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finales del siglo XIX por toda Espaa prendia la llama

del Progreso. Uno de los sectores mas destacados en la
aventura tecnoldgica era el ferrocarril que, por aguel
entonces, se hallaba en proceso de expansion por el norte
peninsular preferentemente. Sin embargo, quedaban por
activarse las lineas urbanas y de cercanias para las cuales
se disefiaron los tranvias, En las Islas Canarias, alin llegando
con cierto retraso, en comparacion con el desarrollo
nacional, también pudo disfrutarse del nuevo medio. En el
presente, se comenta la correspondencia mantenida, a lo
largo de un lustro, por Juan de Ledn y Castillo con colegas
calalanes del ramo de Obras Publicas a fin de conseguir
informacion de primera mano sobre el reciente instrumento
de comunicacién terrestre. Ademds de quedar patente la
preocupacion ingeniera, propiamente dicha, sobresalen los
resortes comerciales y empresariales que bullian tras la
novedosa invencion. Finalmente, la relacién entre Tecnologfa
e ldeclogia es puesta de manifiesto merced al mismo
desarrollo de los hechos histdricos.
Palabras clave: Obras Fublicas; Ferrocarl: Cataluia; Islas
Canarias; Juan de Leon y Castillo.

J uan de Ledn y Castillo (1834-1912), an important
engineer from Canary Islands, supported a fluid corres-
pondence with some companions from Barcelona (Catalo-
nia). In this case, the letters give relevant information about
trains and tramways of Barcelona's lines from 1886 to
1890. The goal of documents was to offer to Leon y Castillo
competent material in order o design and build the first line
of steam tramway on Las Palmas de Gran Canaria, opened
in october of 1890. The relationship between catalonian
engineers (José Sanz Soler, for example) and the canarian
discover many unknown points upon the net of interests of
local middle-class. However, the idea of Progress, besides
the concepts of ldeclogy and Technology, are the protago-
nists of this paper.

Key words: Civil engineering; Railway,; Barcelona; Canary
fslands; Juan de Ledn y Castillo.
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INTRODUCCION

arece extraiio que, entre una documentacion tan alejada fisica y temati-

camente de la comunidad catalana, pueda encontrarse informacion relati-

va a determinadas obras ferroviarias en Barcelona. Pero, lo cierto es que
asi es. En el Fondo Documental “Juan de Ledn y Castillo™ (legajo 16) se hallan
varios expedientes con esa comin referencia. Sin embargo, se ha de precisar
que la tenencia de informacién directa de la linea férrea condal, por parte del
ingeniero grancanario, se inserta en un apartado general dentro del conjunto del
mismo fondo. Ya que en éste. y en diversos legajos, es comprobable la presen-
cia de notas, apuntes, planos o croquis caracterizados por ser documentos
enviados por personas protagonistas de los eventos comentados y remitidos en
prueba de amistad o bien por ser constitutivos de cierto adelanto que se desea
poner en conocimiento del companero de profesion. A veces, incluso, no sélo

Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, 2003, n” &6
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depositan su conlianza en D. Juan los ingenieros, sino que también algin que
otro arquitecto de renombre ofrece las particularidades técnicas de su obra a la
consideracién del particular. Asi, pues, la primera extrafieza se diluye, en parte,
con esta primera explicacion de contexto.

La “cuestion catalana” en el Fondo Documental de D. Juan merece, con todo,
algunos comentarios mds. Por ejemplo, sobresale tanto la cantidad y volumen
de la informacion, no desdenosa en el detalle, que si la comparamos con los
apuntes de otros remitentes!, destaca con suficiencia, Ademads, la relevancia del
asunto tratado, la linea ferroviaria urbana y de cercanias de la capital catalana,
retine en si misma tantos aspectos importantes que seria poco razonable no pro-
ceder a la recuperacion de esta informacién para un mayor conocimiento gene-
ral.

1. ELINGENIERO Y LOS FERROCARRILES DE BARCELONA

Hemos insistido, espero que razonadamente, en la importancia de los ele-
mentos que traemos al conocimiento de todos. Lo que ahora se trata es de poner
en su contexto, tanto historico como social, la motivacion del intercambio de
correspondencia entre el ingeniero canario y los téenicos catalanes. Asi, podre-
mos comprender, en su cabal dimension, lo que aporta al panorama sociohistéri-
co de la época el relato de la estructura tecnoldgica montada en la ciudad condal.

Precisamente, recientes estudios?, basados en la tecoria constructivista de la
historia de la ciencia?, han puesto de manifiesto la capacidad tecnolégica de
Barcelona en unos tiempos en que la urbe acometia el ensanchet, también per-
ceptible en Las Palmas de Gran Canaria®. Es decir, se postula, en una manera
bastante controlada, que los factores comprometidos en el adelanio sociolécni-
co estin en la base de la modernizacion que hubo de registrarse a finales del
siglo XIX. En conjuncién con esta idea originaria, se han de contemplar los
resultados de este andlisis historico. Pues, no solamente en las ciudades mis
avanzadas del pafs, como Madrid o la citada Barcelona, se aprecia el influjo de
esos factores; lambién en la periferia, y sobre todo debido a la corriente ideold-
gica imperante (la del Partido Liberal) y a la comiin manera de entender la rea-
lidad, puede sentirse el impacto social de la técnica, aungue sea de modo ses-
gado o apenas esbozado.

Tratando, en esencia, de asimilar la documentacion a tales parametros es por
lo que abrimos los siguientes apartados, que ayudan a enfatizar, u homogenei-
zar, segiin la perspectiva, los fendmenos antedichos.

1.1. El motivo de la documentacidn

En lo concreto, los informes periciales son exquisitos con ¢l detalle. Tal es asi
que no escatiman en ofrecer datos y alternativas téenicas a los mecanismos pro-
puestos por las diferentes empresas que participan en la licitacion del servicio

1 Vinse Alrchive) Hiistarico) Pirovincial) de Lias) Plalmas)iFondo Docomental) Huoan) de
Liedn) y Ciastillo), legajo 7. documentos 24 y25; legajo 23, documentos 6 v 113 legajo 24, docu-
menio 2 y legajo 28, docwmento 13,

2 Cfv: Aibar (1995),

3 Por cjemplo, la obra de Rijker (1994).

4 Sobre este fendmeno, en todo el werritorio nacional, véase ¢l anticulo de Bonnet Corren { 1982,

§ Pérex Parrilla (1981), pp. 42-43 (“Plan de Echegarreta™).
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ferroviario en Barcelona. No es el momento de acudir a la cita —lo haremos
mds adelante—, pero, con todo, es posible precisar el alcance de nuestras pala-
bras. Por ejemplo, la alusion a las locomotoras v los tranvias, con profusion de
descripciones menudas de los artilugios, obedece a este criterio. Ademds, lo
linico que persigue el comunicante es responder satisfactoriamente a las deman-
das del grancanario, por otra parte, pertinaz en su empeno, Jusio éste, y en otro
grupo de consideraciones, alcanza a aglutinar una seric de novedosas miradas
sobre el tren en Barcelona, libre de sospechosas obediencias por contrato o
influencia, ya fueran de las autoridades competentes o de las casas constructo-
ras. Esto es, los documentos, aqui analizados, también refieren un punto de vista
inédito en la historiografia sobre las lineas barcelonesas, y quiza en un lanto que
todavia queda por despejar en su totalidad. No en vano se sucede un libre tras-
vase de informacion de ingeniero a ingeniero, de téenico a téenico, sin mis cor-
tapisa que el nivel de experiencia de uno sobre el otro acerca de la temdtica.

No obstante, lo detallado del paguete documental, la cuestion sigue abierta.
Resolver el porgué de la correspondencia nos lleva a otros planos de reflexién
histdrica, yuxtapuestos a la base documental. En una palabra, la documentacion
es la prueba de que, en la mente del ingeniero, al igual que en la de otros
muchos de sus convecinos y allegados politicos, existia el anhelo de contar con
un servicio, barato y estable, de extension ferroviaria, primero en la urbe, mas
luego, por qué no, en los municipios aledanos, especialmente en aquellos con
explotaciones hortofruticolas destinadas a la exportacion,

Este es el motivo originario de la aparentemente anecddtica correspondencia.
Decimos aneeddtica porque, a su través, podemos inteligir, a grandes trazos,
cudl era la iniciativa del ingeniero, que, y no hay que olvidarlo, habia dirigido
la oficina de Obras Piblicas en la provincia canaria durante casi cuarenta anos®.
En si, este dato revela la ambicion pero también la oportunidad, en esle caso,
preparada para ser aprovechada en ventaja por uno de los hijos del técnico,
German de Leon y Castillo?, con el fin de mantener una posicion hegemonica
en el ascendente sector de los servicios urbanos: comunicacion y energia.

1.2. La oportunidad del suefio ferroviario.

Esta oportunidad, a la que nos referimos, tiene por supuesto un punto de
arrangue en la propia realidad de la ciudad, e incluso de la isla de Gran Canaria.
No es otra la percepeion que se obtiene del movimiento de progreso incipiente,
Esto es, la situacién de los transportes terrestres insulares, en pleno siglo XIX,
deja mucho que desear, con apenas carreteras que pudieran ser consideradas
como tales y que ademas tuvieran utilidad no sélo como canales de comunica-
cion humana sino también comercial®. En este sentido, la oportunidad urgia por
si misma, como medida de respuesta y alivio a lo negativo de una imagen ancla-
da en una concepcion poco moderna de los servicios urbanos.

Los testimonios que ayudan a sostener el aserto anterior son de variada indo-
le, pues los hay fundamentalmente documentales —voces de la propia época—,
pero no son descartables, por esta razon, los andlisis criticos de historiadores

& Martin del Castillo (1995), pp. 369-382.

7 AHPLP, Ayumamiento, Serie “Tranvins”, legajo 2, expedientes 6 y 7 de [908 a Lavor de
Germin Ledn v Castillo que propone un proyvecto de tranvia eléeirico,

8 Vénse Moreno Medina (1997), p. 101.
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contempordneos que ponen al descubierto a veces las ausencias de un territorio
duramente castigado en los presupuestos estatales. Con respecto a los primeros,
Domingo J. Navarro, en su famosa cronica de fin de siglo (1895), Recuerdos de
un noventan?, retine bastante informacion de los cambios que se operan en la
ciudad con ocasion de la entrada en el Novecienlos. No obstante, lo que parti-
cularmente llama la atencion es su denuncia de los transportes y la parca dota-
cion urbana en medios de comunicacién terrestre. Pese a su espiritu alegre y
optimista, nacido de la confrontacion del ayer con el manana tecnoléogico, es
perceptible, en las piginas de la obra, el déficit en cuanto a infraestructuras,
aungue parezca mejorar la situacion a ojos vista. En la conclusion del opuscu-
lo, apostilla el recuerdo con el contraste de la modernidad, que, para él, signifi-
ca la evolucion definitiva de Las Palmas de Gran Canaria hacia un nuevo mode-
lo de ciudad mds acorde con los tiempos que corrian.

“Al tétrico silencio de las solitarias calles de Ia antigua ciudad ha sucedido el ale-
gre bullicio de los transetintes que, aguijoneados por sus negocios, corren, se empu-
jan y se disputan las aceras.

Al tardo paso de los bueyes que arrustraban las escasas cargas, ¢l verliginoso
rodar de coches y carretas y de tranvias, movidos por el vapor, transportando pasa-
jeros, equipajes y cargas.

A los baches y fangales de las tortuosas calles, nuevas y anchas calles perfecta-
mente adoquinadas y con amplias y resguardadas aceras™. !0

Le falta decir que buena parte del progreso urbano perlenece de suyo a la con-
tribucion portuaria. Comercial, econémica y socialmente fue un factor de des-
arrollo evidente que agluting en torno a si muchas fuerzas en principio disper-
sas. Si bien esto se ha convertido ya en enunciado historico de indiscutible
valor, no ocurre lo mismo con las aseveraciones que ofrece don Domingo. A
eslas alturas, los comentaristas ponen en entredicho algunos de sus dichos mds
celebrados, como, por ejemplo, el capitulo de las carreteras. José Miguel Alzola,
de sobra conocido por La rueda en Gran Canaria', forma parte de ese grupo
en discordancia, al pronunciar unas palabras que desmienten el trazo del gale-
no'2, y que culminan con la reciente afirmacién de Claudio Moreno: “a pesar de
todo, Gran Canaria afronta la entrada al siglo XX con una red de caminos lerres-
tres poco desarrollada, que débilmente sostiene el desarrollo del mercado inter-
no, lo cual perjudica también un mayor avance del comercio exterior”™!?,

En suma, el suefio ferroviario, sea urbano o intermunicipal, apronta esta
situacion, bien conocida por el ingeniero Ledn y Castillo. Cosa diferente, que
abordaremos en el préximo punto, resulta ahondar en la problemadtica determi-
nada, con la intencion de dar soluciones concrelas.

1.3. La necesidad urbana e islefia: el tranvia y el tren frutero

En las postrimerias del siglo X1X, las Islas Canarias reciben, de forma pro-
gresiva, la influencia de los imperios coloniales con un afin desmedido de

8 Edicidn del Cabildo Insular de Gran Canaria (Las Palmas de Gran Canaria, 1991).
10 thil, pp. 131-132,

1 Edicion de Bl Museo Canario (Las Palmas de Gran Cunaria, 1968).

12 [hief., pp. 65-T1.

13 Moreno (1997). p. 159,
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expansion econémica y comercial a todas luces evidente™. El archipiélago en
su conjunto, quizds unas islas mds que otras, pudo asistir a un desarrollo cre-
ciente, basado en este influjo expansionista. El tema ha sido ampliamente
explotado en los dltimos anos de bibliografia canaria, aunque también es noto-
ria la participacion de analistas con preocupaciones interpretativas de mayor
ambicion que el mero localismo.

La huella de las potencias imperiales se delecto en varias dreas, tanto admi-
nistrativas como geogrificas, de las capitales isleiias. Una de éstas, por ejemplo,
fue el sector de los transportes e infraestructuras, en el que Canarias sulria de
un ¢laro desfase con respecto a enclaves peninsulares y, no digamos, en relacion
con las poblaciones europeas. Las empresas con capital extranjero, de proce-
dencia britinica, francesa, alemana o alin belga, desembarcaron con la idea de
allegar la mayor porcion de prestaciones, piblicas y privadas, a fin de obtener
una cuota mds alta de influencia que sus rivales, y siempre en funcion de inte-
reses geoestralégicos, en la toma de decisiones del poder local. En este sentido,
la simiente britdnica fructificd, al decir incluso de los propios consules de Su
Majestad!”, entre otras razones por el flujo tradicional de relaciones anglocana-
rias'®, en la licitacion de proyecciones importantes en las islas, sobre todo, las
centrales. Si bien, el resto de potencias no qued6 huérfano de proyectos empre-
sariales, aunque en un tono menor frente al desenvolvimiento de los intercses
ingleses.

La Luz Port es un gjemplo de esta estrategia invasiva que determind el plie-
cue de voluntades y, lo que es mds significativo, la aceptacion del modus brita-
ni en muchos aspectos de la vida, desde la esfera cotidiana hasta la politica o las
(ransacciones comerciales que a partir de entonces se acometerian. Si hablamos
del ingeniero Ledn y Castillo, pese a su condicion de técnico del Estado, y la
supuesta exclusividad de funciones que ello conlleva en los asuntos de su rama
profesional, tuvo que avenirse a la firma de un contrato ad hoc con la Swanston
& Co, para poder dirigir las obras de construccion del Puerto de Refugio de La
Luz'". Es mads, asumio los procedimientos, la maquinaria e incluso el diseiio bri-
tinico como los adecuados'®, Lo hizo, eso si lo sabemos, de buen grado, porque
¢se era el sistema de su eleccion, mas muy distintas hubieran sido las circuns-
tancias si hubiera faltado el asentimiento del ingeniero,

Estos planteamientos histéricos nos conducen a limine a la bisqueda de la
conexion de las necesidades del transporte insular, aunque especialmente urba-
no, con los intereses de las compaiiias extranjeras, las tinicas, en aquellos ins-
tantes, capaces de suministrar métodos y medios téenicos efectivos para solu-
cionar problemas concretos. Una vez descubierto el lazo de union entre la nece-
sidad municipal, mds que perentoria, y la satisfaccion del prurito expansionista
de las potencias coloniales se estd en condiciones de abordar la temdtica en con-

14 dartin Herndindes ( 1989),

¥ Cfr, Quintana Navarro (1992) (Se recomienda In lectura de las actas del segundo de ellos).

18 Véase al respecto el clisico trabajo del profesor Béthencourt Massicu (1956), reeditado en
1991 por el Cabildo Insular de Gran Canaria [Canarias ¢ Inglaterva: ef comercio de vinas (1650-
1800), especinimente s praginas 22-23 y siguientes donde se explican algunas de las claves del por-
qué del interés britiinico por las islas y sus mercancias).

7 AHPLPALC, legajo. 3, docomentos 15 al 25, Véase también Martin del Castillo (1995), p.
370 v nota.

18 Nartin del Castillo (1998).
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junto, Conocido es nuestro propdsito, circunserito a las vias férreas, y, como tal,
¢s producto de la vision panorimica de que gozaba Leén y Castillo en unos
momentos trascendentales para la historia de la ciudad y el puerto.

El tranvia a vapor, inaugurado el 1 de octubre de 1890', responde a los cri-
terios mencionados. Las autoridades piiblicas daban albricias por la ttil nove-
dad, sin embargo su funcionalidad no quedaba recluida exclusivamente en lo
urbano, De suyo, pertenecia a una estrategia de mayor calado politico y econd-
mico, pues abria las puertas a una disputa comercial en torno a los servicios
bisicos que no es desdenable en absoluto. Pudiera parecer que estos intereses,
no tan ocultos a la opinién piiblica del entonces, son espurios a la narracion his-
térica, pero es todo lo contrario. La lucha por la hegemonia sectorial marca, en
buena medida, la consecucion de los ansiados servicios y preligura el marco de
referencia al que deben prestar atencion aquellos que deseen participar en la
contienda.

Justamente, Ledn y Castillo es uno de estos observadores interesados, que,
avezado en la politica administrativa, pergeiia un plan a largo plazo para obte-
ner una posicion ventajosa de la cual valerse llegado el momento, Es decir, las
gestiones que adelanta el ingeniero no estin encaminadas a una satisfaccion
inmediata de los objetivos, sino a apuntalar proyectos que tal vez €l no llevara
a término, pues, como ya apuntibamos, piensa en su hijo Germédn como conti-
nuador de la saga?. No obstante, hay otra vertiente que no se puede deslindar
de la anterior, 50 pena de caer en el desconocimiento de la persona y su biogra-
fia. A decir verdad, Don Juan también era un informador, eficaz y talentoso, de
la municipalidad, sobre todo en asuntos de su competencia. En suma, la docu-
mentacién de los ferrocarriles catalanes dibuja esta doble faceta: la de hdbil
inversor en sectores de vanguardia y fuerte beneficio econdémico, pero sin olyi-
dar el Animo desinteresado de ver mejorar la cindad que le vio nacer.

Para terminar este punto, se debe hiu:jzr mencion a una apuesta mas, aungue
fallida, en el sector de los transportes. Esta es la del tren frutero (o bananero),
porque asi fue conocido, que uniria las ciudades de Gdldar, en la comarca agri-
cola del noroeste grancanario, y la de Las Palmas de Gran Canaria. El folleto
del proyecto se publicod en 1908, de la mano, por supuesto, de la Swanston &
Co., en el que detallaban las bondades de la linea férrea en orden “a llevar pasa-
Jeros, mercancias, correos y paquetes y de dar un servicio ripido y puntual™!.
Por desgracia, la obra no llegd a ejecutarse por contratiempos administrativos y
orogrificos, al no acomodarse ¢l original diseio inglés a las caracteristicas
abruptas de los barrancos y abismos que separan las dos localidades. No obs-
tante, desde la optica arriba senalada, hay que destacar que en el proyecto par-
ticiparon personalidades de la vida piblica, en un modo muy parecido a la toma
de posiciones del ingeniero Ledn y Castillo. Verbigracia, su continuador en la
Jefatura de Obras Puablicas, Orencio Herndndez, iba a convertirse en el técnico

9 Diario de Avisoy de Las Palmas, n®. 1316, del 4 de octubre de 1890: “Cronica General.
Acontecimiento del midreoles™ (se reliere a la inauguracion del tranvia, celebrada el miércoles 1).
Viase también NMavarro Ruiz (1933), pp. 180-181.

20 En 1906, dos afos antes del proyecio del ingeniero Germidn de Ledn y Castillo, habia sido
plasmada yu la voluntad del Consistorio en busca de un tranvia elécirico. Véase: AHPLP
Ayuntamiento, Serie: “Intereses generales”, legujo 6. expediente 238,

21 Prospecto Grand Canary Elecivie Tramway [apud Hernandez Guridrrez, A, Sebastidn ( 1995),
p- 204).
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hispano que defendiera la obra ante los organos competentes, pese a que se
sabia que no arrostraria directamente los rigores de la ejecucion®. Pero no sélo
¢l, sino un pequeno grupo de avispados inversores canarios, al frente del cual
descollaba el abogado Leopoldo Matos Massieu, que ejercia en Madnd la pro-
fesion liberal, estaba metido en la empresa®, A todas estas, como hoy bien sabe-
mos gracias a la conservacion de la correspondencia intercambiada®, el futuro
ministro estaba perfectamente informado de todos los dmbitos de la realidad de
la urbe grancanaria por medio de su tio, Felipe Massieu y Falcon, en varias eta-
pas alcalde de la ciudad.

La necesidad pervivio, y pervive, pues no se han agotado todavia las posibi-
lidades de comunicacion terrestre, al menos para los dos puntos geogrdficos alu-
didos. Sin embargo, la oportunidad del “ferrocarril ligero eléctrico™ no deja de
causar un suspiro de tristeza en el tiempo. Desgraciadamente, el capitulo de las
urgencias no siempre fue satisfecho por el de la inversiones, aunque fueran de
capital extranjero,

2. LA PREOCUPACION INGENIERA: ANALISIS DOCUMENTAL.

En este Gltimo apartado, satisfechas las curiosidades iniciales por el motivo e
interés del ingeniero por este tipo de mecanismos y su funcionamiento, enca-
minamos los pasos hacia el pormenor de la correspondencia catalana. Los pri-
meros documentos, como tendremos oportunidad de apreciar, estdn entresaca-
dos de los informes que se evacuaron en el concurso que hubo de celebrarse con
ocasion de la licitacion, Los restantes son comunicaciones, mas 0 menos perso-
nales, que abundan en algiin aspecto concreto y, especificamente, en la funcio-
nalidad de los sistemas empleados o desarrollados en las lincas ferroviarias
tanto de cercanias como las propias del tranvia urbano.

2.1. Locomotoras y proyeclos de Barcelona (1886)

Es de destacar, en el interior del paquete documental, esta primera parte dedi-
cada a repasar los ensayos de funcionamiento de las locomotoras krauss, Quizi
cause indiferencia, o algo peor, este aspecto al historiador convencional, no obs-
tante, desde un punto de vista actual y certero con el detalle historico, las infor-
maciones que transmiten los expedientes copiados son valiosas en direccion a
comprender la mentalidad del ingeniero y su veterana apuesta por la ecconomia
del gasto en los terrenos de la tecnologia sin despreciar los adelantos punteros.

La noticia que, por asi decirlo, abre la documentacion es, justamente, un
informe detallado sobre el tipo de locomoltoras a utilizar en el tranvia que unia
las localidades de Barcelona y Badalona®, Se trata de la copia de un documen-
to oficial, datado el 30 de junio de 1886, y dirigido al Subgobernador Civil de
la provincia de Barcelona®. Desgraciadamente, no ha quedado registro de la
fecha en 1a cual llegé a manos del ingeniero Ledn y Castillo, sin embargo pare-

22 [y, pig. 205.

23 Fip (érminos de la teoria constructivista de Bijker (1994) estariamos hablando de las “estruc-
turas tecnoldgicas” (fechinalogical frames), Yéase también Aibar (1995), p. 13,

24 AHPLP. Fondo Documental de Leopoldo Matos Massieu, legajo 5.

25 Para mayor informacion al respecto, por cuanto sobrepasa por exceso el contenida del actual
estudio, remitimos a las dos obras contempordneas mejor documentadas: Artola, ef ali. (1978); y
Comin ef al. (1998).

28 AHPLPALC, legajo 16, documento 22,



174

Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, n° 6

ce més que razonable que no fuera mis allia de 1888, por la remisién de nuevo
material de referencia con igual protagonista en este tltimo afio, En el orden
técnico, por aquel tiempo, la maquinaria imperante en el mercado obedecia el
patron de la traccion a vapor?’ y, en este caso, no iba a ser menos®,

El tenor del informe se desenvuelve en un plano de origen y funcién técnica,
aunque, de su lectura, puede extraerse el empuje empresarial que de suyo acti-
vaba. Es el resumen de las conclusiones que delerminaron los ensayos verifica-
dos por las comisiones nombradas al efecto por los distintos ayuntamientos
competentes en el asunto, esto es, el de San Martin de Provensals, San Adridn
de Besos y el de Badalona, Y arroja clara luz sobre puntos especificamente de
indole tecnoldgica y funcional, como puedan ser el impacto medioambiental
directo (ruidos, humo, caballerias) y, sobre todo, las cualidades que debe obser-
var una maquina destinada al uso masivo de las gentes en orden a procurar un
transito seguro y comodo por las vias férreas. Parece, a la vista del documento,
que los expertos designados sabian de su oficio y no regatearon en pos de las
expeclativas suscitadas. Esto, con total seguridad, debid quedar bien grabado en
la mente ingeniera de Ledn y Castillo, caracterizada por la bisqueda de los ele-
mentos que hacen posible la compatibilidad de la inversion y el rendimiento
aptimo. El ensayo, pues, tuvo lugar el 25 de febrero de 1886 con un tren que “se
componia de cuatro carruages, lastrados dos de ellos con un peso de 2.500 kilo-
gramos, y destinados los otros dos 4 las comisiones citadas y demds personas
que asistieron al acto de las pruebas™. Los vagones eran arrastrados por las dos
locomotoras igualmente a prueba, que, de manera sucesiva, se intercambiaban
el tiro de la comitiva. Habida cuenta lo prolijo del expediente, se centrard el
comentario sobre los vértices apuntados: funcionabilidad e indice de seguridad,
lanto activa como pasiva.

La maguinaria, elegida por la compania concesionaria del tranvia, no mani-
festaba rasgos indisociables con su funcién de transporte humano. A saber:

“Que una y otra locomotoras funcionaban con completa regularidad, producien-
do en su marcha poco ruido, siendo apenas perceptible el debido al escape del vapor.

Que no producian humoe visible, y menos adn moelesto en grado sensible, en aten-
cion 4 consumirse como combustible cok [sie] de buena ealidad,

Que asi por su aspecto exterior, como por la suavidad de movimiento y tranguili-
dad que ofrecian en la marcha las locomotoras objeto de los ensayos fueron consi-
deradas por todos los asistentes 4 los mismos como muy apropiadas para ser emple-
aclas en In traceidn de (ranvias,

Que tanto la campana 6 timbre de que estdan provistas las locomotoras, como la cor-
neta que también se ensayd se ofan d distancias convenientes para dar aviso anticipa-
do A los ranseantes y conductores de canuages de Ta aproximacion del tren, si bien
parecia mds caracteristico y hasta notarse con mds distincion el sonido de la trompeta,

Que el efecto producido en las caballerias que arrastraban los carruajes ordinarios
por el paso del tren compuesto de la manera dicha fue completamente nulo para la

27 “Berd en lo segunda mitad del siglo X1X cuando la mdguina de vapor se extienda a grun esca-
la por el Continente europeo. La miguina de vapor permite una auténtica revolucién en la produc-
cidn textil y en los ranspories™ |apud Juarranz de la Fuente, 1. M®. (1984), p. 19)].

28 Realmente, la traccion eléetrica fue parcialmente conociéndose una déeada despuds, Por
cjemplo, D. Merry del Val publica Los franvias eléciricos en 1896 (Barcelona, Tipogralia de Luis
Tasso), Hoy, esta obra, es objeto de los coleccionistas del mundo Terroviario, sin embargo hay que
destacar, por lo esencial del dato, Ia fecha de so edicion que también nos informa del cambio de
mentalidad que se iba imponiendo en el transporte urbano,
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generalidad, lo mismo cuando marchaba 4 velocidad de seis kilémetros que i la de
doce, quince y aun veinte, y solo en algunas se observé algin asombro...™"

Otro tanto cabe decir de la potencia y la seguridad activa del mecanismo de
traccién, destacando su ligereza en la subida de las pendientes del itinerario pro-
yectado, asi como la frenada en tiempo y forma, segin el ideal técnico.

“Que ¢l expresado tren salvo con toda facilidad las rampas del puente de Horta y
del Besds, marcando el manémetro la presién de doce atmdsferas, y atin menos, si
bien es de advertir que la via estaba en estado seco...

Que en las repetidas experiencias practicadas en rasante horizontal y en la bajada
del puente de Horta se comprobé que el expresado tren podia detenerse con facili-
dad y prontitud mediante ¢l solo empleo del freno de la locomotora (...) demostrin-
dose plenamente la potencia del freno y conlianza que puede tenerse de que en ¢l
servicio ordinario de la explotacion serd posible detener los trenes sin que recorran
mayor longitud de doce 6 quince metros en horizontal cuando aquellas marchen §
la méxima velocidad que les ha de ser permitida...”™0

En razén de lo expuesto, seria imposible un dictamen negativo sobre el siste-
ma Krauss para las locomotoras del tranvia de Barcelona a Badalona y, desde
luego, asi fue, El resultado final del informe casa por completo con los ensayos
y, en su virtud, no se halla “inconveniente” en el empleo de tales artilugios. No
obstante, con ser esto de evidente importancia para la historia del ferrocarril en
la localidad catalana, jqué informacién histdrica relevante aporta sobre la trun-
cada pdgina del tren en Canarias y, concretamente, en la ciudad de Las Palmas
de Gran Canaria? Ciertamente, la respuesta tiene que pasar por la hgura de
Ledn y Castillo.

El ingeniero, y de todos es conocido el dato, y del que mds arriba hemos deja-
do constancia, se movia en una esfera de intereses muy bien definida, con capi-
tal extranjero de procedencia britdnica para mas sefias. Luego, la confirmacion
de un sistema germano como el mejor para la implantacién del tranvia en la
urbe capitalina no parecia la mds oportuna de las decisiones, pese a la aparente
bondad tecnolégica de las locomotoras. Este argumento debid, a buen seguro,
pesar en la conciencia profesional de Ledén y Castillo antes que cualquier otra
consideracion. En resumida cuenta, si habria de llevarse adelante un proyecto
de linea urbana no serfa en los términos propuestos para la concesion barcelo-
nesa. Era tiempo de espera y atencion a la llegada de nuevos informes?!.

De hecho, la documentacion da testimonio de ese retardo. El ingeniero, en
vista de la inminente disposicién del tranvia en la ciudad, solicita a su compa-
fiero de profesién, José Sanz Soler, que le remita cuanta informacion pueda reu-
nir sobre este tipo de transporte y, en especifico, sobre las locomotoras utiliza-
das. El homdlogo le contesta, entre disculpas por la tardanza y escasez de cono-
cimientos sobre el particular, el 24 de abril de 18902, a menos de seis meses de

28 Documento cil.

30 fhid.

31 Es lo que se ha venido en llamar encuentro del “moméntum tecnoldgico™, en expresion intro-
ducida por Thomas P. Hughes en 1994 [“Technological momentum™, I, R. Smith y L. Marx (eds.)
Daoes technology drive history?: The ditemma of technological determinism. Cambridge, MA, MIT
Press, 102-114]. Cfr. Balabanian, Norman ( 1999) “La tecnologiu, jama o esclava? ®. Liufl, 43, 5-
36, esp. 30-32,

32 AHPLEALC, legajo 16, documento 23,
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la inauguracion del rayecto en la capital. Con todo, ya habia obtenido un fruto
parcial la espera, por cuanto la Compania General de Tranvias habia cambiado
sus iniciales motores Krauss por los nuevos Breda', al parecer de iguales o
mejores prestaciones, pero de diferente origen tecnolégico.

2.2. Informacion del material movil (1890)

La respuesta del ingeniero Sanz Soler no deja de causar asombro por la mag-
nitud y calidad de su contenido. En pocas cuartillas, con el logotipo personal en
la cabecera de ellas, ofrece un documentado y experto veredicto acerca de todo
de tipo de materiales, si bien, como le pedia con insistencia el grancanario, afina
¢l comentario en cuanto topa con las locomotoras. Incluso, a fin de evitar repe-
liciones en su opinion con respecto a otros colegas, a los cuales habia enviado
andlogo encargo Leon y Castillo, como el téenico Manuel Aramburu, pone el
acento personal en las indicaciones, obviando el tono oficialista, por otra parte
tan acostumbrado en el lenguaje de los peritos, aunque fuese una tarea, como la
asignada, de orden privado. Eso si, queda a salvo el rigor y confianza en el saber
profesional.

La naturaleza de las informaciones evacuadas por el experto catalin es vario-
pinta, pues intenta no dejar detalle sin explicacion ni resquicio a la decepeién
del interlocutor. Sabia, cémo no, de la necesidad urgente de su testimonio, reva-
lidada por la importancia del informe en si a escasas fechas del corte protoco-
lario de la banda inaugural del tranvia de Las Palmas. No contamos con copias
de los originales remitidos por Ledn y Castillo, pero, de las contestaciones que
fue recibiendo, podemos inferir su esmero en la satisfaccién de la bisqueda.
Desde luego, Sanz Soler no le defraudé en absoluto.

El meollo de la cuestion téenica, en aquellos intensos momentos, era discer-
nir cudl de los materiales moviles alternantes era el mas fiable, econémico y
resistente a las condiciones climiticas pero, especialmente, al desgaste del uso
continuo. Por descontado, habia otros factores a tener en cuenta a la hora de la
eleccion, como, por ejemplo, la potencia motriz, el consumo de combustible y
el peso de la maquinaria, sin embargo, insistimos, en el orden primario y fun-
damental de la mecinica, no existia mejor referencia que el rendimiento de
explotacion. Justo es decirlo, ahi reside la calidad de la respuesta de Sanz Soler,
Describe, y ain analiza, detalles y mecanismos diversos para lerminar por pos-
tular una opinién razonada, que es lo que deseaba Ledn y Castillo.

La ingenuidad que, a veces, presenta el informe —pues ha quedado confir-
mada la inexperiencia del catalan en estos menesteres— juecga a su favor y, en
consecuencia, de los anhelos téenicos del ingeniero del Puerto de La Luz, En
reiteradas ocasiones, se disculpa por no saber el nombre de tal o cual artefacto,
de no poseer los conocimientos necesarios para salir airoso del envite, no obs-
tanie le puede el orgullo y la amistad, y acomete el empeno redoblando la aten-
cién y, sin género de dudas, lo mejor: agudizando el sentido comiin. Esta pode-

33 AHPLP/ILC, legajo 16, documento 26, Se trata la copia del informe emitido por ¢l Ingenicro
Jefe de la explotacién, R. Armesto, y fechado el 29 de septiembre de 1888, El recambio se origing
por la continun serie de reparaciones a que obligaba el anterior sistema (la dltima de ellas, que sepa-
mes, tuve lugar el mes de abril de [888), sobre lo que ambién recibid el ingeniero Leon v Castillo
oportuna informacion (ibid., ibid., documento 249},
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rosa arma, que hace por momentos ponerse en ¢l pensamiento del otro, y en las
manos de la inteligencia adecuada, aplasta la mayor de las dificultades, logran-
do triunfar en la tarea encomendada.

El primer detalle importante, y no solamente para la futura instalacion tran-
viaria de la capital grancanaria sino para la historia del ferrocarril cataldn, es el
conocimiento de las locomotoras empleadas en los distintas lineas dispuestas a
lo largo del litoral barcelonés. Esto es, una imagen fidedigna de la situacién del
material y la maquinaria en el primer trimestre de 1890:

“Tipo de locomotoras= En los tranvias de Barcelona se usan varios lipos de loco-
motoras, i saber:

El de Barcelona d S, Andrés los usa construidos en la Maguinista Terrestre y
Maritima, pero del tipo Merry-Water (creo se escribe asi).

El de Barcelona al litoral, usé primero las miguinas de la casa Krauss, pero ahora
las Breda.

Y ¢l de Barcelona 4 S. Gervasio usa las inglesas (Falcon),

La forma exterior de todas ellas viene 4 ser la misma, es decir revestido el meca-
nismo como un coche ordinario, y saliendo la chimenen por encima de la cubierta...

(...) A mi modo de ver cualquiera de estos lipos es aceptable y prueba de ello es
que todas se han aceptado por los Ingenieros de la Jefatura de Obras Piblicas... "™

[mportante, cémo no, la informacién aportada, pero el ansia de Leon y
Castillo era otra: disponer de un examen técnico en profundidad que matizara
las diferencias y le ahorrara el esfuerzo de precipitar un ripido viaje a la ciudad
condal con esa misma finalidad. Sinceramente, Sanz Soler disipo la urgencia.

“La verdadera diferenciu entre unas médquinas y otras estriba en la disposicion del
mecanismo. Hoy he tenido ocasion de examinar, con algtin detalle, las Krauss y las
Bredas, usadas en ¢l tranvia de Barcelona al litoral. Antes la Comp'. poseia 4 Krauss
y estaba muy satisfecho de ellas el Director, pero cambiaron éste y el nuevo adqui-
rid 4 Bredas.

Las verdaderas diferencias consisten

I Peso= La Breda pesa una tonelada y media mas.

2* Traccion= El que me ha dado los antecedentes dice que las Krauss sélo pue-
den arrastrar unos 4 coches en pendiente largas de 0,5 %. Las Bredas unos 3 coches
miis.

3* Mecanismo= En esto consisle la verdadera gran diferencia. En la Krauss ¢l
mecanismo es exterior i las ruedas, de modo que esti comprendido entre la rueda y
la envolvente general del palastro que forma el coche. Esto tiene una ventaja, pero
virrios inconvenientes. La ventaja consisie en que el centro de gravedad resulta bajo
y por lo tanto da una gran estabilidad 4 la locomotora. Los inconvenienles son
VArios,

1° El mecanismo queda oculto y para inspeccionarlo el magquinista necesita
parar la miquina, bajarse y levantar una serie de trampillas.

2% Aunque esti resguardado por la placa de palastro del armazdn [ilegible] pro-
duce “rozamientos™.

3 Exeéniricas en doble.

4% Deformacion de las excéntricas.

AEakEd  EEd  BEddss A4E dmEmsd  mwd EEesas  Ees sewmww rrs  rrmmaw e

34 Documento cit,
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Estos inconvenientes estin evitados en las Bredas, en las cuales el mecanismo es
interior (por lo tante el eje motor acodado) y los dos juegos tocdndose el uno al otro.
Todo ello perfectamente visible en marcha y muy Ficil de engrasar.

Yo preferivia las midguinas Breda d las Krauss, por lo gue llevo dicho y aun por
la cconomia de combustble.™ 3

Capital, por lo tanto, la informacion que logré reunir el cataldin. Aparte de la
opcién, de la que se responsabiliza con criterio razonado, también descubre ¢l
motivo del cambio de locomotoras Krauss por Breda y que, en primera instan-
cia, crefamos fundado en términos puramente técnicos. A la visia sale que,
incluso entre los ingenieros, hay preferencias tecnoldgicas ajenas por completo
a la supuesta neutralidad racional de su empeiio, por mucho que algunos racio-
nalistas de nuevo cuiio se empecinen en demostrar, sin aporte histérico concre-
to, lo contrario?®,

La tesis argumental de este breve ensayo historico discurre por esta senda.
Intuiamos, paginas atrids, que Ledn y Castillo no siempre se dejaba guiar en sus
métodos y procedimientos, especificamente técnicos o aun laborales, por la lim-
pida, desde el punto de vista ideolégico, racionalidad de los objetivos. Antes
bien, en su persona, y mas en su figura politica y administrativa, como Jefe que
fue durante bastante tiempo del ramo de Obras Pidblicas de la provincia, se atis-
ba esta conjuncion de Técnica e Ideologia. En suma, la decantacion por una
maguinaria u olra esconde mds resortes que los puramente tecnoldgicos, como
deseamos demostrar.

Mas, volviendo a la franqueza del documento, se aprecia que Sanz Soler
intenta allanar obsticulos al grancanario, y éste, desde luego, no pudo despre-
ciar el regalo que le dispensaba el colega. Queria detalles de diferencias entre
modelos allernativos, ademads requirié un compromiso profesional y, finalmen-
le, vio recompensada la espera. Tuvo oportunidad, consiguientemente, de ana-
lizar toda la informacion con meses de antelacion a la entrega a la explotacion
del tranvia del puerto, como familiarmente se le conocia. Esa era la pretension
original del despliegue de la correspondencia catalana, aparte de llegar al
encuentro de una oferta tecnoldgica acorde con las preferencias ideologicas
intimas*7.

3. AMODO DE CONCLUSION: EL PROCEDER DEL INGENIERO

La tesis de que los procedimientos, en consonancia con el método, de los
ingenieros, como ejemplares fecnalogos, estan basados tinica y neutralmente en
la racionalidad de los medios y los objetivos parecia indiscutible a la luz de los
discursos de los [ilosolos racionalistas y la tradicion inveterada en los campos

35 Jhid, (Las cursivias son nuestras),

38 . Quintanilla (2000). Compdrese lo dicho, sin dato histdrico alguno que lo soporte, tolal-
mente a prioei, por el “impenitente racionalista™ en el punto 2 de su “careterizacion de la raciona-
lidad prictica™ (léase “tecnoldgica™), en I Gltima pigina citada, con lo que descubre Sanz Soler
sobre ¢l recambio de locomotoras.

3 Un hecho relevanie en este sentido fue la extensa comunicacion recibida sobre el material
mavil a emplear por la Comparifa General de Tramvias en la explotacion de la linea Barcelona-San
Giervasio-Sarrid. Segin el informe, de 31 cuartillas cosidas, las locomotoras serian del tipo Falcon,
de procedencin inglesa. Cfr. AHPLEILC, legajo 16, documento 23,
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de la técnica. No obstante, esto no es ni ha sido asi siempre, por mds que se
empefien en rebatirlo de manera aprioristica. El documento histérico porfia
mucho mas, y con el respaldo de los aios pasados, vence en la apuesta plante-
ada. Esta conclusion, de orden tedrico, y apenas esbozada, permea la coleccion
de cartas e informes que intercambid Ledn y Castillo con sus colegas catalanes,
Se podrd estar de acuerdo o no con ella, pero lo que queda como indudable es
que el ingeniero no obedecia solamente los criterios de la racionalidad en un
sentido estricto del término.

En un plano menos solidario con la teoria, puede decirse que la correspon-
dencia también presenta las siguientes notas definitorias. En primer lugar, la
escasez de fechas, en relacidon con la puesta en marcha del tranvia de la urbe
grancanaria, y la urgencia de la encomienda del ingeniero manifiestan una exi-
gente preocupacién por el material mévil a emplear en la explotacién. No que-
ria, digimoslo asi, dejar nada a la improvisacion, y mucho menos cuando a todo
ello se une que sobre su cabeza rondaba la decision del abandono de la vida
pablica y el retiro de las funciones administrativas de la oficina de Obras
Puiblicas, acaecidos ambos en 1891, Tal vez viera en esta obra su itfrima tarea
profesional con dineros publicos y, en esta circunstancia, es razonable el pruri-
to que evidencid en las comunicaciones con los companeros de labor.

En segunda instancia, deseaba tener en la mano un dictamen serio y actuali-
zado sobre la maquinaria de los tranvias de la época, Para ello, y en vista de que
Catalufia se significéd brillantemente en la historia del ferrocarril en Espana,
comprometio a los colegas conocidos de la regidn a sabiendas de que, a vuelta
de correo, darian cumplida respuesta a sus demandas. En este tramo, la contes-
tacién de Sanz Soler puede calificarse como “definitiva™ para hacerse la com-
posicién de campo que anhelaba Leon y Castillo.

En tercer y dltimo lugar, al margen de la orientacion ideoldgica y el deseo de
hacer las cosas bien, como en cualquier profesional, esti la vertiente personal.
O, por mejor decir, paternofilial ya que don Juan presentia que su hijo Germin
de Ledn y Castillo, con idénticos estudios técnicos, estaria llamado a constituir
una compaiifa de tranvias, aunque mds tardiamente (en 1908) y con energia
eléctrica; y en previsién de tal eventualidad dispone las piezas, tecnoldgicas e
incluso pudiera ser que administrativas —no lo sabemos con exactitud—, para
que el vistago partiera con cierta delantera en la puja empresarial sobre la base
de los conocimientos e influencias adquiridos por el progenitor,

BIBLIOGRAFIA

AIBAR, Eduardo (1995), “Urbanismo y estudios sociohistoricos de la tecnologia: El
caso del ensanche de Barcelona”™ Llull, 34, 5-33.

ALZOLA, José Miguel (1968), La rueda en Gran Canaria. Las Palmas de Gran Canaria,
El Museo Canario, 1968.

ARTOLA, Miguel et alii (1978), Los ferrocarriles en Fspafia, 1843{1944. Madrid, Banco de
Espana, 2 vols,

BALABANIAN, Norman (1999), “La tecnologia, &ama o esclava?”, Hull, 43, 5-36.

BETHENCOURT MASSIEU, Antonio (1991 [1956]), Canarias e Inglaterra : el comercio de
vinos (1650-1800). Las Palmas de Gran Canaria, Cabildo Insular de G, C.

BIKER, W. E. (1994), On Bicycles, Bakelite, and Bulbs. Elements for a Theory of
SocioTechnical Change. Cambridge (MA), MIT Press.



180

Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, n® 6

BONNET CORREA, A. (1982}, "Los ‘ensanches’ y el urbanismo burgués del siglo XIX
en Espana”. Storia della cita. 23, 27-34.

COMIN, Francisco et al. (1998), 150 afios de Historia de los Ferrocarriles Espanoles.
Madrid, Fundacion Ferrocarriles Espanoles/Anaya, 2 vols.

HERNANDEZ GUTIERREZ, A. Sebastidn (1995), "Arquitectos e ingenieros ingleses
en las Islas Canarias”, In; VW, AA. Canarias ¢ Inglaterra a través de Ta historia. Las
Palmas de Gran Canaria, Cabildo Insular de G. C.

HUGHES, Thomas P. (1994), "Technological momentum”, In: M. R. Smith y L. Marx
{eds.) Does technology drive history?: The dilemma of lechnological determinism.
Cambridge, MA, MIT Press, pp. 102-114.

JUARRANZ DE LA FUENTE, J. M*, (1984), Las transformaciones cientificas, lécnicas y eco-
nomicas {1850-1914). Madrid, Akal Ed.

MARTIN HERNANDEZ, Ulises (1989), “La crisis finisecular y el valor geoestratégico
de Canarias™, In: VV. AA, Aproximacion a la Historio de Canarias. la Laguna,
Universidad (Secretariado de Publicaciones), LE.C., pp. 103-112.

MARTIN DEL CASTILLO, Juan Francisco (1995), “Juan de Ledn y Castillo (1834-1912):
Ingeniero y politico. Apuntes para una biografia”. Anuario de Estudios Atldnticos.
41, 369-382.

MARTIN DEL CASTILLO, Juan Francisco (1998), La Luz (1883-1983). Evolucién tecnologi-
cit y desarrollo porfuario. Las Palimas de Gran Canaria, Real Sociedad Economica
de Amigos del Pais.

MERRY DEL VAL, I, (1896), Los tranvias eléctricos. Barcelona, Tipografia de Luis Tasso.

MORENO MEDINA, Claudio (1997), Los caminos de Gran Canaria. Las Palmas de Gran
Canaria. Cabildo Insular de G. C.

NAVARRO, Domingo |. {1991), Recuerdos de un noventon, Las Palmas de Gran Canaria,
Cabildo Insular de G. C.

NAVARRO RUIZ, Carlos (1933), Paginas historicas de Gran Canaria, Las Palmas, Tip. “El
Diaria”,

PEREZ PARRILLA, Sergio T. (1981), La arquitectura de Las Palmas en el primer tercio del
sizlo XX, Col “La Guagua”, 31L.Las Palmas de Gran Canaria, Cabildo Insular de
G.C

QUINTANA NAVARRO, Francisco (comp.) (1992), Informes consulares britanicos sobre
Canarias (1856-1914). Las Palmas de Gran Canaria, SEHIC, ULPGC, CIES, 2 t.

QUINTANILLA, Miguel fmgi:l (2000), "La lecnologia como paradigma de accion
racional™ Revista de Occidente, 228, 53-73.



