BOLETIN DO MUSEO PROVINCIAL DE LUGO

Bolseiro predoutoral da Xunta de Galicia
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INTRODUCCION

Cando un se achega por primeira vez ¢ estudio da evolucién histérica do ferrocarril
en Galicia, o primeiro que destaca € a falta de investigacidns sobre o tema, o pouco que ata
o momento ten importado ds historiadores do pais o cofiecemento, comprensién e andlise
da insercion ferroviaria galega na rede estatal'. O desinterese térnase certamente incom-
prensible se temos en conta que a presencia ou non de vias férreas condiciona dun xeito
rotundo as posibilidades de integracion galega dentro do marco estatal, xa non a nivel
simplemente econémico, senén tamén social, politico e mesmo cultural. Se queremos ter
unha visién axeitada da realidade galega na segunda metade do XIX e o seu evoluir no XX,
areferencia 6 ferrocarril € inexcusable: dende as crises de subsistencias do século pasado,
a emigracién (tanto exterior como, sobre todo, interior), a eficacia centralizadora do Estado,
pasando pola exportacion de gando, as folgas obreiras, a recepcion de novas ideoloxias e
ata chegar 4s mdis recentes polémicas verbo da viabilidade do entramado férreo galego,
son outros tanto eidos de estudio (6s que se poderian engadir moitos mdis) nos que o
ferrocarril ten algo que dicir. Xa que logo, facemos nosas as palabras do profesor Quintana
Garrido, que son tanto un desexo como unha chamada 6 futuro: «un tema desta envergadu-
ra afnda estd necesitando dun urxente e profundo estudio monogrifico que o analise e
sitiie con rigor nas suas coordenadas histéricas»®.

1.-Con cardcter exclusivo céntranse no tema os traballos de, POSE ANTELO, J. M., "Aproximacién
histdrica a los ferrocarriles gallegos", Cuadernos de Estudios Gallegos, n.® 98 (1982), pp. 313-344;
CARMONA BADIA, X., voz "Ferrocarril", en G.E.G., tomo XII, pp. 167-174; QUINTANA GARRIDO,
X. R, "Reflexidns historicas no centenario da integracién de Galicia na rede ferroviaria espanola (1883-
1983)", Boletin Auriense, XVI (1986), pp. 237-273. Este mesmo autor tense recentemente ocupado
do tema en "Industria y ferrocarril en el siglo XIX", Historia de Galicia, fasciculo 41, da coleccién
editada polo xornal Faro de Vigo. A nivel estatal, o tema ferroviario, en tédalas sas diferentes verteates,
ten xa merecido abondosos estudios: WAIS SAN MARTIN, F., Historia general de los ferrocarriles
espaitoles. 1830-1941, Madrid, 1967; CASARES ALONSO, A., Estudio Histérico-Econémico de las
construcciones ferroviarias espaitolas en el siglo XIX, Madrid, 1973; ARTOLA, M. (dir.), Los
ferrocarriles en Espana. 1844-1943, 2v., Madrid, 1978; GOMEZ MENDOZA, A., Ferrocarriles y
cambio social en Espaiia, 1885-1913, Madrid, 1982; Ferrocarril y mercado interior en Espafa.
1874-1913, 2v., Madrid, 1984 ¢ Ferrocarril, industria y mercado en la modernizaciéon de Espafa,
Madrid, 1989; HERNANDEZ SEMPERE, T. M., Ferrocarriles y capitalismo en el Pais Valenciano,
1843-1879, Valencia, 1983; ORMAECHEA, A. M., Ferrocarriles en Euskadi, 1855-1936, Bilbao,
1989.

2.-QUINTANA GARRIDO, X. R., op. cit., p. 239.
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Esta investigacidn, centrada exclusivamente na Galicia de «cando non habia tren»?,
non pretende nin de lonxe cargar con semellante responsabilidade, mais si contribuir a
clarificar algiins dos como, os cando e sobre todo 0s porque da tardia e dificultosa chegada
da locomotora a Galicia, facendo especial fincapé no papel xogado en toda esta historia
polo ilustre vilalbés Manuel Vizquez de Parga, Conde de Pallares, quen terd, como de
seguido veremos, unha actuacion dabondo decisiva como para adicarlle estas pdxinas.

1. OS DIFICIS COMEZOS.

En 1876 un xornal galego definfa o proceso de incorporacién de Galicia 6 entramado
férreo espaiiol como «la tristisima historia de nuestras vias férreas»*. O adxectivo en grao
superlativo estaba moi correctamente empregado, por canto definia 4 perfeccion o que fora
o evoluir do inexistente, pero agardado, ferrocarril galego por mdis de 17 anos, 0s que
transcorreran dende un xa lonxano 21 de abril de 1858, fausto dia no que se votara a lei que
previa a construccién da lifia Palencia-A Corufia®, Comezaba entdn unha peregrinaxe que
se prolongaria mdis do desexado por todos, por canto s6 teria feliz remate 25 anos despois,
en 1883, os que tardou Galicia en contar con conexion férrea coa Meseta. Sen dubida, un
«parto» compricado.

En realidade, o interese galego por gozar dos beneficios do ferrocarril arranca xa de
1853¢. E en agosto dese ano cando o ministro de Fomento, Agustin Esteban Collantes,
presenta un proxecto de lei xeral de ferrocarris co que se buscaba pofier unha pouca de orde
na ata entdn arbitraria e confusa lexislacién do tema, proposicién na que se incluia a
realizacién dunha lifia que unise Palencia co litoral galego. Era a primeira vez que Galicia
non resultaba marxinada nos plans férreos desefiados dende o goberno’. A reaccién no
pais diante desta oportunidade non se fai agardar, ¢ de xeito inmediato as cidades de A
Corufia e Vigo comezan unha liorta por se-lo puntos de destino da proxectada via®, polémi-

3.-A expresion estd sacada dunha cofecida cantiga do grupo vigués "Os Resentidos".

4.-El Heraldo Gallego, recollido no xornal lucense Diario de Lugo, n.* 49, 29-XI-1876.

5.-A lei aparece reproducida na Gaceta de Madrid, n.* 118, 28-IV-1858.

6.-Se exceptuamos a intentona dunha compaiiia inglesa en 1846, a F. Alston, que tentaba a realizacién
dun ferrocarril Ledn-Vigo, pero que non pasou da intencidn. Ver, QUINTANA GARRIDO, X. R, op. cit,,
p. 259, nota 96. Nestes anos son moi habituais as concesidons de lifias a companias privadas que logo non
chegan a realizar. Asi o indica ARTOLA, M., "La accién del Estado", en ARTOLA, M. (dir.), op. cit., pp.
341 e ss.

7.-Ata 1844 o interese polos ferrocarris fora nulo por parte do Estado. Nese ano ve a luz a primeira
normativa ferroviaria (Real orde de 31-XII-1844). En 1845, o enxeiieiro Juan Subercase realiza o
primeiro informe definindo a futura rede férrea espafola, no que Galicia quedaba claramente marxinada
por canto a lifia que unirfa Ledn con Vigo era definida como un simple "ramal de prolongacién”. Ver,
HERNANDEZ MARTINEZ, T. M., op. cit., p. 28 ¢ ss. Cando en 1850 se emprende unha informacién
parlamentaria sobre o tema, de novo Galicia queda excluida das zonas entendidas como prioritarias. No
proxecto de lei de Miguel de Reinoso (1851), s6 se ofrecfa para a rexion galaica un "ramal recundario” que
partiria de Valladolid. A deficiente actuacion gubernamental en todo o asunto do ferrocarril galego serd
unha das causas que expliquen o tardio da sda chegada, mais non a tnica nin a mdis importante.

8.-No empeiio, Santiago apoiard a Vigo ¢ Lugo a Coruia. Do enfrontamento inférmanos CARMONA, X,
op. cit. ERIAS MARTINEZ, A., "A chegada do ferrocarril a Betanzos", Anuario Brigantino (1983),
pp. 85-101, ofrécemos un precioso documento verbo desta polémica, en concreto unha carta do alcalde
corufiés 6 de Betanzos do 25-VIII-1853, na que sc sinala: "Un solo lado del pais gallego recibird la
animacién y todos los bencficios que ofrecen esas ficiles y rdpidas comunicaciones, al paso que la mayor
parte de Galicia, se verd abatida con la postergacién de su industria y la costosa extraccién de sus
producciones (...). ¢s asunto de vida o muerte para los pucblos de Galicia", p. 85. Nese mesmo ano, cn
setembro, as corporaciéns de A Corufia ¢ Lugo enviardn un cscrito ¢ goberno cn apoio das sias
reivindicaciéns. Ibidem, p. 86.
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ca doblemente estéril por canto o proxecto de Esteban Collantes non saird adiante. En todo
caso, sérvenos a nés como ilustracion palpable dunha das causas fundamentais a ter en
conta 4 hora de establece-las trabas opostas 4 chegada do ferrocarril, como son as rivalida-
des locais, o esaxerado localismo («nacionalismo de campanario» que dirfa un cofiecido
xornalista) dos grupos burgueses das dias cidades mdis dindmicas do pais. Idénticos
protagonistas repetirdn puxilato pouco tempo despois, como de seguido veremos.

Tera que ser nuns anos de especial efervescencia lexislativa, como son os de 1854 a
1856, cando vexa a luz a largamente buscada Lei Xeral de Ferrocarris (xufio de 1855), for-
mando parte dun paquete de medidas destinadas & modernizacién do aparello infraestructural
do Estado espafiol”. Ao abeiro desta normativa impulsaranse decididamente as construcciéns
ferroviarias no Estado, participando tamén Galicia da «mania» ferroviaria que se extendfa
coa rapidez dun andacio'’. Aproveitando que na lei de 1855 se inclufa a lifia Valladolid-
litoral galego entre as consideradas de construccion prioritaria, un grupo de «primeiros
contribuintes» corufieses, encabezados por Martinez Picabia'!, deciden solicitar do goberno
o correspondente permiso co obxecto de estudia-la viabilidade dunha via que partindo da
Madrid-Irtin (en concreto, da localidade de S.Isidro de Duefias) teria o seu remate na cidade
herculina. Deste tronco principal sairia un ramal cara Vigo e outro cara a costa asturiana.
Inmediatamente, a deputacién de Lugo dispdn secunda-la iniciativa corufiesa, iniciando
unha cooperacion que se converterd nunha constante a partires de agora'2.

Realizados con celeridade, os estudios da lifla aparecen xa rematados en outubro de
1857. A lonxitude aproximabase 6s 548 kms.: partindo de S.Isidro de Duefias, pasaba por
Palencia, Sahagiin, Ledn, Brafiuelas, Ponferrada, Valdeorras, Queiroga, Monforte, Sarria e
Lugo, para chegar finalmente a Coruita (neste primeiro estudio non se incluia o ramal a

9.-No mesmo bicnio, pero en 1856, tamén sc aproban as leis de Bancos de Emisién ¢ a Sociedades de
Crédito. Verbo da trascendencia da norma de 1855 ver, MATEO DEL PERAL, D. "Los origenes de la
politica ferroviaria en Espafia (1844-1877)", en ARTOLA, M. (dir), op. cit., tomo I, pp. 88 ¢ ss.
10.-Non en van, no decenio 1855-1865 sitiase o "boom" das construccions férreas espaiiolas, con
cdseque 4.800 Kms. abertos d explotacién. Mago que nin un s6 correspondese a Galicia.

11.-Picabia tifia emigrado a Cuba uns anos antes, amasando na emigracién unha considerable fortuna, ¢
coficcendo na [lla o primeiro dos ferrocarris construido no Estado espafiol: o La Habana-Giiines. Retornado
a Galicia, ¢ convencido da inmensa utilidade que reportaria ¢ pais unha lifia férrea que o engarzasce coa
Meseta, decide a formacion dunha sociedade que impulsase o proxecto. Paga a pena lembra-los nomes
destes pioneiros: Martinez Picabia (presidente), Eduardo Santos (vice), Benito Herce, Juan Flérez, Nifiez
de la Barca (vocais), Pedro Manuel de Atocha (sceretario), Curricarte e Cia., Conde ¢ Tuiién, Villarubia ¢
Irmins, Alvarez fillo ¢ Pinilla, Maristany ¢ irmédns, Jos¢ Benito Espafiol, Eusebio da Guarda, José Presas,
Andrés Garrido, Francisco Ortega ¢ Soler, Juan de Veiga, Ramén Pedn, Agapito Ugarte, Gregorio Babé e
José Casis (socios). Como doadamente sc constata, boa parte da “flor ¢ nata" da burguesia comercial e de
negocios da Corufia do momento, sen dibida o grupo mais directamente interesado na conexién férrea
galega co Estado. Para estes ¢ outros detalles consultar, Boletin Oficial da provincia de Lugo, n.* 23,
23-11-1857.

12.-En concreto, comisiona a Manuel Anselmo Rodriguez para que contacte cos corufieses ¢ logre que a
cidade das murallas aparcza como beneficiaria da rede férrea. Ver, Actas da Deputaciéon Provincial,
9-VIII-1855.
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Vigo), cun presuposto estimado en arredor de 480 mill6ns de reais®. Neste mesmo ano
xurdian as primeiras iniciativas para logra-lo engarce férreo con Portugal. A marcha do
ferrocarril semellaba imparable™.

Consumido-los tramites administrativos habituais co visto bo da Xunta Consultiva
de Camifios®, o proxecto da lifia galega comeza a sia tramitacion parlamentaria para con-
vertirse en lei. Diante do desinterese do goberno por propoiiela, serd un grupo de deputados
elexidos polas provincias interesadas no ferrocarril os que den o primeiro paso, coa presen-
tacion dunha proposicién de lei en tal sentido o 1 de marzo de 1858: entre eses deputados
atopdbase Manuel Vizquez de Parga, recente Conde de Pallares'®, quen iniciaba asi o que
fa ser unha relacién constante cos ferrocarris galegos e, mais en concreto, con esta lifia
Palencia-A Corufa. El serd o encargado de redactar, como secretario da comisién dos
deputados de Galicia, Asturias, Ledn e Palencia, a mencionada proposicién, convertida
finalmente en leio 21 de abril de 1858"".

Calificada como de primeira orde, a via partia de Palencia e, atravesando Ledn,
entraba en Galicia pola ponte de Domingo Flérez; unha vez no interior do pais, en Monforte
(«o donde se crea conveniente»), bifurcariase, cun ramal cara A Corufia e outro cara Vigo.
Asi mesmo, unha via que partise desta lifia chegaria 4 costa asturiana. Dividida en cinco
seccidns (Palencia-Ledn, Ledn-Ponferrada, Ponferrada-Queiroga, Queiroga-Lugo e Lugo-
Coruiia), subhastariase a sta construccién o méis cedo posible, agis o tramo Queiroga-
Lugo, pendente dos estudios do ramal a Vigo'®. Para un presuposto de mais de 470 milléns
de rs., fixdbase unha subvencién de case 179, que se entregaria segundo se fosen
construindo kilémetros de via. A construccién e explotacién dos tramos irfa a parar 4
empresa que na subhasta ofrecese unha maior rebaixa verbo da subvencién estatal. Os
datos econdmicos da lifia refléxanse no seguinte cadro:

13.-Os datos estdan tomados do xornal lucense La Aurora del Mino, n.® 24, 6-X-1857. Como se¢
constata, a lina galega aparcce como tributaria da famosa lifa do Norte (a Madrid-Irin), subordinacién que
traerd non poucos problemas no futuro. O non tratarse dunha lifia directa con Madrid, a via d4 numerosos
rodeos, tendo cdseque 200 Kms. mais que a estrada Madrid-A Coruna. Asi mesmo, ¢ mentras que esta se
articulaba como a columna vertebral das comunicacions viarias coa zona norte, aquela s6 era unha
tributaria da mencionada lifia do Norte. Para estas e outras matizaciéns ver, GONZALEZ LOPEZ, E.,
Historia de Galicia, A Corufia, La Voz de Galicia, 1980, pp. 646-647.

14.-Ver, MASSARELOS, B. de, Substitu¢ao offrecid ao (...) sobre a conveniencia do caminho de
ferro de Porto a Vigo, Porto?, 1857.

15.-Que califica ¢ estudio como "de los mds completos y dignos de la honrosa calificacidn que merecié de
la Junta Consultiva". Ver, B. O. da provincia de Lugo, n.? 139, 19-XI-1858.

16.-0 titulo concédeselle en 1857. En abril dese mesmo ano fora elexido por vez primeira deputado polo
distrito de Lugo. Para estes e outros datos ver, El Norte de Galicia, n.* 2339, 13-XI[-1908.
17.-Reproducida na Gaceta de Madrid, n. 118, 28-1V-1858. Xunto a Pallares, os restantes parlamentarios
responsables da lei de abril foron: Alcjandro de Castro (deputado por Pontevedra), Juan Florez (por A
Corufia), Pedro Sanjurjo (por Ourense), o Marqués de Montevirgen (por Ledn), Agustin Esteban Collantes
(por Palencia) e Francisco Bernaldo de Quirés (por Oviedo). Os datos da representacion parlamentaria
estdn sacados da Guia de Forasteros de Madrid do ano 1858.

18.-Estudios rematados ¢ aprobados pola Xunta Consultiva en outubro de 1860.
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PRESUPOSTOS SUBVENCION
Palencia-Ledn 52.269.7381s. 19.862.5001s.
Ledn-Ponf. 96.726.147 36.755.936
Ponf.-Queiroga 84.395.306 32.070.216
Queiroga-Lugo 133.994.171 50.917.785
Lugo-Corufia 102.945.165 39.119.161
TOTAL 470.330.527 178.725.598 (38%)

Varios aspectos da lei merecen ser destacados, por canto terdn unha trascendencia
decisiva nas dificultades que a non tardar se presentardn na construccién. En primeiro
lugar, e como xa sinalei antes'’, a via galega non era auténoma nin engarzaba directamente
con Madrid, senén que o seu nacemento en Palencia credballe unha dependencia total da
lifia do Norte; consecuentemente, a empresa explotadora dos nosos ferrocarris sempre
estaria a mercede da propietaria da do Norte e, o que resulta mdis grave, a actividade
ferroviaria de Galicia (e Asturias) subordinada ¢s intereses da todopoderosa «Compafifa
de los Caminos de Hierro del Norte de Espaia», concesionaria da Madrid-Irn, de inexcu-
sable recorrido para os productos galegos que marchasen 4 capital do Estado (e viceversa).
Xa que logo, a comunicacién férrea galega quedaba en mans non dunha, senén de dias
compaiifas diferentes e de intereses a mitido contrapostos, dualidade que creard non poucos
problemas no futuro.

Un segundo aspecto negativo da lei ven determinado pola non fixacién de priorida-
des na realizacién das secciéns, o que fard que se constrian con preferencia as de orografia
mdis doada (Palencia-Leén e Ledn-Ponferrada), quedando as galegas nunha situacion de
total marxinalidade. O outorgamento da subvencion en funcién dos kilémetros de via le-
vantados (independentemente da dificultade do tramo realizado) xogara no mesmo sentido.
Isto explica que unha vez feitas as seccidns castellanas, en xaneiro de 1868, a construccion
quede practicamente paralizada®. Mais ningunha destas deficiencias legais se percibfa en
1858, xa que o0 empefio tanto do conde de Pallares como de todos aqueles interesados na
lifia galega era acada-la sia construccion o mdis rapidamente posible. Vexamos como.

19.-Ver nota 13.

20.-Tal ¢ como se indica no "Dictamen del Diputado ponente acerca de los ferrocarriles de Palencia a La
Corufia y de Leén a Gijon, o del Noroeste de Espafia. Apéndice A. Parte histdrica”, p. 9, 18-1-1872.
Consultado no Museo Provincial de Lugo, fondo "Impresos y manuscritos de caricter politico y
literario".

21.-8e ben xa aparecian as primeiras voces que daban conta da prictica comiin nas compaiiias constructoras
de centrarse 56 nos tramos de mdis doada feitura, realizados con premura para asi logra-lo rdpido cobro da
subvencién estatal, quedando os de maior dificultade sen realizar. En tal sentido se expresaba o deputado
Ortiz de Zirate en referencia 4 lifia Madrid-Irin concedida 4 Cia. do Norte: "Es verdad que hay muchas
obras hechas en toda la extension desde Madrid a Irin, pero son las mds ficiles y las que bastan para
obtener la subvencidn (...) el hecho que he citado de ¢jecutarse las obras mds ficiles primero que las mds
dificiles, es exacto, y se refiere no sélo a la empresa del Norte sino a todas”, Diario de Sesiones del
Congreso, 21-VI-1860, reproducido no xornal madrileiio Las Novedades, n.* 3519, 22-VI-1860.
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1.1. O imposible financiamento. Pallares e a subscricion de acciéns para o ferro-
carril do Principe Don Alfonso.

Xa 0 3 de febreiro de 1859 se leva a cabo unha primeira subhasta da lifia
Palencm-A Corufia (re-bautizada coma do «Principe Don Alfonso»), mais esta inicial poxa
defrauda por completo as expectativas creadas, dado que é declarada deserta 6 non compa-
recer ningin licitador interesado. A lifia galega non resultaba «atractiva» para os
investidores ferroviarios. Seguindo a Xan Carmona™, a incomparecencia virfa motivada
pola baixa subvencidn outorgada polo goberno (lembremos, 0 38% do total presupostado),
mais esta explicacion, con ser vélida, resulta parcial, dado que outros ferrocarris recibian
axudas similares e si eran apetecidos. Xa que logo, hai que buscar outros argumentos
explicativos. Asi, débese ter en conta que era a totalidade da lifia a que saia a subhasta,
polo que o enorme monto financieiro do negocio faria retraerse ata 6s mdis arriscados
investidores. Tampouco hai que esquece-la negativa vision existente do Noroeste penin-
sular no resto do Estado, considerado como un rincén afastado e atrasado, incapaz xa que
logo de soster un investimento cen por cen capitalista como era o ferroviario™. Se a isto
engadimo-lo estado do mercado de capitais en 1859, «enfriado» por unha mala coxuntura
financieira®, teremos completas as claves explicativas deste primeiro fracaso.

O tema da subvencién solucionarase con celeridade, logrando incrementala ata re-
presenta-lo 50,3% do presuposto (lei do 5-VI-1859), engadindo novos atractivos 6 ata
entdn desprezado ferrocarril galego. Contando con este poderoso aliado téntase de novo
a licitacion da lifa. Mais agora, coa leccidn aprendida do fiasco na poxa anterior, adéptanse
tédalas precaucions posibles que eviten unha repeticién, levandose adiante unha impre-
sionante campaiia, informativa e financieira, coa que respalda-la nova subhasta®. Factor
clave na mesma vai a se-lo conde de Pallares.

Os esforzos despregados, como veremos de seguido, serdn inxentes. Mais antes de
repasalos € preceptivo preguntarse sobre as razéns que levaban a homes como Pallares a
embarcarse en empresas deste tipo. Expresado doutro xeito, ;que se agardaba do ferrocarril
para merece-la xeralizada atencién de que era obxecto?*. De primeiras, debemos de ter en

22.-CARMONA, X., op. cit.

23.-Desta negativa visién eran plenamente conscentes os contemporineos: "El antiguo Reino de Galicia
(...). €s atin para el mayor niimero de habitantes de ciertas provincias, la Siberia en el clima, la Irlanda de
Espafia en la pobreza", PARDO PIMENTEL, N., "Ferro-carril de Galicia", El Correo de Lugo, 20-V-
1860, citado por SAURIN DE LA IGLESIA, M.! R., Apuntes y documentos para una historia de
Galicia en el siglo XIX, A Corufia, Deputacién Provincial, 1977, pp. 24-25.

24.-Sobre este contexto ver, HERNANDEZ SEMPERE, T. M., op. cit., p. 205.

25.-SAURIN DE LA IGLESIA, M.* R., op. cit., p. 208: prensa, autoridades civis e eclesidsticas, particulares...
todos se uniron "en una insdlita armonia de pareceres acerca de la regeneracién local, cuyo punto mas
importante era precisamente el ferrocarril”.

26.-A "mania” ferroviaria serd unha realidade cotid para os galegos da segunda metade do XIX, cunha
presencia constante nos medios escritos da época. Asf o sinala o profesor Barreiro Fernindez: "(...) o
tema ferroviario foi o mdis recorrente na literatura do momento”, BARREIRO FERNANDEZ, X. R.,
"Debates ideoléxicos e politicos en Galicia no periodo 1846-1868", Actas do Congreso Internacional
sobre Rosalia de Castro e o seu tempo, Santiago de Compostela, 1986, p. 358. Nada menos que catro
xornais luciron no seu encabezamento a verba ferrocarril: El Ferro-Carril, Periédico de intereses
materiales (Pontevedra, 1853-54), El Ferro-Carril del Principe Don Alfonso (A Corufa, 1858), El
Ferro-Carril (Vigo, 1861) e El Ferro-Carril Gallego (Pontevedra, 1861-62).
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conta o ambiente que se respiraba na época, enchido de esperanzas cara o porvir, dun
optimismo caracteristicamente decimonénico que agardaba inaugurar un futuro onde as
liortas civis, os enfrontamentos e as dificultades econémicas fosen sé un mal sofio. Xa en
1850, un xove Vézquez de Parga deixaba constancia da siia confianza na nova etapa que se
estaba a inaugurar:

«Llegd la época en que Espafia puede tratar de aplicar los adelantos que los conti-
nuos descubrimientos han ocasionado en las artes y en las ciencias, y que se ven practica-
dos en otras naciones, que encierran menos recursos que los que ella posee»¥,

conviccién doblemente ratificada dez anos despois xa coa mente posta no ferrocarril:

«Las provincias de Galicia pueden alimentar la esperanza de un porvenir fecundo y
halagiiefio [no que] la agricultura, la industria y el comercio reciban el desarrollo, a que se
prestan nuestro fértil suelo, con su dilatada costa (...) y la no desmentida laboriosidad de
sus habitantes»2.

Polo demais, este optimismo galaico para cos anos vindeiros® non era senén
a traduccién do que se estaba a vivir no resto do Estado e, mesmo con anterioridade, en
Portugal®. En Espafia, practicamente dende o remate da 1* guerra carlista e, mis en concre-
to, dende o Bienio Progresista (1854-56), os sucesivos gobernos manifestaran un claro
desexo por levar adiante unha modernizacion das estructuras socio-econdmicas en sentido
capitalista e europeizante, considerada como inexcusable no proceso de construccién do
Estado liberal-burgués®. Probablemente sexa co goberno da Unién Liberal do xeneral
O’Donnell (cuio «goberno largo» transcorre entre 1858 e 1863, nun exemplo sen parangdén
de estabilidade na Espana do XIX), cando estes anceios modernizadores se manifesten con

27.-VAZQUEZ DE PARGA, M., "Introduccién”, Revista de Galicia, cntrega 1.2 Santiago de Compostela,
1-VI-1850., pp. 1-11.

28.-Manifesto da "Junta dc suscricién para cl ferro-carril" da cidade de Lugo, do 10-IV-1860, Museo
Provincial de Lugo, fondo "Documentos sobre ¢l ferrocarril de Galicia". Este, como tédolos documentos
da citada Xunta, foi obra do Conde, como el mesmo nos aclara nunha carta dirixida a Juan Flérez do 27-
IX-1860, conservada en, ibidem.

29.-Deste optimismo dd conta BARREIRO FERNANDEZ, X. R., "Debates...", op. cit., pp. 355-356,
calificindoo de "esaxerado e inconsciente": "Un dos aspectos que mdis sorprende a quen s¢ aproxima Gs
medios de comunicacién da época, especialmente a partir de 1854, é a ficcion dunha sociedade galega que
entrou decididamente na modernizacién socio-econdmica”.

30.-Para o Estado spafiol, son numeroso os estudios que destacan esta caracteristica para os anos medios
do século. E o caso de FONTANA, J., Cambio econémico yactitudes politicas en la Espada del
siglo XIX, Barcelona, Ariel, 1973, p. 106; DURAN DE LA RUA, N., La Unién Liberal y la
modernizacién de la Espafia isabelina. Una convivencia frustrada, 1854-1868, Madrid, Akal, 1979,
p. 199; CARR, R., Espaia, 1808-1975, Barcclona, Ariel, 1990 (5.* ed.), fala tamén de "optimismo
econémico" na Espafia de despois do Bienio. Do optimismo portugués danos conta LOPES VIEIRA, A.
"Os caminhos de ferro antes dos caminhos de ferro. A especulagao ferrovidria en Portugal en 1845-46",
Revista de Historia Econémica e social, n.* 15 (1985), p. 124.

31.-Para este contexto ver, TORTELLA CASARES, G., "La economfa espafiola, 1830-1900", en TUNON
DE LARA, M. (dir), Revolucién burguesa, oligarquia y constitucionalismo (1834-1923), tomo
VIII da Historia de Espafia, Barcelona, Labor, 1993 (2.* ed.); ARTOLA, M., La burguesia
revolucionaria (1808-1874), Madrid, alinaza Universidad, 1987 (1.* ed. de 1973), especialmente pp.
58-127.
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maior evidencia, emanando dende o poder un cheiro especialmente embriagador que incide
nas posibilidades abertas para o desenvolvemento do pais e no seu enorme, pero agacha-
do, potencial econdmico™®. A forza destes postulados redobldbase polo seu contacto cos
principios da economia politica de inspiracién smithiana, facendo fincapé na idea dun
desenvolvemento de signo capitalista, acumulativo e auto-multiplicador®™. Por suposto
que o elemento central deste entramado modernizador, e factor clave no despegue econd-
mico hispano, serfan as obras piblicas e, dentro delas, as vias férreas™.

Emanadas dende o poder, estas ideas espalldbanse con rapidez por todo o Estado,
polo que a confianza nas virtudes rexeneradoras do ferrocarril era moeda corrente nestes
anos. Xa que logo, non pode estrafia-la siia positiva recepcion en Galicia € o «semirreligioso»
entusiasmo con que se saudou a nova da posible conexion férrea galega coa Meseta®. O
conde de Pallares, xunto con todos aqueles que clamaban contra a «postracién» do pais e
agardaban unha oportunidade para amosar todo o descofiecido potencial galego, por fin
atoparan a férmula para explicitalo. Dende ese momento non se regatearan esforzos para
lograr que «el formidable ruido de la locomotora retumbe poderosamente en las cavernas
de sus valles...»*.

Instalado no pais o «mesianismo ferroviario» curador de tédalas doenzas, serd o
ferrolan Juan Flérez*” quen con mdis decisién aborde a enorme responsabilidade de con-
vertir en rais, vagéns e locomotoras a lei de 1858. Escarmentado polo fiasco da primeira
subhasta, o obxectivo de Fldrez centrarase na formacion dunha empresa con capacidade
financieira suficiente como para levar adiante o tendido da lifia galega. Para logralo, recla-
mard a mobilizacién de tddalas forzas vivas do pafs, cuia resposta non se fard agardar. O 1

32.-Pérez Galdos recolle perfectamente isto no seu libro O'Donnell: "De Mendizibal aca, nadie ha
pensado que Espafia es un pobre riquisimo, un vejete haraposo, que debajo de las baldosas del tugurio en
que vive tiene escondidos inmensos tesoros (...). Pues O'Donnell levantard las baldosas, sacard las ollas
repletas de oro, y con esc oro le dard al vejete unos pases por todo el cuerpo, a manera de friegas,
devolviéndole la juventud, la fuerza fisica y mental", p. 212. Citado por, FONTANA, J., op. cit., p. 136.
33.-ROMERO BALMAS, G. N,, "Liberalismo y desarrollo en Espafia. Notas sobre el programa reformador
a mediados del siglo XIX", Revista de Historia Contemporanea, n.* 1 (1982), pp. 227-240. Homes
como Borrego, o galego Colmeiro, Cinovas, Castelar, Figuerola... son outros tantos exemplos da teima
economicista destes anos centrais do XIX.

34.-Ibidem, p. 232. Das responsabilidades do ferrocarril dd conta o seguinte texto: "Tenemos en
construccion importantes lineas de ferrocarriles (que) dardn impulso a multitud de industrias ahora
nacientes, vida a las transacciones mercantiles, trabajo a infinidad de brazos, desarrollo a los grandes
medios que tenemos de propsperidad”, en La América, "Revista de la quincena”, v. I, 8-111-1857, p. 15.
Citado por, Ibidem, p. 232.

35.-SAURIN DE LA IGLESIA, M.* R,, op. cit., p. 207. Xa en 1857 a idea do ferrocarril como elemento
clave na insercién de Galicia na modernidade capitalista estaba plenamente asumida, cando non antes:
"Para dar vida a Galicia, para corregir el marasmo y la inanicién que pesan sobre ella, no era posible haber
inventado un remedio mas eficaz y poderoso que la construccidn de un ferro-carril...", ROMERO, T. M.},
La Aurora del Mino, n.* 31, 18-XI-1857.

36.-Ibidem. En Portugal, a confianza nas virtudes dos ferrocarris como elementos propulsores do
desenvolvimiento econdmico eran as mesmas que se manifestaban en Galicia. Ver, LOPES VIEIRA, A.,
"Os caminhos...", op. cit., p. 125, nota 4.

37.-Sobre este interesante personaxe ver, COUCEIRO FREIJOMIL, A., voz "Juan Flérez", Diccionario
biobibliogrifico de escritores, Santiago de Compostela, Ed. dos Bibliéfilos Galegos, 1952, tomo 11, p.
90; VILANOVA RODRIGUEZ, A., voz "Juan Florez", Gran Enciclopedia Galega, tomo XIII, pp.
101-102; TABOADA, L., "Don Juan Flérez", La Ilustracién Gallega y Asturiana, n.® 3, 28-1-1880,
p. 26.
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de abril de 1860 chega a Lugo en busca de apoios para o seu proxecto, e logo dunha reunién
cos notables da cidade, decidese a formacién dunha xunta lucense para promove-la
subscricién de acciéns do proxectado ferrocarril na provincia. O conde de Pallares serd o
seu principal e méis destacado animador®.

Demostrando unha febril actividade, Flérez logra a formacién de xuntas similares en
todalas provincias galegas: a comezos de abril férmase a corufiesa; 0 22 dese mes estd xa en
Ourense, ¢ a finais € Pontevedra quen recibe a siia visita. En penas un mes toda Galicia
participaba da sia entusidstica idea®, pregoada dende os respectivos manifestos que
estas xuntas publican co obxecto da da-la maior publicidade posible 6 proxecto e atraer
vontades e financiamento para facelo realidade®.

Centrando a atencién na actividade da Xunta lucense, e no que se refire 6s seus
integrantes, presentaba un aspecto claramente institucionalizado, dado o predominio de
xentes relacionadas cos poderes piblicos e integrantes dos diferentes érganos politico-
administrativos da cidade; xunto deles, destaca a presencia de «propietarios» (asi se
autodenominaba Pallares), membros de profesidns liberais (médicos e avogados) e comer-
ciantes*. Emanado desta xunta, formouse un «Centro y Comisién directiva del ferro-carril»
encargado mdis directamente dos traballos*. No manifesto de presentacién redactado por
Pallares, logo de presenta-la iniciativa de Flérez e destaca-los inmensos beneficios que
para Galicia reportaria a presencia do ferrocarril, dase conta dos pasos inmediatos a seguir
pola Xunta, resumidos nun chamamento 4 Deputacion e concellos da provincia para que
«consignen en sus presupuestos una cantidad para invertir en acciones» e nunha invita-
cién a tédolos alcaldes para a formacion de xuntas locais que promovesen a subscricion
entre os particulares®.

38.-A chegada de Fldrez 4 cidade das murallas coflecémola pola carta que o gobernador, Rafae