joseph White de la Real



Orden expedida, expresandole su mayor satisfaccion y confiando en que la recibiera
también con “la suya propia”. (26)

6. UNA APUESTA RODEADA DE PROFUNDAS INCERTIDUMBRES DE
FUTURO

Dejando atras tan rotunda y prolongada sucesion de placemes y felicitaciones,
cabia ver si tan celebrado éxito iba a tener o no la continuidad deseada. Para intentar
adivinarlo resultaba esencial seguir prestando la debida atencién a los principales
factores que continuaban condicionando el particular.

En primer lugar era necesario, l6gicamente, que la empresa mantuviera su
apuesta y siguiera empefiada en sostener en el tiempo el enorme esfuerzo que éste
requeria. Para ello cabia esperar que hiciera un sosegado y definitivo balance de cuanto
habia representado la construccion de su primera locomotora, prestando especial
atencion a las profundas y reiteradas dificultades que habia sido necesario superar para
materializar definitivamente el objetivo propuesto.

La cuestién era que ese objetivo no habia sido alcanzado de forma modesta y
silenciosa, sino que, de una forma practicamente incomprensible a causa de las
limitaciones y carencias de todo tipo a que habia estado sometida la esforzada iniciativa
impulsada por White, se habia logrado con la méas absoluta brillantez y repercusion
publica. Tanto era asi que habia llegado a expedirse una Real Orden agradeciendo a la
empresa el avance que para Espafia suponia el haber dado inicio en nuestro suelo a la
construccion de locomotoras de ferrocarril.

Si todo ello no podia menos que empujar a la Comparfia a mantener dicha
apuesta industrial, resultaba de esencial necesidad la restitucion del crédito del director
mecanico. Crédito que, sin duda alguna, se habia visto reforzado tras el camulo de
elogios recibidos en cuanto a su capacidad y pericia. A ese espaldarazo publico, y a la
mayor confianza hacia él por parte de la Junta que deberia seguirse, se suponia seguiria
también la normalizacién definitiva de la que hasta entonces no habia podido dejar de
ser una dificil relacion entre ambas partes.

Al finy al cabo, esa normalizacion no debia ser mas que un acto de justicia capaz
de venir a reparar una situacion anémala e injustificada. Porque a pesar de la poca
fortuna inicial del entonces nuevo director mecanico, en relacién a las profundas averias
presentadas en 1849 por la locomotora Matard, White era ya entonces ampliamente
conocido en la ciudad condal por su vinculacion al &mbito de la industria mecéanica y por
su brillante participacion en numerosas iniciativas.

En el fondo de la desconfianza generada y de los desencuentros vividos habia
estado siempre la tendencia del director mecanico a imponer sus criterios por encima
de las instrucciones recibidas, obrando sin conocimiento superior e informando tan sélo
de lo imprescindible. Sin embargo, no cabia duda de que tal proceder, en la mayoria de
las ocasiones, habia sido la mejor forma de resolver sobre la marcha algunos de los
acuciantes problemas materiales planteados. Sin necesidad, asi, de tener que entrar en
prolijas explicaciones de caracter técnico, ajenas totalmente al conocimiento de los
directores.

Sin embargo, y con ocasion del exitoso fin de los trabajos de construccion de la
12, Espafiola, el resultado de su actuacion se ofrecia a la Junta de un modo indiscutible.
Porque no sélo se trataba de que White hubiera puesto de manifiesto unos sélidos
conocimientos al respecto, logrando construir una perfecta locomotora por un importe
muy reducido, sino que era el artifice por excelencia del enorme timbre de gloria que a



través de la fabricacibn de la misma habia venido a recaer publicamente en la
Compafiia.

Lo que esperaba obtener de todo ello el director mecanico era disponer del
margen de maniobra que siempre habia reclamado y del que no habia llegado a gozar
nunca a causa de ese permanente recelo con que se veian sus operaciones. A tal recelo
no habia sido ajena la animadversion que, desde un primer momento, habian mostrado
hacia él gran parte de sus compatriotas presentes en el taller de Mataré, prontos a
ridiculizarlo y a poner en cuestion su solvencia. Las envidias despertadas en muchos de
ellos por su acceso al cargo, asi como la impulsividad y fuerte caracter de White, no
habian sido los elementos méas adecuados para el desarrollo de un fructifero y armonico
escenario capaz de generar en la Junta el necesario clima de tranquilidad y confianza.

Mas alld de tales antecedentes, era bien cierto que la relacion entre ambas
partes tenia la oportunidad de entrar en una nueva y prometedora dinamica. Cuando
menos, se abria un cauce de respeto y entendimiento, en beneficio de un mismo
objetivo. Realidad, sin duda, que no podia dejar de constituir el primer y esencial
elemento a considerar de cara a la posibilidad de que la empresa decidiera mantener
su apuesta y dar continuidad a la ambiciosa politica industrial acabada de emprender.
(27)

Quedaba por ver, sin embargo y en linea con lo vivido hasta el momento, cual
iba a ser la actitud de la Junta, en materia econdémica, ante los importes concretos que
deberian afrontarse cada vez que hubiera que realizar un pedido de materiales. Porque
una cosa era situarse conceptualmente en favor de una determinada politica y otra muy
diferente adoptar los acuerdos particulares de hacer frente a los dispendios concretos
(y necesariamente elevados) derivados de la adquisicion de los materiales necesarios
para la construccién de cualquier locomotora. Asi, pues, a pesar de la restituciéon de su
credibilidad frente a sus superiores y de la mejora radical del clima de entendimiento,
resultaba imposible que White no siguiera albergando ciertos temores sobre la
posibilidad de encontrarse con rotundas negativas cuando presentara los sucesivos
pedidos y se pusiera sobre la mesa la necesidad de hacer frente a los importes
derivados de los mismos.

De lo que no cabia duda era de que las posibilidades objetivas de desarrollo de
la linea industrial recién emprendida descansaban, en gran parte, en la necesidad real
y acuciante de que el parque motor de la empresa contara con mas locomotoras. La
incorporacién de la 12 Espafiola al mismo habia sido de una importancia capital, tras los
cuatro agonicos afios transcurridos desde la inauguracion de la linea, en 1848. Sin
embargo, el hecho de tratarse de una Unica locomotora, por mas que permitiera aligerar
la grave situacion vivida hasta aquel momento no resultaba suficiente y no conllevaba,
por tanto, la desaparicion de las tensiones al respecto. Por ello cabia seguir trabajando
en la misma linea y disponer cuanto antes de una segunda maquina. Con la presencia
en el parque, definitivamente, de las seis locomotoras inicialmente contempladas, si
confiaba White poder normalizar definitivamente la situacion. Porque, con otra maquina
mas, podria ya afrontarse el servicio con el debido desahogo y acometerse con la
necesaria tranquilidad la recomposicién de las cuatro primitivas locomotoras, en la
medida en que lo requiriesen. Todo ello a fin de alejar definitivamente el riesgo de que
cualquier circunstancia imprevista pudiera comprometer el servicio prestado al publico.

En esa linea, White no se habia contentado con iniciar la construccion de la
primera locomotora sino que habia planteado, ya en su transcurso, la de una segunda.
Asi, durante la sesion del 27 de abril de 1852, la Junta Directiva habia analizado su
propuesta, la cual se basaba, una vez mas, en el “escesivo servicio” prestado por las
maquinas y en el “corto numero” que habia de ellas. En su virtud, proponia “construir



otra igual en un todo a las actuales”. Es decir, que, a diferencia de la que se hallaba en
construccién y que pronto seria bautizada como 12 Espafiola, deberia ser idéntica a las
cuatro iniciales construidas por Jones & Potts. (28)

Como quiera que el planteamiento hecho por el director mecanico se basaba en
utilizar, basicamente, las piezas de repuesto que para ellas existian en los talleres, la
Junta habia dado el visto bueno a su propuesta, mostrandose favorable a adquirir los
materiales que hicieran falta, que se adivinaban escasos, asi como, si fuera necesario,
a contratar algun otro operario mas que resultara imprescindible. El plazo temporal para
la construccion de la maguina se habia fijado en cuatro meses. (29)

Sin embargo, a pesar del positivo posicionamiento expresado por la Directiva,
ésta, en linea con su habitual y restrictiva conducta econdmica, habia dejado transcurrir
los meses siguientes sin activar la construccion de esta segunda maquina. Tras ello, a
finales de 1852, habia manifestado que seria durante el afio siguiente cuando se
abordarian definitivamente los trabajos. Asi lo habia hecho saber a los accionistas con
ocasion de la Junta General celebrada el 29 de noviembre: “Se ha hecho la adquisicion
de algunas partidas de hierro para la elaboracién de otra [locomotora] que debera
construirse el afio préximo por exigirlo asi la necesidad del servicio y el estado de las
cuatro maquinas en ejercicio”. (30)

Transcurridos unos cuantos meses mas y puesta ya en servicio la 12 Espafiola,
con todas las esperanzas que al amparo de su presentacion publica se habian
despertado, la realidad, sin embargo, no parecia ajustarse a las prometedoras
manifestaciones hechas por la Junta ante el cuerpo accionarial. Tampoco en esta
ocasion, y a pesar del mucho tiempo transcurrido desde que se adoptara la decision al
respecto, ésta habia empezado a materializarse. Los trabajos para la construccion de la
segunda locomotora seguian sin emprenderse.

Asi las cosas, resultaba inevitable que fueran en aumento las citadas dudas de
White sobre la determinacién real de la Junta a este propdsito y su voluntad cierta de
mantener la apuesta en el tiempo. Sobre todo teniendo en cuenta que la necesidad de
afrontar los costes econémicos de los materiales necesarios a este fin iba a tener que
coincidir con la de aprobar otros gastos en el mismo capitulo, derivados de las
recomposiciones ordinarias de las locomotoras existentes para su adecuado
mantenimiento. Importes que nunca iban a ser pequefios, dado el citado grado de
deterioro que habian llegado a alcanzar las cuatro locomotoras inicialmente adquiridas.

Por otra parte, y alimentando tan crecientes incertidumbres, estaba el tema del
personal técnico necesario para mantener vivo el proceso. Porque de cara a la
construccién de la segunda locomotora resultaba nuevamente imprescindible disponer
de suficientes operarios con el nivel profesional indispensable.

Si en este terreno las cosas nunca habian sido faciles, tampoco se adivinaban
sencillas en esta ocasion. De hecho, era constante el que se dieran en los talleres
circunstancias que poco contribuian a la armonia y el sosiego. Muchos de los operarios
britanicos eran indisciplinados y pendencieros, muy dados a insolentarse con el director
mecénico y a promover disputas con otros empleados, tanto compatriotas suyos como
espafoles. El problema radicaba en la dificultad de su sustitucion, lo que obligaba a
White, desde su firme caracter, a un permanente y dificil equilibro a la hora de conjugar
tolerancia con disciplina.

En el fondo de todo ello seguia encontrandose el grave problema de la falta de
cualificacion del personal autoctono. Asi, la sustitucion de cualquier empleado britanico
debia tener lugar siempre en favor de otro de su misma nacionalidad. Con todo lo que
ello comportaba a nivel econémico y a nivel de falta de agilidad en los reemplazos.
Porque los intentos que se habian hecho de sustituirlos por personal del pais habian



resultado infructuosos, al no hallarse candidatos con la pericia y experiencia hecesarias.
En esos momentos, precisamente, la insostenible presencia en los talleres de algunos
empleados concretos y la inminente finalizacion de los contratos de otros, no eran
circunstancias precisamente tranquilizadoras ni favorecedoras del proceso industrial
recién iniciado.

En semejante escenario, no cabia duda de que muchas eran las incognitas que
gravitaban sobre la voluntad de la Junta a la hora de mantener su apuesta. Porque,
ademas de las de cardcter interno, entre las que -como queda indicado- destacaba la
relativa a la capacidad técnica del personal de los talleres de Mataré (que debia venir a
ofrecer una garantia de continuidad en los trabajos), existian otras -como las también
citadas- de caracter externo. Una, la dudosa capacidad de suministro de materiales y
elementos por parte de la industria local. Otra, la volatil politica arancelaria fijada desde
altas instancias politicas y su erratica aplicacion practica por parte de los funcionarios
correspondientes.

A este Ultimo respecto, era evidente que para sostener la iniciativa industrial en
marcha resultaba esencial contar con una minima seguridad juridica que nunca parecia
alcanzarse. Porque aunque, en virtud de la propia Cédula de Privilegio de concesion de
la linea, la Compafiia gozaba del citado privilegio de introduccion con franquicia de
derechos de todos aquellos elementos que resultaran imprescindibles, la aplicacién de
tales exenciones impositivas continuaba sin ser inmediata ni indiscutida. Bien al
contrario, una y otra vez, las relaciones de material a introducir del extranjero seguian
siendo objeto de negativas o exclusiones, las cuales motivaban de continuo agrias e
interminables polémicas con las diferencias instancias implicadas.

Lo llamativo de tales polémicas era, muchas veces, que no giraban, como seria
asumible, en torno a si los elementos cuya introduccion se pretendia eran o0 no
imprescindibles para la explotacion ferroviaria (o se hallaban directamente orientados a
la misma). Por el contrario, la controversia radicaba, en muchas ocasiones, en si tales
o cuales elementos se producian en Espafia o si, en su caso, se hacia con igual calidad
que los de procedencia foranea o, en su defecto, con una diferencia en su importe dentro
del margen establecido legalmente. Este Ultimo punto era, precisamente, el que mas
discusiones venia generando entre la Compafiia y los responsables fiscales a causa del
desconocimiento existente en numerosos negociados ministeriales de cuanto tenia que
ver con el grado de desarrollo de los diferentes ramos de nuestra industria. A veces, por
tanto, las cortapisas no procedian ya de un desmedido afan recaudatorio ni de una falta
de interés o de diligencia funcionarial. Procedian, en realidad, de un supino e
inexcusable desconocimiento. Desconocimiento que generaba un interminable cruce de
consultas entre 6rganos gubernamentales (de los ramos de fomento, comercio,
industria, etc.) sin que, la mayor parte de las veces, acabara aclardndose nada ni siendo
posible, en consecuencia, decidir al respecto con fundamento y de acuerdo a las
respectivas realidades.

Asi, pues, cabia ver si tan graves incégnitas podian ser despejadas en unos
términos temporales razonables. Tanto las de caracter interno como las de naturaleza
externa. En cualquier caso, lo que mas inquietaba a la Junta era la poca capacidad con
gue contaba la empresa para activar la superacién de semejantes incertidumbres. Sobre
todo, las de caracter externo. Su Directiva, en materia arancelaria, bien poco podia influir
a nivel de praxis ministerial. Poco podia hacer, igualmente, por dotar de una mayor
capacidad a la industria local para que aumentara la cantidad y calidad de sus
suministros. En cuanto a las de naturaleza interna, si podia intentar forzar un proceso
de capacitacion profesional en los talleres de Mataré, en base al personal fordneo alli
existente. Tal politica requeria, no obstante, de la existencia de un imprescindible



namero de candidatos locales dotados de unas minimas capacidades. Candidatos que,
hasta aquel momento, bien dificil venia resultando encontrar.

A pesar de semejantes dificultades, la construccion de la segunda locomotora en
los talleres de Matar6 parecia asegurada. No ya porque la Junta hubiera hecho
reiteradamente publico su compromiso al respecto sino porque al estar planteada en
base a numerosos recambios obrantes en inventario, su coste de construccion debia
ser necesariamente menor que el derivado de cualquier otra opcién considerada.

En realidad, la Compafiia no vendria con ello mas que a subsanar un error inicial.
Un error mayusculo llamado a generar insoportables tensiones internas, a producir unos
sobrecostes innecesarios, a provocar la intervencion de las autoridades administrativas
y a granjearse un notable descrédito social a causa del deficiente servicio ofrecido al
publico. Por fin, y sin contar con que el trayecto debia prolongarse para alcanzar la
localidad de Arenys de Mar, la empresa podria pasar a contar definitivamente con el
namero de locomotoras contemplado desde el primer dia por el eminente Joseph Locke.

En cualquier caso, y camino de alcanzar un escenario de estabilidad en el ramo
del poder motor, la Compaifiia iba a tener que enfrentarse, tarde o temprano y de forma
irremediable, a la toma de importantes decisiones acerca de la continuidad de la politica
emprendida.

Dado el lento devenir de la cuestion, no cabia duda de que, en el momento en
gue la segunda locomotora pudiera ser puesta en servicio, sus directores, no sélo
contarian con una visidbn mas amplia, y fundada, sino con una serie de elementos que
en aquellos momentos resultaba imposible conocer. De ello dependeria que la
extraordinaria iniciativa industrial puesta en marcha en Matar6 gozara de la continuidad
por todos deseada.

Entretanto, un nuevo episodio tenia lugar a este respecto. Se trataba de la
construccién de otra maquina mas por parte de la Compafiia del Camino de Hierro del
Norte, que venia ejecutando el tendido de su linea férrea entre Barcelona y Granollers.
Asi, el 6 de septiembre de 1853, su Junta de Gobierno adoptaba la decision de
confeccionar una locomotora para coadyuvar a dichas labores constructivas. Confeccion
gue debia tener lugar partiendo de una maquina de vapor empleada en impulsar los
martinetes destinados a la clavazon de estacas durante la construccion de los puentes
de la linea. Su construccién seria altamente exitosa y la misma seria empleada muy
satisfactoriamente en los trabajos en marcha (31)

En ese contexto, tras la puesta en servicio de tan particular locomotora y ante la
construccién en Mataré de la segunda maquina alumbrada por la Compafiia, el proceso
de industrializacion de Catalufia seguiria su ritmo, de forma que, a diferencia de otras
regiones espafiolas, se acercaria cada vez mas al experimentado por otras naciones de
nuestro entorno. Sin perjuicio del inicial e insustituible papel jugado por Gran Bretafia,
otros paises como Francia o Bélgica, por ejemplo, habian ido sentando decididamente
las bases sobre las que generar un sector industrial dedicado a la construccion de
locomotoras. Pero partiendo de una situacion muy parecida a la espafiola, donde la
construccién de sus primeras maquinas habia tenido también lugar de un modo
practicamente artesanal. En ellos, las fundiciones y talleres mecéanicos dedicados
inicialmente a otro tipo de produccién, habian ido diversificando su actividad, dotandose
progresivamente de la capacidad técnica necesaria para acometer, cada vez en mayor
escala, la construccién de las locomotoras necesarias para el abastecimiento de sus
respectivos mercados interiores. (32)



La diferencia sustancial en nuestro caso habia sido que esa produccién no habia
surgido, como en esos paises, del desarrollo y la especializacion de los autoctonos
establecimientos fabriles, deseosos de atender la demanda generada por la irrupcion
del nuevo medio de transporte. Por el contrario, habia sido el propio sector ferroviario (y
una de sus empresas en concreto) la que se habia lanzado a tan sefialada aventura
técnica, en medio del més absoluto escepticismo y en la esperanza de que la incipiente
estructura industrial del Principado fuera capaz de acompafarla cada vez mas
profundamente en la apuesta emprendida.

De hecho, ese pujante sector industrial no dejaria de atender con la mayor
voluntad el llamamiento derivado, fundamentalmente, de la iniciativa impulsada en
Matar6 por Joseph White. Valentin Espard, quien tan decididamente habia participado,
desde su fundicion, en la construccion de la 12 Espafiola, acabaria confluyendo con
otros destacados protagonistas del proceso industrializador catalan como Nicolas Tous
y Celedonio Ascacibar. Asi, y a partir de la union con La Barcelonesa, tendria lugar la
constitucion de La Maquinista Terrestre y Maritima, la gran empresa catalana que, en
un momento aun adecuado (1855), reuniria la maxima potencialidad que el ambito
metallrgico del Principado era capaz de ofrecer para hacer realidad la creacién de una
actividad productiva claramente orientada a la produccion de locomotoras. Espafia se
situaria asi en condiciones muy similares a las vividas en su momento por Francia,
Bélgica, Alemania e Italia, ademéas de por EEUU, a la hora de afrontar el despegue
industrial en esta materia.

Faltaria ver, y seria donde continuarian radicando algunas de las incertidumbres
al respecto, hasta qué punto afectaria a ese proceso la inexistencia del sector
siderurgico en Catalufia. Los prolongados esfuerzos llevados a cabo para su desarrollo
por Manuel Girona, plenamente consciente de las limitaciones derivadas de semejante
inexistencia, resultarian infructuosos hasta aquel momento. Otras iniciativas tampoco
llegarian a gozar de la solvencia necesaria para culminar con éxito los grandes
esfuerzos invertidos en ellas.

Una conjuncién de factores, en resumen, que no pareceria orientada a facilitar
el desarrollo del tipo de actividad que se trataba de consolidar. Los retos a los que se
enfrentarian tanto la Compafia (u otra que quisiera seguir sus pasos) como La
Magquinista (0 quien quisiera emularla) pronto llevarian a muchos observadores a
contemplar la amenaza de que la sefialada apuesta iniciada en los talleres de Matar6
se viera finalmente interrumpida en su proyeccién. Triste realidad que la llevaria a no
quedar mas que como un singular y brillante episodio temporal cuya continuidad no se
diera hasta décadas después, una vez transformados profundamente numerosos
aspectos de la realidad espafiola de la época. Entretanto, claro esta, el ambito ferroviario
se veria abocado a seguir surtiéndose de locomotoras importadas y el metallrgico a
orientar su produccion hacia otros segmentos del &mbito industrial o, en el ambito
ferroviario, a limitarse a fabricar diversos elementos relacionados exclusivamente con la
infraestructura.

Notas.-

1.- Contrato suscrito ante el notario de Barcelona Fernando Moragas con fecha
12 de marzo de 1849. Ademas de Moragas, en calidad de fedatario, y de Joseph White,
firmaron, por parte de la compafia, Manuel Gibert, Onofre Viada, José Bosch, Mariano
Sirvén, Joseé Oriol, y José Barba. C.H.M.B.



2.- Guasch, Carlos. El ferrocarril de Matard: Un escenario experimental. CEHFE.
Barcelona. 2014.

3.- Entre los peritos designados figuraron Miguel de Bergue, Nicolas Tous,
Leandro Ardévol, Samuel Kent e Hilarion Bordeje.

4.- Acta de la sesion de la Junta Directiva de la Compafia del Camino de Hierro
de Barcelona a Matar6 celebrada el 4 de abril de 1850. A.N.C. Fondo T.B.F.

5.- Acta de la sesion de la Junta Directiva de la Compafiia del Camino de Hierro
de Barcelona a Matar6 celebrada el 4 de mayo de 1850. A.N.C. Fondo T.B.F.

6.- Acta de la sesion de la Junta Directiva de la Compafiia del Camino de Hierro
de Barcelona a Mataro celebrada el 4 de abril de 1850. A.N.C. Fondo T.B.F.

7.- Domenech, Pedro. La “12 Espafiola”. Ferrocarriles y Tranvias. N° 171. Madrid.
Noviembre 1948.

8.- Exposicién elevada por el presidente de la Junta Directiva de la Compafiia
del Camino de Hierro de Barcelona a Matard, Manuel Gibert, al ministro de Comercio,
Instruccion y Obras Publicas, Manuel Seijas, con fecha 17 de noviembre de 1850.
C.E.H.F.E. Fondo B.M.G.

9.- Informe evacuado por el ingeniero jefe del Distrito de Barcelona, del Cuerpo
de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, Antonio Arriete, dirigido al director
general de Obras Publicas, Fermin Arteta, con fecha 21 de noviembre de 1850. A.G.A.
Fondo O.P. Caja 22728.

10.- Echevarria, Ramén de. “Esposicion de los Productos de la Industria
Espanola. Articulo V”. La Espafia. Madrid. N° 844. 5 de enero de 1851. H.N.E.

11.- Memoria leida en la Junta General de Accionistas del Camino de Hierro de
Barcelona a Matar6é celebrada el dia 30 de noviembre de 1850. Barcelona. 1850.
C.E.H.F.E. Fondo B.M.G.

12.- La Espafia. Madrid. N° 1248. 24 de abril de 1852. H.N.E.
13.- El Heraldo. Madrid. N° 3133. 20 de agosto de 1852. H.N.E.

14.- Guasch, Carlos. El ferrocarrii de Mataré: Un escenario experimental.
CEHFE. Barcelona. 2014.

15.- Acta de la sesion de la Junta Directiva de la Compafiia del Camino de Hierro
de Barcelona a Matar6 celebrada el 26 de febrero de 1850. A.N.C. Fondo T.B.F.

16.- Acta de la sesion de la Junta Directiva de la Compafia del Camino de Hierro
de Barcelona a Matar6 celebrada el 27 de febrero de 1850. A.N.C. Fondo T.B.F.

17.- El Ancora. Barcelona. N° 1156. 1 de marzo de 1853. H.N.E.

18.- Diario de Catalufia. Barcelona. N° 222. 28 de febrero de 1853. A.H.C.B
19.- La Epoca. Madrid. N° 1216. 3 de marzo de 1853. H.N.E.

20.- La Esperanza. Madrid. N° 2566. 4 de marzo de 1853. H.N.E.

21.- El Clamor Publico. Madrid. N° 2652. 10 de marzo de 1853. H.N.E.



22.- Comunicacion dirigida por el gobernador de Barcelona, Manuel Lasala, al
ministro de Fomento, Antonio Benavides, con fecha 28 de febrero de 1853. A.G.A.
Fondo O.P. Caja 22728.

23.- Comunicacion dirigida por el ingeniero jefe del Distrito de Barcelona, del
Cuerpo de Caminos, Canales y Puertos, Juan Merlo, al director general de Obras
Pudblicas, José de Hezeta, con fecha 1 de marzo de 1853. A.G.A. Fondo O.P. Caja
22728.

24.- Real Orden de 8 de marzo de 1853, comunicada por el ministro de Fomento,
Antonio Benavides, al director general de Obras Publicas, José de Hezeta. A.G.A. Fondo
O.P. Caja 22728.

25.- Comunicacion dirigida por el presidente de la Junta Directiva de la Compafiia
del Camino de Hierro de Barcelona & Matar6, Manuel Gibert, al gobernador civil de
Barcelona, Manuel Lasala, con fecha 16 de marzo de 1853. C.E.H.F.E. Fondo B.M.G.

26.- Comunicacion dirigida por el presidente de la Junta Directiva de la Compafiia
del Camino de Hierro de Barcelona & Matard, Manuel Gibert, al director mecanico de la
misma, Joseph White, con fecha 16 de marzo de 1853. C.E.H.F.E. Fondo B.M.G.

27.- Guasch, Carlos. EIl ferrocarril de Matar6: Un escenario experimental.
C.E.H.F.E. Barcelona. 2014.

28.- Acta de la sesion de la Junta Directiva de la Compafiia del Camino de Hierro
de Barcelona a Matar6 celebrada el 27 de abril de 1852. A.N.C. Fondo T.B.F.

29.- Guasch, Carlos. El ferrocarrii de Matar6: Un escenario experimental.
C.E.H.F.E. Barcelona. 2014.

30.- Memoria leida en la Junta General Ordinaria de Accionistas del Camino de
Hierro de Barcelona a Matard celebrada en 1852. Barcelona. 1852. C.E.H.F.E. Fondo
B.M.G.

31.- Guasch, Carlos. La Nueva Aduana de Barcelona. 100 Afios de Historia.
Madrid / Barcelona. Ministerio de Hacienda / Cambra Oficial de Comer¢, Industria i
Navegacié de Barcelona. 2003.

32.- Cayon, Francisco y Mufoz, Miguel. “jQue fabriquen ellos! La fabricacién de
locomotoras de vapor en Espafa: ¢ una ocasion perdida para la industria?”. En Pascual,
Pere y Fernandez, Paloma (eds.). Del metal al motor. Innovacion y atraso en la historia
de la industria metal-mecénica espafiola. Bilbao. Fundacién BBVA. 2007.
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