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EL CAMINO DE HIERRO DE ARANJUEZ:
PRIMERAS TENTATIVAS

Por J. Moreno

Introduccién

El dia 6 de abril de 1845, por Real Orden, se concede a José de Salamanca
«la autorizacion necesaria para ejecutar por su cuenta, un camino de hierro
desde Madrid a Aranjuez», con sujecion al pliego de condiciones generales
establecido por R. O. de 31-12-1844, y a las condiciones particulares anexas a
la concesion. Se otorga, a finales de ese mismo afio, la Real Cédula de privi-
legio, y, tras grandes esfuerzos, consigue Salamanca, al cabo de seis afios, ter-
minar la construccion. EIl ferrocarril fue inaugurado el 9 de febrero de 1851.

La idea de construir este ferrocarril no era de Salamanca, mas bien podria
decirse, como luego veremos, que fue un negocio cogido al vuelo por el ban-
quero * La linea de Aranjuez habia sido concebida dieciséis afios antes, pa-
sando por dos tentativas frustradas2 cuyo estudio abordamos en este trabajo.

Prescindiendo del caracter mas o menos anecdotico de estas tentativas,
no cabe duda que ayudaran a comprender en muchos aspectos —recursos
financieros, industria, técnica, politica gubernamental— la actitud de la so-
ciedad espafiola de entonces, frente a este medio revolucionario de transporte.
La segunda tentativa de 1844, es, ademas, un buen precedente para el analisis
de la legislacion ferroviaria de estos afios.

1 En esta época, Salamanca se titula banquero y diputado por Malaga.

2 Para breves referencias de estas tentativas, cf. M. Garcia Venero, «Historia anecdodtica
del ferrocarril en Espafia», en Cien afios de ferrocarril en Espafia, Madrid, 1948, t. 1, F.
Wais, Historia de los ferrocarriles Espafioles, 2/ ed., Madrid, 1974; A. Casares Alonso,
Estudio histérico-econdmico de las construcciones ferroviarias espafiolas, en el siglo XIX,
Madrid, 1973; M. P. Gonzalez Yanci, Los accesos ferroviarios a Madrid, Madrid, 1977.

Un relato de la segunda tentativa, con errores —atribuye a Salamanca el papel de pro-
MOtor— en V. Castafieda Y Alcover, Los primeros ferrocarriles espafioles, Madrid, 1946.
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Primera tentativa, 1829-30

El pensamiento de unir la Corte con un Palacio Real préximo, fue una
idea completamente original que, mas tarde, se llevaria a efecto en Rusia y
Francia3 Se trataba de hacer una demostracion practica del invento, conven-
ciendo asi a la Reina y al Establishment. Habia otra posibilidad, no menos
atrayente, cual era la de utilizar el ferrocarril con fines de recreo de gran im-
pacto popular. En el caso concreto de la linea de Aranjuez, existia un futuro,
con su prolongacion hacia el sur, aumentando asi el nivel de las expectativas
de beneficio.

El promotor fue el marqués viudo de Pontejos, que, en 1829, intent6 cons-
tituir una empresa. Se llegaron a practicar los reconocimientos del terreno,
y se redactd un proyecto en el afio siguiente por el ingeniero de caminos An-
tonio Arriete. Al parecer, el negocio se vino abajo por motivos econémicos,
pues no se logrd reunir el capital necesario4

Nos inclinamos a creer que el ingeniero Arriete plantearia un ferrocarril
con traccion animal. Como veremos mas adelante, un trazado econémico en-
tre Madrid y Aranjuez exige establecer rampas superiores a 10 por 1.000. De
acuerdo con el estado de la tecnologia en estos afios, las locomotoras de vapor
hubieran tenido suficiente con lograr impulsarse a si mismas abordando es-

tos perfiles 5

3 En 1835 se concedi6 al profesor vienés Von Gerstner la primera linea rusa de 23 Km.,
desde San Petersbur%o (hoy Leningrado) hasta el palacio en Tzarskoye Seld. La apertura
tuvo lugar el 30.10.1837, prolongandose 3 Km. el verano siguiente, hasta Pavlovsk, un lugar
de esparcimiento descrito por Dostoyevski en EIl lIdiota, Cf. J. N. Westwood, A History of
Russian Raihvays, London, 1964, pp. 21-5.

El interés de los capitalistas por construir una linea de Paris a Versalles era tal, que
la Ley de 9.7.1836 autoriz6 dos, con trazados que discurrian por las respectivas margenes
del Sena. El de la margen derecha, financiado por los Rothschild, tenia 19 Km. —partia
de la linea de Paris a Sain-Germain—y se inaugur6 el 2.8.1839. El de la margen izquierda,
a cargo de los Fould, era de 18 Km. y se inauguré mas tarde el 8.9.1840. Cf. A Picaro, Les
Chemins de fer franjais, t. 1, Paris, 1884, pp. 3942, y J. Faraize, «Lepopée du rail», en
Histoire des chemins de ier en France, Paris, 1963, pp. 31-50.

4P. Madoz, Diccionario geogréafico-estadistico-historico de Espafia y sus posesiones de
Ultramar, t. 10, Madrid, 1847, p. 556. )

Antonio Arriete habfa sido agregado al Cuerpo de Ingenieros de caminos, canales y
puertos en el periodo anterior a su constitucion definitiva en 1836. Procedia de la Acade-
mia de Ingenieros de Guadalajara (promocion del afio 1822). En 1844 ocupaba la Jefatura
del Distrito de Valladolid. Cr. Memorial de Ingenieros del Ejército, 1911, t. 28, p. 337 y
Boletin Oficial de Caminos, Canaleszg Puertos, 1844, p. 11

5 Las locomotoras anteriores a 182 eran poco eficientes. A duras penas, conseguian pro-
ducir suficiente vapor para mantener una velocidad de 6,4 a 8 Km/h. Cf. M. seguin (Aineg),
De I'influence des chemins de fer et de I'art de les tracer et de les construiré, Liége, 1839,
ag. 17.

P gA principios de 1829, las locomotoras de la linea de Stockton a Darlington con rampas
de 4 a 5 por 1000, hacian con trenes de 16 vagones en invierno y 20 a 24 en verano, una
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No hemos conseguido més informacién sobre esta tentativa, por cierto
contemporanea de la de Diaz Imbrechts para la linea de Jerez a El Portal6
Cabe suponer, no obstante, que la iniciativa del marqués estaba inspirada,
como la anterior, por la actividad ferroviaria britanica de estos afios 7.

El marqués de Pontejos habia abandonado el pais al comienzo de la dé-
cada ominosa, con motivo de sus ideas liberales, y habia viajado por Francia
e Inglaterra, donde indudablemente entr6 en contacto con este medio de
transporte8

Segunda tentativa, 1844-45

El promotor es ahora Pedro de Lara y Melid, un hombre iluminado por el
ferrocarril, pero no, desgraciadamente, por su técnica. Consciente de sus va-
lores, hasta cierto punto mediocres, utilizaba una estrategia que define su
personalidad: la humildad y las lagrimas. A pesar de todo, siempre logr6 man-
tenerse muy por encima de su nivel de incompetencia.

Ignoramos el lugar y fecha de nacimiento, pero se consideraba catalan por
haber residido muchos afios en Barcelona. En 1837, se encontraba en Méjico,
desde donde viajé a Estados Unidos para estudiar los ferrocarriles. Regresé
a Barcelona en 1840, pasando después a residir en Alicante y, posteriormente,
en Madrid.

velocidad de 8 Km/h. En ese mismo afio, se registra una velocidad de 128 Km/h. con
la locomotora «Lancashire Witch», sin caldera tubular, sobre una rampa de 2,3 por 1.000
con 26 vagones y 52 Tm. El afio anterior, habia controversias sobre si seria economica la
explotacion de la linea de Liverpool a Manchester con locomotoras, dado que en Rainhill
habia dos rampas de unas 10 por 1000. Para aclarar la cuestion, la compafia acordo
celebrar en el otofio de 1829 el famoso concurso, entre los constructores de locomotoras,
gue daria el triunfo a la «Rocket» de R. Stephenson.

Posteriormente, el 14.6.1830 se verifico una prueba con la locomotora «Arrow» del mis-
mo tipo que la anterior, es decir con caldera tubular, aunque ligeramente perfeccionada.
La subida de la rampa de Rainhill se hizo en doble traccién con la locomotora gemela
«Dart» y una carga remolcada de 335 Tm. Aunque la prueba se inicio a 27,3 Km/h. la
velocidad fue descendiendo progresivamente llegando al cambio de rasante a sélo 64 Km/h.
En simple traccion y en horizontal, la velocidad fue de 257 Km/h. Cf. J. G. H. warren,

A centu?/ of locomotive building by Robert Stephenson, 1823-1923 reed. London, 1970,
. 128 148y 234

6 RO de 23.9.1829.

7 El periodo de 182526 en Inglaterra, es de «fiebre especulativa». En febrero de 1825
habia por lo menos cinco companias ferroviarias en fase de lanzamiento. La inauguracion
de la linea Stockton a Darlington el 27.9.1825, y su éxito subsiguiente, supuso un incentivo
Para los negocios ferroviarios. Asi, en 1826 se autorizaron por el Parlamento dieciocho
ineas, entre ellas la de Liverpool a Manchester. Cf. N. T. Jackman, The development of
transportation in modern England, 2* ed., London, 1962, pp. 532-3.

1 Los biografos del marques se remiten a P. Madoz para constatar su regreso a Espafia

en 1829. Cf. por _e'em&)go, M. de Saralegui ¥ Medina, Corregidor Pontejos y el Madrid de
su tiempo, Madrid, 1909.
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De sus actividades tenemos escasas noticias. Poseia conocimientos topo-
graficos, siendo comisionado en 1828 por el ingeniero militar Antonio Monte-
negro, para el levantamiento de los planos de los partidos judiciales de Ma-
taré y Granollers. Anteriormente, estuvo agregado por el ministro de Marina,
Baltasar Hidalgo, a una comision hidrografica que realiz6 trabajos similares
en el golfo de Méjico.

Estaba relacionado con la empresa del canal de Tamarite de Litera, de la
que se titula «socio de meérito». A finales de 1845, formaba parte de una comi-
sién representativa de los accionistas de esta empresa en Barcelona, encar-
gada de resolver una cuestiéon «de vida o muerte» para la mismad

Se conservan tres obras suyas, dos tratados elementales de aritmética y
el Proyecto y Memoria sobre el ferrocarril de Aranjuez, obra esta ultima, pu-
blicada por entregas, que no lleg6 a concluir .

El 6 de marzo de 1844, eleva, desde Madrid, una instancia al ministro de
la Gobernacion, adjuntando una proposicion para construir un ferrocarril
desde Madrid a Aranjuez". Su idea primitiva, dice, se remonta a 1836. En
ese afio, concibe la linea de Madrid a Alicante, recorriendo el terreno para
convencerse de «la demostracion cientifica de su féacil construccion». A su
regreso de Méjico en 1840, reinicia las gestiones. Su plan era similar al de
otros promotores de la época. EIl redactaba el proyecto y obtenia la conce-
sion, en tanto que los capitalistas aportaban la inversién. En los afios siguien-
tes, busca la proteccién del Jefe politico (hoy Gobernador) de Barcelona, des-
pués del capitdn general de Valencia, sin conseguir atraer inversores, fracaso
que atribuye a la situacién politica («ocurrencias de Navarra», bombardeo de
Barcelona, etc.).

A finales de 1843, convence a las fuerzas vivas de Alicante 2 lo que le ani-
ma a solicitar, el 27 de noviembre, la concesion de la linea «en nombre propio
y del de hijos y compafiia». Lo de compafiia debia referirse a un personaje

* Revista Boletin de Empresas (€n 10 sucesivo BE) 1844-45, pp. 1-2, 1301 y 180. Se ha afir-
mado que Lara era ingeniero, pero en su Proyecto y Memoria del ferrocarril de Aranjuez,
p. 31, dice «que no tiene el honor de pertenecer a tan distinguida clase». Cf. A. Casares
Alonso, 0p. Cit., p. 66 Y D. Mateo del Peral, «Los Origenes de la politica ferroviaria en Es-
pafia», en Los ferrocarriles en Espafia, 1844-1943, Madrid, 1978, t. 1, p. 37. Ambos siguen
a F. wais, op. cit, p. 109, que incurre en este error.

10 Principios tedricos de aritmética, Barcelona, 1830 y Compendio de aritmética, 2* ed.,
Madrid, 1850. El Proyecto y Memoria se distribuia con BE, gratis para los suscriptores.
A partir del n.° 6, 23.12.1844, se reparten los planos y desde el n.° 7, 1.1.1845, el texto, que
guedé sin concluir en la p. 36.

I La instancia y la proposicién en BE, p. 1 La proposicién en Boletin Oficial de Ca-
minos, Canales y Puertos, 1844, p. 313.

1 Exposicion a S. M. de las autoridades, corporaciones, comercioty propietarios de
Alicante en favor del proyecto de D. Pedro de Lara, de fecha 1.12.1843. Cf. BE, p. 11 y nota

a pie de p. 11 del Proyecto y Memoria.
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influyente de la ciudad, el conde de Santa Clara, que se constituye en firme
valedor. Ignoramos el contenido de esta instancia, pero cabe suponer que no
seria muy concreto y definido, por cuanto el gobierno se limitd, en el afio
siguiente, a autorizarle para realizar los trabajos topograficos. Segun Lara,
el pronunciamiento de enero en Alicante dificulté las operaciones. La realidad
fue que no lleg6 a hacerlos 3

«Tantas y tan continuadas contrariedades» le convencen de que no lograra
su fin hasta tanto se estabilice el pais. Por ello, ahora, reduce su peticion a
s6lo el tramo de Madrid hasta Aranjuez, confiando en que, al disminuir la
inversion necesaria, aumentard la probabilidad de reunir el capital.

La proposicién adjunta a la instancia, contenia 16 bases redactadas en
lenguaje juridico, posiblemente por el magistrado Pelegrin J. Saavedra, su
«primer amigo en auxiliarle», segun Lara.

Al fin, después de cuatro afios, obtiene el primer éxito tangible. EI 25 de
abril de 1844, el gobierno autoriza, con caracter provisional, la concesion, con
un plazo de seis meses —era el mismo que fijaba Lara en la base la— para
presentar el proyecto y las tarifas, asi como la justificacion de haber consti-
tuido la sociedad anénima y suscrito el 75 por 100 del capital,4 Las bases de
la proposicion también son aprobadas, excepto la nium. 12 relativa a la utili-
zacion de presidiarios en las obras.

Un examen de las bases de la proposicién, demuestra que su contenido
estaba inspirado —en algun caso con transcripcion literal— en la legislacion
precedente & La base 9.a merece un comentario por su originalidad, pues se

B RO de 211844 dirigida a los Gobernadores de Madrid, Toledo, Albacete, Murcia y
Alicante, en BE, p. 1 Anos mas tarde, el ingeniero Almazan buscd «repetidas veces» ante-
cedentes de estos estudios «con igual desgraciado éxito». Cf. «Memoria del ingeniero José
de Almazan sobre el proyecto del ferrocarril de Albacete a Cartagena, mandado estudiar
por RO de 15.8.1851», en Boletin Oficial de Ministerio de Fomento, 1853, t. 5, p. 360.

4 RO de 234.1844, comunicada a Lara el 25, en BE, p. 3y nota a pie de p. 14 del Pro-
yecto y Memoria.

El contenido de la disposicion es analogo al de la RO de 23.8.1843 concediendo la linea
Barcelona a Mataré. Aungue en ésta no se indica expresamente el plazo de seis meses, es
de suponer seria el mismo. En la RO de 26.7.1842 de concesion del canal de Guadarrama,
las condiciones son también la exigidas a Lara.

5 Los antecedentes legales de la mayoria de las bases de Ia#oroposicién, se encuentran
en las siguientes disposiciones: Ley de 17.7.1836, expropiacion forzosa por causa de utili-
dad puablica; los Arts. 171, 172 y 173 de la RO de 14.4.1836 organizando la Direccion de
caminos, el Cuerpo de Ingenieros, su Escuela Especial y la ejecucion de obras publicas;
¥Ios Arts. 8,9, 11, 15 16, 37 y 40 de la Real Cédula de 25.4.1834, concesién del canal de

amarite de Litera.

En la base 9. se proponen noventa y nueve afios y doce meses para la duracién de
la concesion, un periodo fijado en algunas concesiones francesas de afios anteriores.

La utilizacion de presidiarios era normal en obras financiadas por el Estado, pero no
por los particulares. Asi, el Art. 6.° de la O. de la Re%ncia de 235.1841, concesion del
canal Imperial de Aragon, lo prohibe expresamente.
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referia a la facultad exclusiva «de construir pozos y fuentes que deban surtir
los ferrocarriles, edificios de fabricas, fundiciones y demdas en todas sus li-
neas», y tenia por objeto impedir que un empresario rival utilizara sus pro-
pias locomotoras. El principio de la libre circulacion por los canales, mediante
el pago de un peaje, se habia establecido en Inglaterra, pasando posterior-
mente a instituirse en los ferrocarriles, con escasos resultados. La causa de
este fracaso, reside en las dificultades para coordinar la circulacion de los
trenes por la linea, cuando éstos pertenecen a empresas distintas.

La empresa de camino de hierro de Maria Cristina

El primer paso para formar una sociedad, ahora y entonces, consiste en
buscar personas influyentes y respetables para ponerlas al frente de la mis-
ma. Lara busca y halla las necesarias para constituir una sociedad fundadora,
con la siguiente composicion:

Presidente: el duque de Castroterrefio, capitan general y senador por Za-
mora.

Secretario: Pelegrin J. Saavedra, magistrado de la audiencia de La Corufa
y diputado por Ledn.

Vicesecretario: Vicente Escofet, hacendado.

Tesorero: José Maria LOpez, comerciante.

Sin cargo: el conde de Santa Clara, propietario, precisamente el mismo
gue le ayud6 en Alicante.

Se trata de un grupo equilibrado en su composicién y con porvenir. Con
la influencia del duque, la Reina Madre acepta, el 19 de mayo de 1844, poner
su nombre a la sociedad M Al dia siguiente, como si hubieran estado espe-
rando esta gracia, formalizan el contrato de cesién de los derechos de Lara
a la sociedad fundadora. En dicho contrato, figuran los estatutos por los
gue habria de regirse la sociedad definitiva, cuyo capital se estipulaba en
20.000.000 de rs., dividido en 10.000 acciones de 2.000 rs.,7.

Veamos las clausulas del contrato por el que vendia Lara su concesién:

1. a Se le atribuia «la parte cientifica de direccion de obras», asi como «la
misma direccidn especial» para constituir la sociedad.
2. a Inspector general vitalicio de la sociedad, con el sueldo anual de 30.000

reales como minimo. Este cargo implicaba el de vocal nato de las Juntas
directiva y de gobierno.

BBE, p. 10.
T Archivo histérico de protocolos. Escritura ante el notario Ignacio Palomar, en Ma-

drid, el 20.5.1844.
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3. “ Cesién de 300 acciones en tres plazos iguales, el primero nada mas

constituirse la sociedad, y los demas, cuando entregara los planos hasta Al-
bacete y Alicante respectivamente. El objeto social era el ferrocarril de Aran-
juez, previéndose ya su continuacién. Este capital representaba el contravalor
del proyecto total de la linea 8 en razén de «los continuos y constantes tra-
bajos, gastos dispendiosos que... ha tenido que verificar en el largo periodo
de cuatro afos... y los que le restan por hacer».

4, a En concepto de anticipo, se le facilitarian fondos, hasta 40.000 rs.

5 plazos mensuales, para gastos de proyecto y publicidad. La cantidad efecti-
vamente gastada deberia restituirla, duplicada, en acciones de las primeras
a recibir.

Para su amigo Pelegrin J. Saavedra se reservaba la asesoria juridica vita-
licia «en atencion a los servicios y gastos» realizados, con sueldo a convenir
en el futuro.

Estas condiciones son, hasta cierto punto, razonables, si no fueran iluso-
rias. Se grava sobre la futura cuenta de explotacién un sueldo elevadol
practicamente improductivo, incompatible con la escasa dimension de la em-
presa de Aranjuez, en menor medida si tenemos en cuenta la prolongacién
a Alicante. A esto es preciso afadir que los estatutos preveian los cargos re-
munerados de secretario, administrador, cajero, tenedor de libros y archi-
vero 1 Sumando a estos gastos los restantes costes de la empresa, cabria
preguntarse cual seria el beneficio de los accionistas. Pero se auguraba una
rentabilidad fantéstica.

El mismo dia en que se efectuaba esta cesién, la sociedad fundadora pedia
al gobierno la concesion hasta Alicante, solicitud resuelta también favorable-
mente el 14 de agosto, en igual sentido que la de Aranjuez. El 23 de agosto,
se ordenaba la instruccion del expediente de utilidad publica2

" Resulta asi un precio de 600.000 rs., realmente barato. El proyecto de la linea de Al-
modoévar del Rio a Malaga, de unos 200 Km., fue adquirido por el gobierno en 745.410 rs.
g_f. Memglria sobre el estado de las obras publicas en Espafia en 1856, Madrid, 1856, Apén-

ice n.° 5L

"* De acuerdo con el RO de 1.1.1847 un Inspector de Distrito del Cuerpo de Ingenieros
de caminos tendra un sueldo de 30.000 rs. Un Inspector General, la categoria maxima,
40.000 rs. Desde 1836 estas categorias tenian asignadas sueldos inferiores de 28.000 y 36.000
reales, respectivamente.

“ En otras compaifiias, como la del ferrocarril de Saint-Etienne a Lyon, se restringian
los gastos al méaximo. Una sola persona tenia atribuidas las funciones de secretaria, ar-
chivo, contabilidad, teneduria de libros, adquisiciones, etc. Ademas, facilitaba en su domi-
cilio un local para oficina y una sala de reuniones. Todo por 6.000 fr. al afio. Cf. G. Goy,
tiommes et choses du P. L. M., Paris, 1911.

en

2 RO de 1481844 comunicada al duque de Castroterrefio el 25, proposicion de fecha

20.8.1844, adicion a los estatutos de 12.10.1844 con motivo de la prolongacion a Alicante y
reglamento de la misma fecha, en BE, pp. 57 y Boletin Oficial de Caminos, Canales y
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La propaganda para reclutar suscriptores comienza inmediatamente con
anuncios en los periddicos y cartas a las corporaciones locales, sociedades
econdmicas, etc., de Espafia y Cuba Esto da lugar a las consabidas rivali-
dades de las provincias en cuanto a la determinacion del punto final de la
linea (Valencia, Cartagena, Alicante)

Los resultados, durante estos primeros meses, no debieron ser muy alen-
tadores. El 4 de noviembre, se dirige Lara al gobierno, solicitando una garan-
tia de interés del 3 por 100 6 mas. En su fraseologia ampulosa, se desliza la
realidad de la situacién: su mayor obstaculo, «el méas principal, la descon-
fianza de los accionistas»La respuesta fue el silencio administrativo.

Con el fin de reforzar la campafia publicitaria, crea o financia dos publi-
caciones: Boletin de Empresas y Espafia Administrativa. La primera de ellas&

Puertos, 1844, p. 318 y ss.; RO de 23.8.1844, ordenando la instruccion del expediente de
utilidad publica, en BE, p. 10.

La proposicidn tiene ahora 22 bases, cuyo contenido es interesante comparar con las
de la proposicion de Aranjuez. Se incluye en la base 2* la condicion de haber suscrito
el 75 por 100 del capital, que era sabido exigiria el gobierno. En las base 10.a no se pide
una concesion por 100 afios sino perpetua. Se suprime la peticion de presidiarios para las
obras. La base 12a exige del gobierno la proteccion contra «todo obstadculo u oposicion
local» que impidiera la construccion. En la base 13ase trata de garantizar la preferencia
de la concesion frente a otras lineas concurrentes. Como por RO de 2831844 se habia
concedido a la empresa de la linea de Barcelona a Mataré, la exencion de los derechos
de aduanas para los materiales importados, se solicita lo mismo en la base 20.a Las res-
tantes bases son iguales a las propuestas anteriormente.

La politica del gobierno —si es que puede denominarse asi— era francamente confusa.
Se aprobaban ahora estas bases, con la sola excepcidon de la 9.3 que «solo deberd enten-
derse en cuanto a los baldios y realengos de propiedad del Estado», y de la 20.a que «com-
prendera Unicamente las maquinas y carruajes». Asi pues, el gobierno habia autorizado
una concesidon por 100 afios, otra perpetua; una sin exencién de derechos de aduanas,
otra con exencion, pero limitada de manera que no incluia los carriles ni cojinetes de
apoyo; en una los terrenos comunales serian gratuitos, en otra no. La causa no puede
achararse a los cambios politicos, pues el ministro Pidal y el director general Varela y
Limia, permanecian en sus puestos.

2 Anuncios en la Gaceta de Madrid el 11, 12 y 13 de julio de 1844. En las provincias,
extranjero y ultramar, se reciben suscripciones en los puntos que sefialan sus periddicos
respectivos. También, Boletin Oficial de Caminos, Canales y Puertos, n.“ 40, de 31.10.1844
que inserta gran parte de la documentacion oficial ya resefiada.

El Globo, 7.9.1844, da cuenta de la intensa propaganda realizada a través de los pe-
riodicos.

El 2.6.1844 se solicitd la cooperacion del Ayuntamiento de Madrid, que dejo el asunto
sobre la mesa en una de sus sesiones, y se dio por enterada en otra. Cf. F. Wais, op. cit,,
pag. 109.

El texto de la Real Orden de concesion y los estatutos, fueron distribuidos profusa-
mente por Lara durante el mes de junio. Cf. Comunicacion de la Junta de Comercio de
Santander de fecha 25.6.1844, en nota a pie de p. 14 del Proyecto y Memoria.

B El 59.1844 se presentaron proposiciones a la sociedad fundadora para sustituir Car-
tagena por Alicante. Con este motivo se acordé que informaran las corporaciones de
Albacete, Alicante, Murcia y Cartagena. Todas enviaron su parecer. Cf. BE, p. 19

2 Instancia de fecha 4.11.1844 en BE pp. 12-13 y en nota al pie de p. 9 del Proyecto y
Memoria.
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era el o6rgano oficial de la sociedad, la otra seria utilizada para reforzar la
imagen de ésta desde un periddico aparentemente independiente. Esto ultimo
es una hipotesis aceptable, pues no hemos conseguido localizar ningln ejem-
plar para comprobarloA

Las relaciones publicadas en el 6rgano oficial comprenden 61 suscriptores,
con exclusion de los seis socios fundadores, si bien el duque de Castroterrefio
afirmaba que «eran mas de tres mil», niamero a todas luces exagerado & De
ser esto cierto, la tentativa para construir la linea de Aranjuez, hubiera de-
jado de serlo. A continuacion se indica una clasificacion de los suscriptores.
Algunos pertenecen, obviamente, a mas de una clase.

Comerciantes, banqueros ......... e — 14
AriStOcratas.....ccooooeveeeeeeeeeeeeen, e 12
Propietarios, hacendadosS.......cccceeviiiiniiniinninnnnns 6
Militares de alta graduacion ... 5
Diputados, SenNadoresS.......ccovvievieevienviensiee e 3
ADOQAdOS ..o 2
Embajador de Portugal............... 1
= Y - Uoa 1= o Lo 1
Diputacién de Madrid.........ccccooevevieiiivciiiiiee, 1
Sociedad econdmica de Oviedo ......cccceevvvveenennee. 1
Otras sociedades mercantiles.......cccoeenn..e. i.. 1
SiN eSPECITICAN .o 14

Cabe destacar la participacidon en la sociedad, formando parte de la Junta
de gobierno, de los banqueros Rothschild, representados por Daniel Weis-
weiller, y José de Salamanca2r* .4

No es posible concretar el lugar de residencia de los suscriptores, aunque
es de suponer que la mayoria fuera de Madrid. No obstante, se indican en las

5 Del BE, semanal, se publicaron 46 nimeros (15.11.1844 al 8.10.1845). El domicilio de
la Redaccion, en la calle de Jacometrezo, 23 pral., era el mismo que el de la sociedad de
Maria Cristina. También era organo oficial de la Sociedad General de Socorros Mutuos.
La posdata del 19.11.1844, daba cuenta de la apariciéon del primer nimero y se complacia
en recomendarlo.

La Espafia Administrativa, semanal, era una publicacion que segun la Gaceta de Ma-
drid (18.11.1844) «recientemente ha aumentado en interés y en amenidad, dando cabida
en sus columnas a cuantas noticias y articulos pueden conducir al desarrollo y progreso
de la atil empresa del ferrocarril de Madrid a Alicante». Hartzenbuch Se limita a sefialar
el periodo de publicacion en 1844-45, sin citar fechas, lo que induce a suponer que tam-
poco encontr6 ejemplares. Cf. Apuntes para un Catdlogo de periddicos madrilefios desde
1660 a 1870, Madrid, 1894.

B Instancia a S. M. el 7.2.1845, del duque de Castroterrefio en BE, pp. 98-100
Z BE, pp. 8,33, 66y 72
'S
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relaciones seis comerciantes de La Habana y uno de Barcelona. La presiden-
cia honoraria habia sido aceptada por el infante, Francisco de Paula Antonio,
que figuraba ademas como socio a.

El plazo de seis meses, fijado en la concesion, termind el 25 de octubre de
1844, sin que se presentaran los documentos prescritos. EI problema no resi-
dia en la redaccion del proyecto, sino en lo que el duque de Castroterrefio
denominaba «la parte econémica y administrativa», es decir, el compromiso
de tener suscrito el 75 por 100 del capital s. Resulta inexplicable el hecho de
que Lara y la sociedad fundadora dejaran pasar este plazo sin solicitar una
prérroga. En la concesion se indicaba «el término de seis meses o en el que
nuevamente se sefiale, caso de no ser aquel suficiente», expresion que no ofre-
ce duda algunadl A

Cuestiones técnicas

A mediados de noviembre de 1844, debi6 soportar Lara otro sinsabor. Un
articulo de «una persona inteligente en la materia», publicado en El Globo
del dia 19, le atacaba personalmented Manifestaba su autor la intencion de
abrir una polémica a propdésito de un prospecto relativo al ferrocarril de
Alicante. Por lo visto, su contenido infringia un principio inmutable de la téc-
nica publicitaria: la mentira ha de ser convincente. ,,

El articulista, después de hacer unas alabanzas formularias, lanzaba con-
tra Lara dos proyectiles mortiferos. Se referia, en primer lugar, a que los
autores del proyecto «aventuraban algunas promesas, que por ser demasiado
brillantes y seductoras» podrian resultar fallidas, y, después, al fracaso de
muchas obras publicas espafiolas por la precipitacion y «la ignorancia de los
que las han proyectado».

Sus argumentos, bien construidos y con gran acopio de datos, podrian re-
sumirse en lo siguiente:

I.° La velocidad de los trenes era fabulosa. Para recorrer en 7 u 8 horas
los 423 Km. de la linea, seria preciso mantener una velocidad comercial de
56 Km/h., lo que suponia una velocidad media efectiva de, al menos, 67 Km/h.,

“ Comunicacion del Secretario del Infante de fecha 22.8.1844 en BE, p. 10.

MId., que nota (26).

“ Cabe la hipotesis de que al dugue de Castroterrefio se le hubieran dado ciertas ga-
rantias, a nivel verbal, por el gobierno. En todo caso, éste no anul6 la concesion, a lo que
tenia perfecto derecho una vez pasado el plazo de seis meses.

3 En nuestra opinidn, el articulo es obra de José Subercase, profesor de ferroccariles
en la Escuela de ingenieros de caminos. También cabe la posibilidad a atribuirlo a Ramon
de Echevarria, otro Brofesor de la Escuela y autor de algunos articulos de divulgacién
publicados en El Globo durante 1845.
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teniendo en cuenta las paradas. La opinién de los ingenieros, indicaba el ar-
ticulista, es que no debe excederse de 33 a 39 Km/h., si se desea obtener una
velocidad econdémica?

2. ° Los carriles eran muy débiles y, por consiguiente, incompatibles con
el peso de las potentes locomotoras que seria preciso utilizar para alcanzar
esta velocidad. EI carril de 13,7 Kg/m., habria de sustituirse por otro de 27,5
Kg/m., lo que suponia una partida de aumento en el presupuesto de 4,7 mi-
llones de pesetas.

3. ° Los cuatro trenes previstos eran insuficientes para el enorme trafico
de 200 viajeros y 372 toneladas diarias. ElI parque motor y remolcado, real-
mente necesario —de 4 locomotores se pasaba a 32— supondria otra partida
adicional de 10 millones de pesetas. Con ello, los costes de explotacion se in-
crementarian en 12 millones mas.

4. ° EI presupuesto de 38 millones de pesetas era una cantidad ridicula.
Equivalia a un coste de primer establecimiento de 89.834 pts/Km., muy in-
ferior al de otros ferrocarriles.

5. ° La rentabilidad del 32 por 100 era un milagro, consecuencia de abul-
tar los ingresos y abaratar la inversién y los gastos.

El dia 21, tres dias después, Lara replicé en El Globo con una carta des-
defiosa. Estando préximo el dia, decia, en que habria de presentarse el pro-
yecto al gobierno, no consideraba prudente tratar estas materias hasta tanto
diera éste su fallo. La verdad es que el dia no estaba proximo ni lejano, pues
la concesion habia caducado formalmente, transcurridos los seis meses de
plazo.

Rechazar la polémica, como habia hecho, deterioraba aun mas la situacion
de la naciente sociedad. Asi que, por iniciativa propia o a instancias de los
socios, envio el dia 27 otra carta al mismo periddico, esta vez mas extensa.
Manifestaba en ella, que sus ocupaciones le impedian contestar detallada-
mente. Si el an6nimo articulista se hubiera dirigido a €él en privado, como
habian hecho «varias notabilidades», hubiera disipado sus dudas. Prometia
enviarle el proyecto dentro de pocos dias, un trabajo que habria podido recti-
ficar, decia con ironia, si éste le hubiera hecho el honor de «prestarle sus
conocimientos» con suficiente antelacién.

La réplica a los contundentes argumentos del articulo no tenia fuerza. Los
errores los atribuia a la natural inexactitud de las previsiones. La cuestion de

2 Las velocidades comerciales minimas que figuran en los pliegos de condiciones par-
ticulares de las concesiones del periodo 184445 son de 22,3 Km/h. para los trenes de via-
jeros y de 16,7 Km/h. para los de mercancias. Véase también nota (38).
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la velocidad, la despachaba transcribiendo dos péarrafos de una revista fran-
cesa que son pura propaganda M Para adornar el escrito, no faltaban, aqui y
alla, «los infinitos sacrificios», «todo en obsequio del publico mas que en de-
fensa propia», etc. EI Globo no replicé.

E 1 proyecto del ferrocarril de Aranjuez

Aunque el Proyecto y Memoria de Lara queddé incompleto, su contenido
permite hacer un juicio critico del mismo. Se trata, en realidad, de un ante-
proyecto que hubiera precisado un amplio desarrollo ulterior, asi somo sub-
sanar errores importantes.

En el aspecto técnico, Lara era un ingenuo mas que un amateur. Su inspi-
racién reside, no en la técnica americana, que afirma conocer con motivo de
su viaje a Estados Unidos, sino en las obras de sus contemporaneos Seguin,
Tourneaux y Biot que cita en su trabajo  AuUn asi, es dudoso asimilara co-
rrectamente los conocimientos, dados los errores de bulto cometidos.

De las 36 paginas publicadas, dedica 19 a un discurso grandilocuente so-
bre la utilidad del ferrocarril en general y del de Aranjuez y Alicante en par-
ticular. Expone las tesis, entonces en boga, sobre el ferrocarril como motor
del desarrollo econémico e impulsor de la demanda de transporte. A pesar
de ello, no deja de reconocer el escaso trafico de mercancias previsible entre
Madrid y Aranjuez, que s6lo podria incrementarse cuando se prolongase hasta
Alicante.

En éste y en todos sus escritos, Lara se presenta, no como un habil pro-
motor de negocios rentables, sino como el portador de una buena nueva: el
invento del ferrocarril. Nunca dejo de insistir en haber sido el primero en
introducir esta maravilla.

El trazado parte de las inmediaciones del puente de Toledo, situando la
estacion entre la actual autovia M-30 y la calle de Antonio LOpez. En esos3

3B Se referia al Journal des Chemins de Fer, n.° 37 1491844, pp. 494-5. Con motivo de
la noticia, procedente de Inglaterra, sobre un proyecto de erigir una estatua a G. Stephen-
son, el articulista describia la evolucion tecnolégica de la locomotora, puntualizando el
papel relevante de los «sabios» franceses (Cugnot, Seguin). En los péarrafos transcritos
por Lara se indica que, hoy dia, las locomotoras llegan a alcanzar velocidades de 120 e
incluso 160 Km/h. (sic).

Si Lara hubiese leido asiduamente esta revista, hubiera encontrado en el n.° 58, 13.4.1843,
p. 528 una informacion mucho maéas seria. Segun la Stastistical Society la velocidad media
efectiva de los trenes en Gran Bretafia era de 21,5 Km/h., llegandose a alcanzar en alguna
linea hasta 36 Km/h.

3 M. Seguin, op. cit.; F. Tourneaux, Encyclopédie des chemins de fer et des machines
a vapeur, Paris, 1844; E, Biot, Mannuel du constructeur de chemins de fer, Bruxelles, 1838.
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afos, el puente de Toledo quedaba muy alejado de la ciudad, pero Lara, en
su afan de economizar, situé alli la estacion para evitar un puente sobre el
Manzanares. Comercialmente, el lugar era inadecuado, como le hizo ver un
contemporaneo que sugeria el Prado como lugar méas apropiado. Evidente-
mente, esta alternativa hubiera sido mucho mas costosa®

La linea se dirige hacia el sur por el lado izquierdo de la carretera de An-
dalucia, dejando a su derecha el Cerro de los Angeles y Getafe, que queda
muy alejado. Después de cruzar el arroyo del Culebro, se aproxima a Valde-
moro, descendiendo al Jarama por el valle del arroyo de la Cafiada, como el
ferrocarril actual, si bien por la ladera opuesta. Desde Ciempozuelos, el tra-
zado es similar al de hoy dia, excepto en el trozo final. Con el fin de evitar
un puente sobre el Jarama, se deriva un ramal de la linea general de Alicante,
que termina en la plaza o explanada frontera al Palacio de Aranjuez. En buena
técnica de explotacién, este procedimiento no es correcto, pues implica salir
de Aranjuez hacia Alicante, mediante una maniobra por retroceso &

La linea tiene 51,9 Km —Ila actual, 48,6 Km— y es de via Unica, aunque
la infraestructura se prevé para via doble, dando 6,96 m., de anchura a la
plataforma. Por cierto, aqui Lara olvida los taludes de los terraplenes y trin-
cheras y la explanacion de las estaciones, pues calcula el terreno a expropiar
multiplicando la longitud de la linea por esta anchura. Debia confiar muy poco
en el trafico de los pueblos del recorrido, al no prever mas que las dos esta-
ciones extremas y una intermedia en Ciempozuelos.

El trazado es suave, incluso mejor que el actual, sin exceder las pendien-
tes de 8,3 por 1.000 y las curvas de 602 m., de radio. Las obras de fabrica son
de pequeiia importancia, excepto el puente sobre el Tajo. Todas ellas de buena
calidad, con maniposteria, ladrillo y canteria. La superestructura esta consti-
tuida por carril de 18 Kg/m., de hierro forjado, cojinetes de fundiciéon y tra-
viesa de madera. Falta mencionar el balasto, o en todo caso la arena que se
utilizaba en aquellos tiempos para soportar las traviesas. Pretender asentar
la via directamente sobre la plataforma, hubiera hecho impracticable el fe-
rrocarril.

“ El Globo, 5.2.1845. Iniciar el ferrocarril en el Paseo del Prado hubiese exigido un
enorme terraplén o viaducto desde Atocha hasta pasado el Manzanares, con el fin de man-
tener una rampa de 10 por 1.000.

AEN el mismo error incurrié el proyectista del ferrocarril actual, si bien obligado en
este caso por razones politicas. En su deseo de complacer e impresionar a la Reina, Sala-
manca situ6é la estacion de Aranjuez en fondo de saco a las puertas del Palacio. Durante
muchos afios, los trenes hicieron una complicada maniobra para entrar o salir, hasta que
se tIIevé el servicio a la estacion actual en 1926. De la estacién antigua aun se conservan
rastros.
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No se menciona un pardmetro tan importante como el ancho de la via, si
bien puede afirmarse con seguridad que era el de 1,435 m., utilizado general-
mente en todos los paises. Cuando Lara habla de las locomotoras, elogia con
entusiasmo las de la linea inglesa de Londres a Birmingham, siendo precisa-
mente éstas las incluidas en el presupuesto. Este ancho resulta, por otro lado,
coherente con la anchura de la plataforma de 6,96 m., longitud suficiente en
trincheras pero muy escasa en terraplenes, con peligro para la estabilidad 37

Cuando Lara proyecta su traviesa con 153 m., demuestra su ingenuidad
al maximo, dado que el error no es posible atribuirlo a una errata. Sumando
el ancho de la via con los 45 6 5 cm., de anchura de los carriles, se obtiene
precisamente aquella longitud, en otras palabras, la traviesa no sobresale del
carril ni permite instalar el cojinete de apoyo.

El material rodante constaba de 4 locomotores del fabricante inglés Bury,
Curtis & Kennedy, 20 coches de viajeros para cada una de las tres clases y
100 vagones de mercancias. Las locomotoras tenian las siguientes caracteris-
ticas: dos ejes, cilindros de 30,4 cm., de didmetro y 45,7 cm., de carrera y
potencia de 145 HP (en el texto se indican erroneamente 45 HP). Con este par-
que de material, se formarian dos trenes en servicio y dos en reserva.

Insiste de nuevo en la velocidad, como en el prospecto de Alicante, afir-
mando que se emplearia una hora en el viaje a Aranjuez, lo que supone 52
Km/h. Afortunadamente, disponemos de las prestaciones de estas mismas
locomotoras, que, en un perfil mucho mas suave y con la carga entonces ha-
bitual, hacian una velocidad media de 38 a 44 Km/h.3

La cuestion econdmica esta apenas esbozada, especialmente los calculos
de ingresos y gastos. Insintda unos precios de 2,50 pts. por viajero y 6,39 pts.

FSegln 1ourneaux, autor manejado por Lara, «1 ancho de via mas frecuente es el de
1,44 m. Cita después algunas lineas con ancho mayor e indica que a veces, por el contrario,
éste se ha reducido a 0,60 m (se debe referir al ferrocarril de Festiniog del norte de Gales,
con ancho de 0,597 m.) por razones econémicas y sélo en lineas industriales.

En cuanto a las dimensiones de la plataforma, da 1,80 m. para la entrevia, 1,00 m.
para los bordes exteriores (paseo o banqueta de la via) en trincheras y 1,50 m. en terra-
plenes. Supuesta esta misma entrevia, los bordes exteriores en la plataforma proyectada
por Lara quedan con 1,10 m. Cf. Tourneaux, Op. Cit., pp. 40, 247 y 309. _ )

* Pruebas realizadas en la linea de Londres a Birmingham, con perfil de primera cate-
goria, seleccionadas de entre las registradas por Whishaw en 1839. Cf. E. L. Anrons, The
British Steam Railway Locomotive, 1825-1925 reed. London, 1969, t. 1, p. 67. )

En 1851, primer ano de explotacion del ferrocarril de Aranjuez, se registraron las si-
guientes velocidades comerciales: trenes para S.S. MMM. de 64,2 a 68 Km/h., trenes co-
rreos 49,8 Km/h., trenes mixtos 37 Km/h. y trenes de mercancias 24 Km/h. No se facilita
un dato esencial como es la carga remolcada. Cf. «Cuadro general del movimiento del
ferrocarril de Madrid a Aranjuez», en Boletin Oficial del Ministerio de Fomento, 1852

t. 2, p. 48

— 470 —



por tonelada, que suponen unas tarifas ridiculamente bajas de 0,048 pts. por
Viaje-Km., y 0,123 pts. por Tm-Km., respectivamente3

El presupuesto lo estima en 4.165.162 pts., con un coste por kilometro de
80.254 pts. Como ya indicaba el articulista de EIl Globo, estd calculado muy
por lo bajo. La linea seria, mas tarde, tasada por el gobierno el 15-12-1851, con
ocasion de su adquisicion, resultando una valor de 14.135.023 pts., con un
coste por kilometro de 290.844 pts., méas del triple de lo supuesto por Laradl
Es preciso destacar, no obstante, que para la construccion de este ferrocarril,
se importaron todos los materiales, y, en cambio, Lara se limitaba a adquirir
fuera solo aquellos que no se pudiesen fabricar aqui. Tenia ofertas de la fun-
dicion de Bonaplata para fabricar los, cojinetes de apoyo del carril y el pe-
quefio material de via. En cuanto a los coches y vagones, preveia importar
solo las piezas de hierro, construyéndose aqui la obra de madera con los pla-
nos que facilitarian los fabricantes. Desgraciadamente, este primer intento,
como algun otro posterior, de fomentar una industria nacional ferroviaria,
fracaso rotundamente4l

Comentaremos, finalmente, los trabajos topogréaficos en los que Lara se
consideraba experto. Posiblemente, debido al coste de los aparatos, dejé de
hacer, o hizo sin precision, la triangulacién preceptiva en estos casos. Al com-
parar el plano horizontal de Lara con el plano topogréafico nacional, se apre-
cian errores importantes que hubieran imposibilitado el replanteo. En la
Fig. 1 se indica el trazado real aproximado —carece de precision por ignorarse
el radio de las curvas y la longitud de las alineaciones—, que permite, a su vez,
detectar otros errores en el plano vertical indicado en la Fig. 2. Para trazar
este Gltimo, hemos supuesto que la estacién de Aranjuez tiene la misma cota
qgue la actual, dada su proximidad. Resulta asi, que el trazado de Lara alcanza
600,6 m., de altura en la divisoria, situada en las proximidades de Pinto y del
cerro Pereda, donde precisamente hay que atravesar las curvas de nivel 620

” Veanse, por ggzelmplo, las tarifas aprobadas para la linea de Barcelona a Granollers
por R. O. de 8.9.18%4:

Viajeros-Km. Tm.-Km.
L *Clase .coocccveees o, 0,095 0,612
2. F Clase .o, 0,075 0,415
3 *FClase ..ot e 0,052 0,325

Fuente: Documentos oficiales de la Compafila MZA, t. 1, Mecanografiado, p. 180.

4 «Dictamen del Cc_mseljo Real sobre la compra del camino de Aranjuez de fecha
7.7.1852», en Boletin Oficial del Ministerio de Fomento, 1855, t. 14, p. 314.

4 «Carta del Ministro de Fomento M. Miguel de Reinoso a los Srs. propietarios y di-
rectores de las principales fabricas de fundicion y ferrerias del Reino de fecha 1.4.1852»,
en Boletin Oficial del Ministerio de Fomento, 1852, t. 2, p. 177.
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y 640. Esto hubiera dado lugar a enormes movimientos de tierras para cons-
truir las trincheras correspondientes, cuya profundidad esta claro no seria
de 11 m., como decia Lara® También es de destacar, el descenso al Jarama
por el arroyo de la Cafiada, que se traza por la ladera mas abrupta —«terreno
muy quebrado» decia Lara— en lugar de hacerlo por la opuesta como el tra-
zado actual. Las Figs. 1y 2 permiten comparar ambos trazados, el proyectado
por Lara actual, siendo evidente las diferencias especialmente en lo que se
refiere a los rasantes. Mientras que el trazado de Lara parece y es tedrico, el
actual se adapta a la configuracién del terreno, optimizando el movimiento
de tierras sin exceder, en las pendientes y curvas, de los limites impuestos en
el pliego general de condiciones La explicacion es obvia: el trazado actual
fue proyectado por Pedro Miranda, un técnico de entonces y de la mayor sol-
vencia 4

La traicién de Salamanca

En noviembre de 1844, Salamanca participaba ya en otros negocios ferro-
viarios, por lo que, indudablemente, contaba con el asesoramiento adecuado
para saber que el proyecto del ferrocarril de Aranjuez era un suefiod En
cualquier caso, el articulo de EIl Globo antes comentado, no dejaba dudas.

u Después de hacer el oportuno cambio de escala, se han superpuesto ambos planos,
de Lara y topografico nacional, haciendo coincidir en ambos el trozo inicial de la linea.
El palacio de Aranjuez queda asi situado en el plano de Lara, con un error de 56 Km.
hacia el este y 900 m. hacia el norte. Naturalmente tampoco existe coincidencia en la
situacion de los pueblos ni en el cauce de los rios ni en el trazado de la carretera de
Andalucia, etc.

Los errores en las cotas de nivelacién relativa son mucho menores, debido sin duda,
a que con un aparato, aun de calidad mediana, pueden corregirse facilmente éstos. Hay,
no obstante, una evidente falsedad en la profundidad de las trincheras. De acuerdo con
la topografia del terreno, ésta seria de 40 m. como minimo en la divisoria.

B Estos eran, «por lo general», de 10 por 1000 en las pendientes y de 2785 m en el
radio de las curvas.

4 Pedro Miranda (1808-1858) sigue la carrera militar como su padre. Siendo ya oficial,
estudia en la Escuela de Ingenieros de caminos. De ideas liberales y progresistas, emi-
gra en 1824 a Paris donde estudia en la Escuela de Ponts et Chaussées. Una vez purifi-
cado pasa a ocupar, desde 1834, diversos cargos en la Secretaria del Ministerio de Go-
bernacion. En abril de 1841 se le nombra Director General de Caminos, siendo exonerado
del cargo a finales de 1843, debido posiblemente a sus ideas politicas y al oscuro asunto
del crédito de los 400 millones de rs. de Salamanca. Abandona el Cuerpo de Ingenieros
de caminos, ejerciendo la profesidon libre. Académico fundador de la Real Academia de
Ciencias en 1847. Cf. T. de Areitio. Vida y servicios publicos de D. Pedro Miranda, Ma-
drid, 1860.

En la escritura de constitucion de la compafia del ferrocarril de Aranjuez, citada en
la nota (61), Pedro Miranda figura como fundador y director de la empresa. Véanse,
asimismo, en el protocolo del mismo notario, correspondiente a 1846, diversas escrituras
para adquisicion de materiales con interesantes pliegos de condiciones técnicas redacta-

dos por Miranda. o ) )
% Presidente de la Junta directiva del Camino de Hierro del Norte de Espafia (Caceta
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Decidi6 atacar a Lara, pero en lugar de hacerlo por las cuestiones técnicas,
siempre engorrosas para los no iniciados, llev6 el asunto al terreno mercantil.
Asi en la Junta de la sociedad de Maria Cristina del dia 21, debi6 plantear la
apurada situacion existente en cuanto a la falta de suscriptores. Esto dio
lugar a designar una comisién integrada por el propio Salamanca, Lara y el
teniente general conde de Yumuri, que habria de estudiar los medios para
constituir la sociedad, a la mayor brevedad 4 El conde, a la vista de lo espi-
noso del asunto, delegd en otro socio.

El dictamen de la comision, con el voto particular de Lara, era desfavora-
ble para éste. Por el contenido de este altimo, Unico que ha llegado hasta
nosotros, puede deducirse que el dictamen combatia los estatutos y, concre-
tamente, las clausulas a favor de Lara, achacando a estas concesiones una
influencia perniciosa para la sociedad.

El voto particular de Lara, expuesto en la Junta del 8 de diciembre, es
francamente pobre. Con los habituales lamentos, reforzados en este caso por
el hecho de haberse inclinado en favor de Salamanca el otro miembro de la
comisién, indicaba que las clausulas a su favor eran concesiones que se habia
reservado «con mucha mezquindad».

Para Lara, no habia problema en constituir la sociedad definitiva. Tenian
reunido el 50 por 100 del capital, y bastaba aceptar la oferta de un espafol
residente en Hamburgo que se quedaria con 10.000 acciones. AJ final, mani-
festaba, con toda candidez, el propdsito oculto de Salamanca: estaba dis-
puesto a rescindir el contrato si se rechazaba su proposicién. Esta amenaza
de rescision surtid efecto, pues la Junta rechazé el dictamen de Salamanca y
aprobé el voto particular de Lara, por unanimidad4. :

La ausencia de problemas para constituir la sociedad, tenia su origen en
la fantasia de Lara y demas consocios. Asi, en la Junta de 27 de diciembre,
con la mayor frescura, «dieron por reunidas las tres cuartas partes del capi-
tal»; en la de 10 de enero siguiente, designaron la Junta de gobierno —sigue

de Madrid. 5.4.45). Banquero de la Compafiia concesionaria de la linea de Madrid a Cadiz
éGuia del Comercio y Boletin de Fomento, 14.5.1845 y 18.6.1845). Concesionario de la linea
e Madrid a Zaragoza y a Barcelona y a Francia por Pamplona (R. O. de 22.4.1845).

% BE, p. 17.

& BE, pp. 335 La propuesta la hacia Tiburcio Vivanco desde Hamburgo, pero era
inaceptable pues ésta se referia mas bien a adquirir obligaciones, en lugar de acciones.
Asi solicitaba un interés garantizado del 5 por 100 durante 30 afios, con reintegro del
capital mas un 20 por 100

Se recibieron otras curiosas ofertas de Espafia y el extranjero. Entre ellas, cabe des-
tacar la de Antonio Casas, de carriles pagaderos en acciones; Ramon Gomez y Gomez,
de Segovia y Valladolid, de hierro; Sociedad Palentina, carbén y hierro por valor de
1.000 acciones; y Doroteo Bachiller, impresiénvtipogréfica de los titulos. Cf. BE, p. 42
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participando en ella Salamanca— y la Junta directiva de la futura sociedad;
finalmente, en la de 13 de enero, propalan el infundido de haberse formali-
zado, ante el notario Ignacio Palomar, la escritura de cesién de derechos a
la sociedad definitivads

Seis dias después, el 19 de enero de 1845, se reunen de nuevo® —actividad
realmente infatigable—, con motivo de la R. O. del 31-12-1844 que ese dia pu-
blicaba La Gaceta de Madrid. Se regulaban en esta disposicion las nuevas con-
cesiones, y se establecia un pliego normalizado de condiciones generales. Hasta
entonces, la politica seguida por el gobierno habia consistido en tratar cada
concesién como un caso particular, lo que mantenia, sin duda, confiados a
los personajes influyentes de la sociedad de Maria Cristina, pero en lo suce-
sivo, la situacion cambiaba radicalmente. El aspecto mas inquietante de la
nueva normativa, era la exigencia de constituir un depdsito equivalente al 10
por 100 del presupuesto, para obtener una concesién. Se concedia un plazo
de doce a dieciocho meses para cumplir ésta y deméas formalidades, reservan-
do, entre tanto, al solicitante el derecho preferente sobre la concesion.

No era esto lo peor. En aquellos dias, un tal Emile Gaudron, agente de
los capitalistas belgas, habia mantenido conversaciones con Lara, en relacion
con la concesion de una linea entre Madrid y Cadiz, que habia obtenido en
union del ingeniero Jucqueau Galbrun. La concurrencia de esta concesidon con
la de Madrid a Aranjuez era evidente, pues el trazado, en esta primera sec-
cién, era préacticamente el mismoR

Ante estas nuevas circunstancias y el hecho, ya mencionado, de que la
concesion de Lara habia formalmente caducado el 25 de octubre, se acordd
por la Junta recurrir al gobierno.

Se elevaron dos instancias a la Reina por el duque de Castroterrefio y Lara,
respectivamente, cuyo contenido era practicamente similar. En ambos casos,

se solicitaba una proérroga&l

“ BE, pp. 49 y 66. La escritura no consta en el protocolo foliado del notario Ignacio

Palomar.
« BE, p. 90.
9 La concesion de la linea de Madrid a Cadiz se hizo por R. O. de 31.12.1844 a Juqueau

Galbrun y Compafiia. La entrevista entre Emile Gaudron y Lara, con objeto de coordi-
nar ambas empresas, tuvo lugar en los primeros dias del mes de enero de 1845 pues el
24 éste salia para Paris. Cf. La Posdata, 3.2.1845 y BE, p. 85.

El trazado de esta linea era pacticamente el mismo que el de Lara en el tramo de
Madrid a Aranjuez. Cf. J. Galbrun. Avant-projet sur Vétablissement du chemin de fer
de Madrid & Cadix, 1844, manuscrito, fols. 51-2. Que habia problemas de concurrencia
aqui y en otras lineas, lo demuestra la R. O. de 184.1845 que ordenaba hacer un plan
general de ferrocarriles.

3 Aunque en BE, p. 91, se inserta s6lo la instancia de Lara de 22.1.1845, esta claro
que el Duque de Castroterrefio elevé otra, pues en la R. O. de 7.2.1845 (BE, p. 97) se dice:
«he dado cuenta a la Reina de lo expuesto por V. E. como Presidente de la empresa...
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La instancia de Lara, con fecha 22 de enero, pedia, ademas, aclaraciéon so-
bre si la R. O. de 31-12-1844 tenia efectos retroactivos, y que la concesidon de
la linea de Madrid a Cadiz se hiciera sdlo desde Aranjuez. Como si fuera un
nifo dispuesto a evitar el castigo, adjuntaba el Proyecto y Memoria, con los

planos litografiados, asi como el reglamento de la sociedad, prometiendo con-
cluir el trabajo lo antes posible.

Entre estas nubes de humo, se traslucia la realidad, cuando se referia a
«la inquietud y zozobra... en un gran namero de socios» y a la indispensable

protecciéon real, «sin la cual, nada de extrafio sera se retraigan los accio-
nistas».

Es interesante transcribir la ardiente y romantica flecha dirigida al cora-
z6n real:

«Si tan lamentable caso llegase [la negativa], facil es conocer cual seria la suerte
futura del exponente, de sus hijos menores y de toda su familia Agotados todos
sus recursos; consumido el patrimonio de sus hijos, y contraidos los compromisos
para llevar a efecto su proyecto, no le quedaria otro camino que el de la desespe-
racion al ver sumida en la miseria su inocente familia, victima de los deseos de
un padre que no aspiraba a otra cosa, que a dotar a su amada patria de un camino
de hierro que hiciese la revolucion material del pais y aumentase el bienestar de

los espafioles. jCruel recompensa seria después de tantos trabajos, privaciones y
sacrificios!».

Entre tanto. Salamanca operaba en la sombra. También habia leido la
Real Orden, antes citada, pero su lectura no le habia causado inquietud al-
guna; por el contrario, le habia inspirado la maniobra para apropiarse la con-
cesion de Aranjuez. Inmediatamente, solicitdé la concesion y deposité 6.000.000

y también de la instancia que por separado y en concepto de autor... ha elevado D. Pedro
de Lara, solicitando que se le prorrogue el término fijado...». La instancia de Lara apa-
rece en BE indudablemente mutilada, pues no figura en ella esta solicitud de aplaza-
miento. Todo este episodio de la prdrroga estd habilmente deformado en la revista. Un
editorial del n.° 12, 821845, p. 91, dice que se concedieron seis meses, «si bien se le han
prorrogado, pero ni aun por eso pasa de nueve», y, mas adelante, «que el privilegio no
ha caducado, como quizas algunos crean». En la instancia que-mas tarde elevaria Lara
el 25.2.1845 (BE, pp. 115-6), se indica que la sociedad «no se descuidé en tiempo oportuno
de reclamar la prorroga... y si bien es cierto que... ain no se ha contestado a las expo-
siciones de 16 de octubre, 6 de diciembre y 20 de enero ultimo, en que se han hecho
aquellas solicitudes...».

Nada mas incierto. En la R. O. de 7.2.1845, antes citada, se dice: «..que ha transcu-
rrido dicho término con el exceso de mas de dos meses sin que, hasta ahora, se hubiese
llenado por parte del mencionado Lara ni de la empresa citada, ninguna de las condi-
ciones prevenidas». En efecto, si las instancias se elevaron el 22.1.1845 y el plazo habia
terminado el 25.10.1844, se habia excedido éste en casi tres meses.

No se puede achacar al Gobierno la negativa a prorrogar la concesion. La politica
seguida en este aspecto fue francamente paternalista, concediéndose a los promotores
en todos los casos, las maximas facilidades. Cf., por ejemplo, las continuas prorrogas
concedidas en las lineas de Figueras a Murcia y de Madrid a Valencia.
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de reales en titulos al 3 por 100, en el Banco de Isabel Il, sin esperar a que pa-
sara el plazo que dicha Real Orden le concedia para hacerlo. Esto era insélito,
pues era la primera vez, y quizés la ultima que Salamanca iniciaba un negocio
ferroviario con el dinero por delante, al menos el suyo Pero tenia una razon
de peso para hacerlo asi: eliminar a Lara y comparieros.

Esta operacion debié realizarla Salamanca a primeros de febrero, por
cuanto El Globo del dia 5 daba la noticia, en un articulo remitido, de «que el
sefior Salamanca trata de construir, por su cuenta, el camino de hierro de
Madrid a Aranjuez».

La maniobra dejo sorprendidos a los miembros de la Sociedad de Maria
Cristina, pues se trataba de un miembro relevante de la misma, vocal de su
Junta de gobierno, que se habia dado de baja hacia unos dias. Se apresura-
ron a desmentirlo H

El mismo dia 7, se comunicaba al duque de Castroterrefio la R. O. de 7-2-
1845, haciéndole saber que la concesion habia caducado, y que Salamanca la
habia solicitado, previo depdsito de 6.000.000 de rs. Se le ofrecia, no obstante,
una alternativa caballerosa: mejorar la proposicion de Salamanca, «uUnico
caso que haria posible la prérroga que ha solicitado» M

E pilogo

Reanud6 la sociedad su actividad favorita, reuniéndose en Junta, inmedia-
tamente. Se acordd entregar personalmente al ministro Pedro J. Pidal otro
memorial, designandose, a este efecto, una comisién presidida por el duque
de Castroterrefio con Lara y cuatro socios méas. El ministro se negd a recibir-
los, por lo que tuvieron que enviar el escrito bajo sobre. Ante este desaire, el
dugue dimitié de su cargo de presidentef

La argumentacidon contenida en la instancia, era hasta cierto punto habil,
aunque silenciaba lo esencial, es decir, si la sociedad depositaria 0 no una
fianza igual o mayor que Salamanca. Como esto era evidente que no podia
hacerse por falta de fondos, se emborronaba papel para demostrar que la R. O.

B Para la habilidad de Salamanca emprendiendo negocios sin dinero, cf. J. A Torrente
Fortuno, Salamanca, bolsista romantico, Madrid, 1969.

“ BE, pp. 901 sehace eco de EIl Globo, tratando de tranquilizar a sus lectrores.

S Inserta en BE, p. 97. A pesar del desaire que Pidal hizo al duque de Castroterrefio,
aqui le concede un trato de favor, proporcionandole una salida airosa a la que, enes-
tricta legalidad, no tenia derecho. Al fin y al cabo, Juan de Guadalajara, duque de
Castroterrefio, Grande de Espafia de 1* clase. Capitdn General de los Ejércitos naciona-
les, no era un cualquiera.

% La reunién tuvo lugar el 7.2.1845, fecha de la Real Orden que se debi6 recibir el
mismo dia. La instancia del duque de Castroterrefio también es de esa fecha. Cf. BE,

pp. 98-100 y 108.
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de 31-12-1844 carecia de efecto retroactivo, cosa que nadie discutia. De esto
se pasaba a deducir que la sociedad no tenia obligacion de hacer un depésito.
Finalmente, se sugeria al gobierno comparase las garantias que ofrecia la so-
ciedad de Maria Cristina, por si misma, con las de «un particular» como Sa-
lamanca.

Como el gobierno diera la callada por respuesta, el 25 de febrero se vuelve
a insistir, esta vez con la firma de Lara% En este ultimo grito de dolor, Lara
se recrea en su desgracia. Se trata, dice, de una decision por la que «se le
sacrifica y condena a arrostrar la suerte mas desgraciada». Si no estuviera la
razén de su parte, «esperaria el triste porvenir que se le prepara». Pide justi-
cia, no para si, «sino por sus hijos, cuya fortuna ha invertido en esta empresa».
Después de llevar el peso de todo, «en premio a sus desvelos, de su amor pa-
trio», se le sume «en la miseria».

Los argumentos son los del duque, aunque aprovecha la ocasién para hacer
ver al gobierno que los seis millones despositados por Salamanca, representan
unos dos millones efectivos al cambio de la plaza: una futesa.

He aqui el cuadro final de esta tragicomedia con sabor netamente espafol:
una sociedad que tenia muchisimo honor, pero muy poco dinero. A otras per-
sonas les sucedia lo mismo, pero al revés. Asi opinaba la Espafia Administra-
tiva cuando se referia a la anulacion de «la ruinosa y fraudulenta contrata de
tabacos», en la que participé Salamanca, y a «los medios poco caballerosos,
por no calificarlos mas duramente», que «esta notabilidad financiera de nuevo

cufio» puso en juego para traicionar a la sociedad, siendo miembro de la

mismab’. i1

La ruina de Lara se evaluaba en 200.000 rs. y la de los socios fundadores
en 4.000 rs., cantidad que éste prometia devolverles 8 Con este fin, entabld
un pleito contra Salamanca, solicitando dafios y perjuicios. Este proceso era
perjudicial en extremo para el banquero. Aun en el supuesto de obtener éste
una sentencia favorable, la publicidad consiguiente habria dificultado la for-
macion de la futura Compafiia anonima del camino de hierro de Madrid a
Aranjuez, asi como sus restantes negocios 3

Es sabido que Salamanca cuidaba mucho su propia imagen y, por consi-
guiente, pagé con la misma magnanimidad con que otras veces perdondo@

“ BE, pp. 1156.
Y Articulo reproducido en BE, pp. 100-1.

8 BE, n.° 22, 23.4.1845, p. 169, es decir después de que se concediera, el 6 de abril, el
ferrocarril a Salamanca.

B El asunto pasd al juzgado de D. Miguel Maria Durédn, segin BE, p. 169

“ El interés de Salamanca por mantener su respetabilidad, es notorio. Cf. Archivo
Histérico de Protocolos: Poder ante el notario Juan José del Portal en Madrid, 13.2.1844,
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Pagé a Lara 200.000 rs., «por via de indemnizaci6n», exactamente la misma
cantidad que éste reclamaba y coincidente, a su vez, con el valor nominal de
las 100 acciones que habria recibido de constituirse definitivamente la socie-
dad de Maria Cristina@l

Cual ave fénix, Lara volvié de nuevo a la vida. El 9 de abril de 1845, a las
cinco de la tarde, en el salon del Consulado de Alicante bajo la presidencia
del Gobernador, informaba a los munerosos y frustrados suscriptores de esta
ciudad y provincia, que la concesion habia caducado, pasando el negocio a
Salamanca &

Para octubre, tenia constituida una sociedad cientifica, de la que se titu-
laba director. Publicaria un Atlas Topografico de Espafia en fasciculos a 20
reales, los planos sueltos a 30 reales. Entre los colaboradores, figuraba el bri-
gadier Antonio Montenegro, a cuyas Ordenes trabajé Lara en su juventud, y
otros militares que habian participado en la sociedad de Maria Cristina a.

Si los presuntos compradores de estos fasciculos hubieran estado debida-
mente informados, suponemos se habrian abstenido, prudentemente, de ad-
quirirlos.

para entablar acciones contra los periddicos de Paris, Observateur de Belgique y Journal
de Commerce, que habian difundido la noticia de quiebra y suspensién de pagos en
«la casa que dirige y lleva su firma». Sobre la rotura de pdlizas por Salamanca en la
Bolsa, perdonando asi a sus deudores, cf. J. A. Torrente Fortuno, Op. Cit.

4 Ibid. escritura de 24.12.1845, constitucion de la Compafila de un camino de hierro
de esta Corte a Madrid. En el Articulo 5° de los estatutos, José de Salamanca, cede la
Real Cédula de privilegio con diversas condiciones, entre ellas, que se le entreguen
«200.000 rs. satisfechos al anterior concesionario por via de indemnizacion».

£ Guia del Comercio y Boletin de Fomento, n.° 177, 21.5.1845.

“ BE, n.° 46, 8.10.1845, p. 366.
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