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1. Los inicios de la aventura

Cuando en 1858 un grupo de diputados de la zona Noroeste (Galicia, Asturias, León
y Palencia) presentaban en el Congreso una proposición de ley con el objetivo de conseguir
una línea férrea que conectase esta área con el resto del Estado, poco imaginaban que se
estaban embarcando en un proyecto que sólo se haría realidad un cuarto de siglo más tarde,
en 1883. Para Galicia, la concesión por ley de la vía Palencia-A Coruña (obtenida en abril de
1858) significaba el reconocimiento legislativo de un proyecto largamente acariciado y que en
sucesivas ocasiones se había visto frustrado, al no incluirse (o hacerlo de modo secundario) un
camino de conexión con la Meseta en los sucesivos planes que desde 1845 venían ideando la
futura ordenación férrea del Estado1. La iniciativa había surgido unos años atrás coincidiendo
con la promulgación de la Ley General de Ferrocarriles (1855), y tanto en su origen como en
los protagonistas de la misma no puede ser más indicativa de los intereses y colectivos
sociales implicados en la lucha ferroviaria: son un selecto grupo de la burguesía comercial y de
negocios coruñesa los que la promueven, signo evidente de la trascendencia que concedían al
ferrocarril como palanca de desarrollo económico2.

Una primera subasta de la línea tiene lugar ya en febrero de 1859, pero la licitación
resulta desierta al no acudir ningún pujante interesado. Este temprano fracaso recoge en su
explicación algunos de los factores que de aquí en adelante condicionarán la historia del
camino. En primer lugar, y siguiendo al profesor X. Carmona3, hay que señalar la escasez de
la subvención gubernamental asignada (38 % del presupuesto), pero a este razonamiento
debemos que añadir algunos otros: por ejemplo, la enorme envergadura de un proyecto
presupuestado en más de 470 millones de reales, montante casi faraónico que retraía hasta a
los más arriesgados capitalistas; la negativa impresión que de Galicia existía en el resto del
Estado, donde dominaba una visión que la presentaba como económicamente atrasada e
incapaz de llevar adelante y sostener una inversión cien por cien capitalista como la ferroviaria,
o el impacto de la situación coyuntural marcada por una cierta recesión financiera4. El tema de
la subvención se soluciona con celeridad elevándose hasta suponer el 50,3 % del costo
presupuestado, por lo que contando con este poderoso auxilio se intenta de nuevo la licitación
del camino. Sin embargo ahora, y ya con la lección aprendida del fiasco de la experiencia
anterior, una intensa campaña informativa y financiera servirá de apoyo a la nueva intentona.

Así, y desde el mundo de la prensa que hacía ya años venía teniendo protagonismo en
la aventura férrea5, se inicia una discusión sobre la potencial influencia del ferrocarril en el
desarrollo del país, debate en el que existe acuerdo unánime alrededor de la decisiva y hasta
fundamental presencia del engarce férreo con la Meseta para asegurar un futuro optimista a la
región6. De este modo, Galicia recogía lo que era una opinión vigente a nivel estatal y
europeo, y que señalaba a las líneas ferroviarias como impulsoras (cuando no generadoras)
fundamentales del progreso económico7. De hecho, y para los años anteriores a la crisis de
1866, se puede hablar de la existencia en el país de un auténtico mesianismo ferroviario que



2

vive la llegada de las locomotoras como el remedio curador de todos los males, y que no es
sino una versión en forma de vagones y raíles de un más generalizado optimismo económico
presente en todo el Estado que, grosso modo, se extiende desde el Bienio Progresista hasta
el crack bursatil de mediados de la década8: las vías férreas sacarán a Galicia de su estado de
“marasmo e inanición”, acabarán con la “postración” en que se encuentra y permitirán el
desarrollo de todas sus dormidas potencialidades con la exportación de productos
agropecuarios, el fomento de la producción fabril y el crecimiento del comercio. Hasta el
poeta Curros Enríquez cantará al ferrocarril bautizándolo como el “Cristo dos tempos
modernos”... 9.

Junto a la prensa (en la que se dan cita representantes de la más selecta intelligentsia
gallega), también buena parte de las fuerzas vivas del país sitúan sus esfuerzos en favor de la
común empresa del ferrocarril. El objetivo es claro: formar una compañía con la capacidad
económica suficiente como para cargar con la responsabilidad del tendido. Para ello, se erigen
juntas de suscripción de acciones del ferrocarril por toda Galicia encargadas de publicitar el
proyecto y asegurar su financiamiento. En ellas colaboran la práctica totalidad de los poderes
públicos de la región: diputaciones, ayuntamientos, gobernadores civiles, diputados a Cortes,
obispos, altos funcionarios de la Administración, industriales y comerciantes..., figuran entre
sus miembros o bien otorgan públicamente sus parabienes a la iniciativa10. Sin embargo, el
camino no es fácil y aparece erizado de dificultades que, finalmente, harán fracasar este nuevo
intento. Dentro de ellas, habría que destacar las siguientes. En primer lugar, la realidad de la
situación estructural gallega marcada por una economía escasamente modernizada, de
agricultura muy tradicional e industria apenas visible, que proyecta hacia el exterior una imagen
de país no preparado para la recepción de un ferrocarril y, en consecuencia, poco atractivo
para los inversores foraneos. En este sentido, la imagen es bien distinta de la que pueden
ofrecer el País Vasco, Cataluña, Valencia o zonas de Andalucía, dotadas de más y mejores
posibilidades de crecimiento industrial y con agriculturas de exportación cada vez más
desarrolladas. Si a ésto unimos el pasado reciente de la crisis de subsistencias de mediados de
siglo y la actualidad de la plaga de oídium que ataca las vides, el panorama no hace sino
adoptar tonos más sombríos11.

Guardando relación directa con lo anterior, y actuando como una segunda dificultad a
añadir, está la debilidad que presentan los grupos capitalistas gallegos, en principio los más
interesados en el tendido. La prensa refleja este problema aludiendo a la escasez y al mal
empleo de los capitales existentes, poco acostumbrados a este tipo de inversiones y más
dados al ahorro, la compra de tierras o el gasto suntuario12. La propia ordenación social que
presenta la Galicia del XIX no es en absoluto la más indicada para propiciar proyectos de
indudable signo capitalista: el dominio socioeconómico que detentan los perceptores de
rentas, desinteresados de todo lo que no sea asegurar la afluencia de cereales a sus graneros y
muy desconfiados ante la posible competencia vía ferrocarril de granos castellanos, hará que
mantengan una postura de oposición a las vías férreas13. Por último, y para terminar de
completar la relación de dificultades que se presentan en origen obstaculizando el despegue
del sueño ferroviario gallego, hay que hacer mención al impacto de la rivalidad localista que
enfrenta a las burguesías coruñesa y viguesa, ejemplo de un más generalizado enfrentamiento
(de intensidad histórica variable) Galicia-norte vs. Galicia-sur. Unos y otros intentarán
propiciar el recorrido férreo más favorable a sus intereses, lo que no hará sino debilitar sus ya
escasas fuerzas al dividirlas en apoyo de proyectos no coincidentes: en el caso de la línea
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Palencia-A Coruña (que contemplaba la construcción, desde Monforte, de un ramal a Vigo),
el enfrentamiento tendrá su máxima y más evidente plasmación con ocasión del proyecto de la
diputación coruñesa de conceder una ayuda económica (a cubrir por las cuatro diputaciones
gallegas) a la futura empresa constructora, que resulta aprobado por la lucense pero que es
unánimemente rechazado por las diputaciones sureñas de Pontevedra y Ourense, así como
por la prestigiosa Revista Económica de Santiago14. Tanto la posibilidad de contar con un
ferrocarril de salida hacia la Meseta por Vigo-Ourense-Zamora, como el hecho de que los
santiagueses estuviesen en esos momentos luchando por su conexión férrea con el puerto de
Carril, explican esta frontal oposición a financiar una vía que muchos veían como sólo
beneficiosa para las provincias de Lugo y A Coruña. De hecho, la oposición llegó al punto de
que la Sociedad Económica de Santiago elevó al Congreso una exposición en contra de la
iniciativa coruñesa, negándole capacidad a la diputación para adoptar este tipo de acuerdos...
Finalmente, y carente de apoyos, la subvención no se hará efectiva. La confrontación y las
rivalidades de campanario ganaban la partida a la negociación en común y a la unidad de
objetivos.

El fracaso final de la campaña de suscripción de acciones puesta en marcha en 1860,
no hace sino reflejar el impacto de la serie de problemas que venimos de repasar. El objetivo
era colocar en Galicia un total de 40.000 títulos (80 millones de rs.), para de este modo
demostrar el interés del país en el ferrocarril y su apoyo a cualquier empresa que decidiese
pujar en la subasta por su construcción y explotación. Sin embargo, y aún a falta de estudios
concretos, todo hace pensar que el resultado en absoluto se correspondió con las
expectativas creadas, como demuestra el hecho de que finalmente sólo los tramos castellanos
de la vía (Palencia-León y León-Ponferrada) son los que salen a subasta, es decir, los de más
fácil y barata construcción por las condiciones orografícas del territorio que atraviesan, en
tanto que los gallegos ni siquiera son objeto de puja: entre otras razones, porque los
deficientes resultados del proceso de colocación de títulos en Galicia desanimaron al gobierno
de ofertar también las secciones Ponferrada-Queiroga, Queiroga-Lugo y Lugo-A Coruña,
que sin el apoyo económico de las provincias interesadas difícilmente serían apetecibles para
los potenciales constructores. En el caso concreto de la provincia de Lugo la suscripción se
acercó a los 7 millones de reales, y lo más interesante de ella es que demuestra la debilidad
del capital en manos privadas (o, en todo caso, su escasa predisposición a emplearse en
inversiones de este tipo), por cuanto sólo 656 acciones de las 3.411 colocadas van parar a
particulares: las restantes quedan en manos de la diputación provincial y de los ayuntamientos
de la provincia. Del mismo modo, hace visible el escaso interés de los colectivos rentistas en
su adquisición: en el estudio socioprofesional de los accionistas de Lugo, Mondoñedo y
Ribadeo destacan por su incomparecencia, siendo claramente superados por las profesiones
liberales, los comerciantes y los funcionarios (dentro de los que hay que hacer una mención
especial para la numerosa presencia de gentes ligadas a la Iglesia, sin duda por su marcada
presencia en la episcopal Mondoñedo y por el llamamiento hecho por el titular del obispado
en favor de la toma de títulos)15.

2. El camino a la subasta de 1864
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Los esfuerzos desplegados desde 1858 resultaran vanos. En la subasta celebrada en
febrero de 1861, sólo los tramos castellanos habían salido a puja quedando marginados los
correspondientes a Galicia, con lo que nada se avanzara en el cada vez más lejano e
improbable despegue ferroviario gallego16. Además, la sensación de fracaso se acentuaba al
constatar como otras zonas del Estado estaban ya plenamente inmersas en la construcción de
sus caminos de hierro, lo que no hacía sino aumentar el aislamiento y subdesarrollo relativo del
país17. No obstante esto, las iniciativas en favor de la construcción siguen sucediéndose. Así, a
finales de 1862, es el marqués de Salamanca quien se interesa por las hasta entonces
despreciadas secciones gallegas, que él se compromete a construir siempre que se acepten
una serie de modificaciones técnicas (curvas de menor radio y pendientes más acusadas de las
previstas originalmente) que abaratarían considerablemente los costes del tendido. La
propuesta es rechazada de modo casi unánime: las variaciones solicitadas exigirían máquinas
enormes para salvar las pendientes y una velocidad mínima de circulación para no descarrilar
en las curvas, lo que haría ruinosa la explotación18. Todo hace indicar que el interés del
Marqués por las líneas no es propiamente empresarial, sino que el objetivo se centra en
hacerse con la contrata de construcción para luego desarrollar estrategias especulativas
contando con su garantía sin importarle en exceso la futura explotación: el cobro de la
subvención estatal, el camino franco a los juegos bursátiles con la emisión de acciones y
obligaciones con el aval de las vías, o la posibilidad siempre abierta de cesión a terceros a
cambio de una sustanciosa prima, son algunas de las posibilidades que se ofrecen francas a las
habilidades del constructor.

Más interesante que la inesperada proposición de Salamanca, es el intento
protagonizado por la siempre activa diputación coruñesa a comienzos de 1863. Dada la
ausencia de empresarios interesados en el tendido, adopta la decisión de negociar un
empréstito por valor de 60 millones de rs. y ofrecerlo como subvención a la compañía que se
comprometa en la construcción. De inmediato, la diputación de Lugo se une a la iniciativa. Sin
embargo, todo quedará en un proyecto más fracasado porque finalmente el empréstito no
llega a concretarse al surgir problemas con la casa francesa encargado de hacerlo efectivo19.
Así, tendremos que esperar a 1864 para que la lucha por lograr sacar a subasta los tramos
gallegos llegue a buen puerto. A estas alturas, el análisis de las causas explicativas del
desinterés de los constructores giraba en torno a una conclusión: se derivaba de la
obsolescencia que presentaban unos presupuestos calculados hacía ya varios años y que
ahora se habían quedado por completo desfasados. La solución, por lo tanto, pasaba por
aumentarlos, lo que lógicamente conllevaría un incremento de la subvención estatal y un mayor
atractivo de las líneas de cara a una futura puja20. La rectificación de los presupuestos se hace
real con la ley 9-VI-1864, y con ella la subvención de las secciones de Ponferrada-A Coruña
pasa de algo más de 161 millones de rs. a 202. Con este incrementado auxilio el ferrocarril
sale por fin a subasta en setiembre de 1864, y es J. Ruiz de Quevedo quien se hace con la
concesión no sin antes tener que ofrecer una rebaja en el auxilio gubernamental de nada
menos que 42 millones de rs. renunciando así al aumento de la subvención conseguido por ley
unos meses atrás. A los seis años de concedidas las vías, su construcción podía al fin
comenzar en Galicia.

3. (...) 19 años después...
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En 1864, acabamos de verlo, los tramos de Ponferrada-A Coruña consiguen por fin
un constructor, pero sólo una veintena de años más tarde (en 1883) el camino queda
concluido con el remate del tramo Ponferrada-Queiroga. Las causas que, en origen, habían
retardado el demarrage ferroviario gallego han sido ya analizadas, pero resulta evidente que
el retraso que desde 1864 van a ir acumulando las obras necesita igualmente de algún tipo de
explicación. Prácticamente desde la subasta de las vías aparecen los primeros problemas, y
así ya en abril de 1865 el rotativo coruñés El Avisador denuncia la situación de parálisis que
sufren las obras:

“Pasan los días, pasan las semanas, pasan los meses, y hay trazas de que pase un año, y no se
hace nada en la cuestión del ferrocarril, ni por parte de la empresa, que está faltando a un
contrato solemne, ni por parte del país, que tolera que no se cumpla este contrato” (19-IV-
1865).

Igualmente, la Revista Económica de Santiago (10-XII-1864) y el pontevedrés El
Progreso (15-X-1865) se lamentan del retraso, culpando de él directamente a la constructora
(Cia. del Noroeste) empeñada en variar los trazados en busca de economías. A pesar de que
ya en 1867 recibe un anticipo a cuenta de la subvención gubernamental, lo cierto es que las
realizaciones en Galicia se reducen únicamente al inicio de las obras de desmonte en el
trayecto Lugo-A Coruña21, por lo que la fecha prevista para la finalización de los trabajos
(setiembre de 1869) se acercaba velozmente sin que hubiese trazas de que pudiesen estar
rematados para entonces. Cumplido el plazo, y en lugar de procederse a la caducidad del
contrato, en octubre de 1869 el gobierno concede una primera prórroga a la empresa
constructora, que además logra un anticipo equivalente a las cantidades rebajadas en las
sucesivas subastas para hacerse con las líneas por valor de 30 millones de pts: las obras
debían de estar concluidas en noviembre de 187322. De poco parecen servir la prórroga y el
auxilio financiero, pues en 1871 diputados coruñeses y lucenses hacen oír su voz quejosa en el
Congreso por el nulo avance de los trabajos, al tiempo que solicitan del ejecutivo una
declaración en la que manifieste a la constructora su profundo desagrado por esta situación y
le exija una mayor actividad (DSC.CD, 7-VII-1871). Ese mismo año, las diputaciones de A
Coruña y Lugo pedían al gobierno un mayor control de los trabajos de la compañía,
reclamaban una relación de las subvenciones otorgadas y exigían la no concesión de nuevos
plazos para el final de las obras, en tanto que una prensa muy sensibilizada con el problema
férreo no ahorraba críticas al ejecutivo y a la constructora:

“Parece mentira que desde el mes de setiembre de 1864 en que se subastó nuestra vía férrea, no
haya un solo kilómetro en explotación; es decir, que en siete años, proximamente, no se ha
hecho más que explotar... al país, que ha dado la octava parte del dinero que costaron lo
demás de España” (El Avisador, 9-VII-1871).

Tampoco ahora las condescendencias van a servir de nada ni propiciar un adelanto
significativo en el tendido del camino, con lo que de nuevo se repite la situación ya vivida en
1869: el plazo legal para la entrega de las vías (noviembre de 1873) se acerca y éstas distan
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mucho de estar listas para la explotación. Y la solución adoptada por el gobierno va a ser la
misma de entonces: conceder una nueva prórroga a la Cia. del Noroeste por la que la entrega
se dilata hasta diciembre de 187623. Ante ella la opinión del país deja oír su voz de forma casi
unánime: si la constructora incumple los nuevos plazos se exige la inmediata rescisión de la
contrata24. Reunidas las primeras Cortes de la Restauración en febrero de 1876, la situación
de los tramos gallegos de la línea Palencia-A Coruña es muy simple: desde la licitación de
1864 se habían puesto en explotación sólo los 115 kilómetros que separan A Coruña de Lugo
(inaugurados en octubre de 1875). 115 kilómetros levantados en 12 años..., y además los de
construcción más fácil y barata por la relativa bondad orográfica del terreno, todo lo contrario
de los que separan Queiroga de Ponferrada en los que nada se había hecho y que sin duda
eran los más difíciles por su quebrada geografía. Llegados a esta fecha, y ante la realidad
evidente de una constructora que de nuevo era incapaz de cumplir con sus compromisos, el
ejecutivo decide condescender con nuevos plazos pero ahora incluyendo una condición
explícita en la prórroga: si en seis meses la Cia. del Noroeste no invertía en obras por valor de
4 millones de pts., la caducidad del contrato sería automática pasando las vías a ser propiedad
del Estado (Gaceta de Madrid, 13-I-1877). Transcurrido el tiempo sin que la concesionaria
pudiese ejecutar lo solicitado, en febrero de 1878 el gobierno decide poner en aplicación la
ley y decretar la caducidad del contrato: la línea Palencia-A Coruña se nacionalizaba. Sin
embargo, poco tiempo permanecerán en esta situación (con un Consejo de Incautación
encargado de proseguir las obras pero sin apenas financiamiento para hacerlo), pues ya en
enero de 1880, y como resultado de un polémico proyecto del ministro de Fomento conde de
Toreno, las líneas volvían al redil del capital privado que será el que finalmente logre hacer
realidad el largo sueño (convertido ya en reiterada pesadilla) del engarce gallego con la
Meseta25: transcurría el año de 1883 cuando la Cia. de los Ferrocarriles de Asturias,
Galicia y León obraba el milagro. 25 primaveras se habían sucedido desde su concesión por
ley en 1858....

4. Incapacidad financiera, fraudes encubiertos, responsabilidades
estatales, contextos desfavorables y maniobras especulativas: algunas
causas del retraso de la conexión férrea gallega con la Meseta

En el epígrafe anterior repasábamos a grandes rasgos la evolución histórica (en su
dimensión más visible) de la construcción de la línea Palencia-A Coruña. Conocidas las
vicisitudes que la rodean, ahora lo que se impone es una reflexión que intente responder a
algunos de los muchos porqués que jalonan su trayectoria, buscando argumentos que nos
sitúen en las causas explicativas de la misma. De modo general, dos razones explican la
reiterada incapacidad de la constructora Cia. del Noroeste para llevar las obras a buen
puerto: por un lado, careció en todo momento de los recursos financieros precisos; por el
otro, sus objetivos parecieron dirigirse más a hacer un buen negocio con la construcción del
ferrocarril que no a finalizarlo con la mayor celeridad posible y proceder luego a su
explotación26. Comenzando por lo más evidente en función de la fecha de concesión de los
tramos gallegos (setiembre de 1864), y en relación con esa carencia de recursos financieros a
la que nos hemos referido, parece obvio que la grave crisis de 1866 tuvo que afectar de lleno
a la recién creada compañía. Así lo reconocía un informe de 1876:
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“A esta insuficiencia de recursos propios se agregaron (preciso es reconocerlo), como elemento
contrario a la prosperidad de la compañía las circunstancias del mercado (por la) dificultad de
levantar fondos, por el estado general de los negocios en Europa” (DSC.CD, 8-VI-1876,
apéndice sexto).

Del mismo modo, y ya con anterioridad (en 1872), otro informe parlamentario había
destacado la manifiesta debilidad económica de la Cia. del Noroeste luego del fracaso sufrido
en el proceso de salida a bolsa de sus acciones y obligaciones, que la imposibilitaba para
concluir con éxito la labor comenzada en 186527. Pero esta incapacidad financiera no viene
sólo determinada por su nacimiento casi coincidente con el crack de 1866, sino que en ella
influyen otra serie de factores. El más importante es, sin duda, el juego especulativo en que se
ven envueltas las líneas gallegas. Párrafos atrás veíamos como era J. Ruiz de Quevedo quien,
en 1864, salía victorioso en su subasta. De inmediato, y en una operación ciento por ciento
especulativa, Quevedo cede las líneas a la compañía que desde 1861 venía construyendo los
tramos de Palencia a Ponferrada, con lo que en 1865 nace propiamente la Cia. del Noroeste
(que incluye las vías Palencia-A Coruña y León-Gijón). Por supuesto, la cesión no es gratuita
sino tremendamente onerosa: a cambio de la propiedad de los ferrocarriles, la Cia. del
Noroeste nombra a Quevedo constructor general y acepta una notable elevación de los
presupuestos fijados para su construcción de tal modo que éstos pasan de 802 a 992 millones
de rs. Es fácil imaginar las posibilidades que un presupuesto tan incrementado ofrecía a un
constructor hábil recurriendo al juego de las subcontratas, de las economías en el tendido y
del uso (y abuso) de la subvención gubernamental. En definitiva, y en apenas unos meses,
Quevedo se había hecho con una plusvalía de 190 millones de rs., equivalentes a la carga
económica que la constructora acababa de contraer28. Pero también la política ferroviaria
estatal influye negativamente en las dificultades económicas que la constructora arrastra desde
su nacimiento. La razón es muy simple: el sistema de subastas por el que se concedían los
ferrocarriles se basaba en exclusiva en la rebaja que cada pujante hiciese de la subvención
gubernamental fijada, con lo que todo ganador en la puja tenía que renunciar a una parte de
los auxilios oficiales. En total, las líneas aquí consideradas perdieron por esta vía nada menos
que 65 millones de rs., nuevo lastre económico a añadir en el debe de la constructora29.

Al conjunto de razones presentado hay todavía que añadir el derivado de un empleo
fraudulento de la subvención gubernamental por parte de la concesionaria. En el informe que
en 1876 se realizó del estado de las líneas, sin duda el dato más llamativo es que faltando
todavía por construir la sección más costosa (la Ponferrada-Queiroga encargada de superar
las montañas de separación con la Meseta, llena de túneles y puentes), la ayuda del Estado ya
estaba en gran parte consumida. De hecho, el citado informe concluía que la relación entre el
valor de las obras hechas y la subvención percibida era del 96 %, es decir, que la Cia. del
Noroeste sólo había aportado de fondos propios un 4 % del total invertido. Dicho de modo
más rotundo: había sido dinero público el que hasta entonces costeara la construcción de un
ferrocarril privado. ¿Cómo lograra la constructora cobrar una ayuda muy superior a la que
legalmente le correspondía en función de las obras realizadas? De un modo tan simple como
ingenioso:
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“(...) la compañía, cobrando los trozos de menor coste por el sistema de grupos de a cuatro
kilómetros concluidos, y los costosos por el sistema de relaciones valoradas de obras
ejecutadas mensualmente, ha llegado a percibir en alguna época y en casos determinados (...)
sumas que dan un 110 por 100 recibido en relación a lo gastado” (DSC.CD, 8-VI-1876,
apéndice sexto).

Es decir, aprovechando los vacíos y las variaciones de la normativa legal en lo
referente al cobro de las ayudas, de tal forma que cuando asumía tramos de fácil construcción
(los que transcurrían por Castilla) exigía el pago en función del número de kilómetros tendidos
(a más kilómetros, más subvención cobrada), en tanto que cuando se trataba de la puesta en
pie de costosas obras de fábrica, lo reclamaba en función del importe de la obra. El objetivo
de la concesionaria era claro: aprovechar al máximo la subvención para construir el ferrocarril
sin apenas asumir inversiones propias.

Junto a la incidencia de un momento económico francamente desfavorable, a la
debilidad financiera de la empresa constructora, a las maniobras especulativas que se
producen alrededor de las vías y a una cobranza y un empleo poco claros de la ayuda oficial,
hay que añadir como factor explicativo del retraso en el tendido la incidencia de la política
ferroviaria estatal. Ya hemos visto como el sistema de subastas no hacía sino favorecer a los
pujantes más osados, a aquellos que no dudaban en renunciar a porcentajes elevados de las
ayudas oficiales para hacerse con las contratas de construcción y explotación. El sistema tenía
como objetivo generar ahorro a las arcas estatales, pero tal ahorro en el caso estudiado no
existió por ninguna parte: primero, porque ya en 1869 (con la ley de auxilios) el gobierno tuvo
que acudir en ayuda económica de la constructora compensándole las rebajas hechas en las
subastas de la subvención gubernamental y, segundo, porque el sistema de subastas no
aseguraba que las líneas fuesen a parar a aquellos constructores de mayor garantía sino a los
más arriesgados, lo que a menudo (como en el ejemplo analizado) no hacía sino ralentizar y
prolongar los trabajos de tendido dilatando del mismo modo la generación de beneficios que
supone un ferrocarril en explotación30. Del mismo modo, no se pueden ignorar las
interconexiones existentes entre el mundo de la política y el ferroviario, con toda una serie de
personajes públicos con responsabilidades parlamentarias y de gobierno presentes en los
consejos de administración de las diferentes compañías, circunstancia que generaba no pocas
situaciones de tratos de favor hacia éstas31. Las sucesivas prórrogas y ayudas de que goza la
Cia. del Noroeste no tendrían explicación de no mediar esta situación, que queda de
manifiesto de un modo evidente en la actuación del diputado L. Cacho, quien en setiembre de
1873 se opone a la aplicación de la caducidad del contrato apoyando por el contrario la
concesión de una prórroga, actitud en la que su condición de asalariado de la propia
compañía (públicamente conocida y por él confesada sin mayor rubor) tuvo forzosamente que
influir32. En todo caso, y a fin de valorar mejor esta política de condescendencias con la
constructora, debemos de tener en cuenta el crónico déficit presente en las arcas del Estado,
que generaba el consiguiente temor a que una vez decretada la caducidad las obras quedasen
paralizadas por la imposibilidad gubernamental de proseguirlas, con lo que en la disyuntiva de
aplicar la ley o establecer nuevos plazos siempre era esta segunda opción la ganadora. En
suma, es en este cúmulo de circunstancias donde debemos de buscar las explicaciones a esos
25 años que Galicia vio consumir hasta lograr la ansiada y buscada salida férrea hacia el
interior del país.
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1 Informaciones sobre estos primeros años de actividad férrea, en MATEO DEL PERAL
(1978), pp. 29-162. La concesión del camino Palencia-A Coruña, en Gaceta de Madrid,
28-IV-1858.
2 La autorización para la realización de los estudios de la línea, en Boletín Oficial del
Ministerio de Fomento (BOMF), t. XV (1855), p. 56. En este mismo año se concedía
también permiso para el estudio de un ferrocarril Valladolid-Vigo (ídem, p. 407). Entre otros,
respaldan la iniciativa coruñesa Martínez Picabía, Eduardo Santos, Benito Herce, Juan Flórez,
Núñez de la Barca, Pedro M. de Atocha, Curricarte y Cia., Villarrubia y hermanos, Maristany
y hermanos, Gregorio Babé o José B. Español. Ver, Boletín Oficial de la provincia de Lugo
(BOP de Lugo), 23-II-1857.
3 CARMONA BADÍA (1974), pp. 167-174.
4 A este contexto hace referencia HERNÁNDEZ SEMPERE (1983), p. 205.
5 Por ejemplo, en 1853-4, circulara por Pontevedra un periódico titulado El Ferro-Carril,
periódico de intereses materiales, mientras que en 1858, y ahora en A Coruña, se editara El
Ferro-Carril del Príncipe Don Alfonso. Ver, BARREIRO FERNÁNDEZ (1986), p. 358.
6 Ver, por ejemplo, El Correo de Lugo (CL, 1860-1), El Ferro-Carril (Vigo, 1861), El
Ferro-Carril Gallego (Pontevedra, 1861-2).
7 Una visión del contexto europeo, en VILLE (1990). Ver también el monográfico de
Histoire, Économie et Société, 1 (1992).
8 FONTANA (1973), p. 106; DE LA RÚA (1979), p. 199; ROMERO-BALMAS (1982),
pp. 203, 211.
9 La Aurora del Miño (Lugo), 18-VI y 18-XI-1857; CL, 20 y 25-V-1860, 25-VI-1860;
Revista Económica de Santiago (RE), 15-X-1862... La composición poética de Curros
Enríquez está recogida en QUINTANA GARRIDO (1986), p. 237. No será la única que se
le dedique: “El aliento del siglo, / vapor infecto, / respirareis al cabo, / pobres gallegos /
y cosa rara, / vereis que el humo os pone / de buena cara” (Conde de San Juan);
“Homes, rapaces e nenos pequechos / botade vivas por anos mil / ¡Vivas, atruxos,
afoutos e rechos / ó suspirado ferro-carril!” (Antonio de la Iglesia). Las dos
composiciones, en LÓPEZ CORDÓN (1862), pp. 213-214 y 356-357, respectivamente.
Incluso el maestro Canuto Berea pondrá música a “La Muiñeira del ferro-carril gallego”.
10 Los diferentes manifiestos de estas juntas van apareciendo a lo largo de 1860: los de Lugo
y Pontevedra en abril y el de A Coruña en mayo. Desconozco si en Ourense llegó a funcionar
alguna junta.
11 Para este contexto, CARMONA BADÍA (1990); RODRÍGUEZ GALDO & DOPICO
(1981).
12 CL, 20-VI-1860; El Progreso (Pontevedra), 3-IX-1865; RE, 20-V-1860.
13 Sobre el grupo rentista gallego, VILLARES PAZ (1982). Su prevención ante la llegada del
ferrocarril, en SAURÍN DE LA IGLESIA (1977), p. 190; BARREIRO FERNÁNDEZ
(1986), pp. 357-358; DURÁN (1977), p. 27; RE, 10-II, 20-V y 10-VII-1860; CL, 15 y
25-VI-1860.
14 Actas de la Diputación Provincial de Lugo (ADL), 16-I y 14-V-1861; RE, t. II (1860-
1), pp. 115-119 y 137-144; CL, 1-II-1861. El rechazo ourensano y pontevedrés, en El
Miño, Faro de Vigo y El Orensano (varios números de 1861). No era esta la primera vez en
que se producía, a causa del ferrocarril, un problema de rivalidad provincial: ya en 1853, y
con ocasión de un proyecto gubernamental que preveía la construcción de un camino de
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hierro de unión con la Meseta, A Coruña y Vigo se enzarzaron en una agria polémica por ser
los puntos de destino. Ver, CARMONA BADÍA (1974), pp. 170-171; ERIAS MARTÍNEZ
(1983), p. 85.
15 VEIGA ALONSO (1996), pp. 43-51.
16 Las condiciones de la subasta, en BOMF, t. XXXVI (1860), pp. 404-20. Su resultado, en
CL, 25-II-1861.
17 No en vano, entre 1855 y 1865 se produce el boom de las construcciones férreas en
España, con casi 4.800 quilómetros abiertos. Ni uno sólo corresponde a la línea (únicamente
de existencia legislativa) Palencia-A Coruña.
18 El tema puede seguirse en sucesivos números de la RE: 30-XI, 30-XII-1862 y 15-I-1863.
Incluso más tarde, la construcción recurriendo a un abaratamiento en los costes producto de
modificaciones técnicas, será de nuevo sugerida como solución al problema férreo gallego.
Ver, Diario de las Sesiones de Cortes. Congreso de los Diputados (DSC.CD), 20-V-
1864, p. 2.197.
19 La Ilustración de la Coruña, 28-I-1864; ADL, 8 y 9-III-1863; Actas de la Diputación
de La Coruña, 27-VI-1863; carta de B. Rebellón al conde de Pallares (sin fecha): Arquivo
Histórico Provincial de Lugo, serie Xeral, documentación do conde de Pallares, leg. 9
(correspondencia de 1863).
20 DSC.CD, 25-I-1864, p. 817.
21 El anticipo se otorga por Real decreto de 19-XII-1866. De los trabajos entre Lugo y A
Coruña informa El Avisador, 17-III-1867. Ya en 1868, la diputación de Lugo eleva un
escrito al gobierno solicitando una reprimenda a la constructora por su exasperante lentitud
(ADL, 20-IV-1868). También en la prensa se inicia una campaña con el objetivo de agilizar
las obras, incluso exigiendo al gobierno la rescisión de la contrata si el ritmo de la construcción
no se incrementa: El Brigantino (Ferrol), 13-VI-1868.
22 Es la conocida como “ley de auxilios”. Ver, Gaceta de Madrid, 20-X-1869. También,
GÓMEZ QUINTERO (1874), pp. 9-12.
23 Diario de Sesiones de las Cortes Constituyentes de la República Española, 19 y 20-
IX-1873; Gaceta de Madrid, 18-III-1874. En realidad, se trata de dos prórrogas. La
primera, de setiembre de 1873, paraliza la decisión de la caducidad hasta la nueva reunión de
Cortes, y la segunda, de marzo de 1874, confirma esta suspensión y concede los nuevos
plazos para la finalización de las obras.
24 El Eco de Galicia (Lugo), 24-III-1874, 2 y 30-V-1874. Exigen además esta solución: El
Ejemplo, El Anunciador, El Conciliador (A Coruña); El Diario de Santiago; El Deber
(Pontevedra); La Concordia (Vigo) y El Heraldo Gallego (Ourense).
25 La polémica discusión del proyecto del conde de Toreno, al que acusaban de favoritismo
hacia la Cia. de los Ferrocarriles del Norte de España, puede seguirse en el DSC.CD, 22 al
25-VII-1879. El resultado del concurso de reprivatización de las líneas, en Gaceta de
Madrid, 5-II-1880.
26 A una conclusión similar llega también MORILLA CRITZ (1984), p. 99, para el ferrocarril
hullero de Espiel a Bélmez.
27 P. Jove y Hevia, “Dictamen del Diputado ponente acerca de los ferro-carriles de Palencia a
la Coruña y de León a Gijón, o del Noroeste de España” (18-I-1872), p. 7. También,
DSC.CD, 8-VI-1876, apéndice sexto y “Estado que comprende el importe del capital
realizado y de la subvención recibida en 31 de Diciembre de 1872 por cada una de las
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Compañías concesionarias de Obras Públicas que a continuación se expresan”: Gaceta de
Madrid, 9-IV-1874.
28 P. Jove y Hevia, “Dictamen del diputado...”, cit., p. 7; “Dictamen de la comisión relativo al
examen del expediente del ferro-carril del Noroeste de España”: El Heraldo Gallego, 14-
VI-1876. La práctica especulativa de transferir las líneas a terceros a cambio de una
sustanciosa prima era bastante habitual en la época. Ver, PAGÉ (1886?), pp. 107 y ss.;
MARTÍNEZ LÓPEZ (1987-91), pp. 87-110.
29 En la primera subasta (tramos de Palencia a Ponferrada, 1861), la rebaja es de 18 millones;
en la segunda de 1864 (tramos de Ponferrada a A Coruña), de 42, a los que hay que añadir
los 5 de la vía León-Gijón (aunque este dato está sin confirmar). Ver, CL, 25-II-1861;
DSC.CD, 29-IV-1876, p. 1.013; P. Jove y Hevia, “Dictamen del diputado...”, cit., p. 13.
30 De modo general, la política férrea pecó toda ella de un economicismo corto de miras, en
opinión de HERNÁNDEZ SEMPERE (1981), p. 440.
31 JUEZ GOZALO (1992), p. 55.
32 Diario de Sesiones de las Cortes Constituyentes de la República Española, 19-IX-
1873, p. 2.427.
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