DON EDUARDO MARISTANY Y GIBERT

Don Eduardo Maristany v Gibert nace en Bar-
celona el 26 de diciembre de 1855. En Barcelona
eran entonces los ferrocarriles una de las mas vivas
manifestaciones del progreso industrial que alli se
estaba operando. Desde siete afios antes existia la
pequefia linea a Matard, y desde algo mas tarde,
la que de Barcelona iba a Molins de Rey, como co-
mienzo de un mayor trayecto, asi como también
se hallaba en explotacion otro pequefio ramal a Gra-
nollers, y como aspiracién mas ambiciosa se traba-
jaba, por tierras de Tarrasa y Sabddell, en el ferro-
carril de Barcelona a Lérida y Zaragoza.

Barcelona crecia, y la ciudad, rebasando el re-
cinto de lo que habian sido murallas de cierre, se

extendia hacia la montafia. En la plaza de Cataluiia,

esquina al naciente paseo de Gracia, tenia su casa
don Manuel Gibert., hombre de negocios que ocupa-
ba la Presidencia y Direccion del pequefio Barce-
lona a Matard, del primer ferrocarril de Espafia.
Una hija de don Manuel estaba casada con don
Federico Maristany, dedicado al comercio, y de esta
familia asi creada vino al mundo don Eduardo Ma-
ristany v Gibert.

La casa de don Manuel quedaba, por entonces,
a extramuros, y era largo el recorrido que el Pre-
sidente y Director del Matard tenia que hacer para

acudir a la oficina de la Compaiiia, que se hallaba

establecida en el paseo de Colon, en edificio aporti-
cado de Xifré. La labor que en esa oficina le espe-
raba no era escasa, porque no sélo la explotaciéon
del trayecto construido preocupaba, sino su prolon-
gacion a Arenys de Mar, que a la sazén se estaba
proyectando.

También las otras pequefias lineas de Molins de
Rey y de Granollers tenian que seguir camino ade-
lante, como lo hacia la que se chrma a Zaragoza.

Los ferrocarriles constituian asi uno de los proble-.

mas basicos de la gran capital catalana.

A su favor se desenvolwan talleres de construc-
cion y reparacién de maquinaria. En el del ferroca-
rril de Matar6 se habian montado alguna locomotora.
A los de “Girona Hermanos” le llegaban elementos
de Inglaterra para construir vagones. Existian, entre
otros, los de “El Nuevo Vulcano” y los de “La
Barcelonesa”. Precisamente en el mismo afio 1855

se firmé la escritura de creacién de “Ia Maquinista’

Terrestre y Maritima”, la que habia de ser gran
factoria. En los sucesivos afios, y al mismo tiempo
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que la industria, en general, evolucionaba en cre-
cimiento, los ferrocarr:les lo hacian también, vy la
familia Gibert y la de Maristany vivian pend:entes.
en parte, de sus problemas.

En este ambiente crecié de nifio don Eduardo
Maristany v Gibert, nifio aplicado que no tarddé en
acusar inteligencia. Su inclinacién, primero, su vo-
cacion, después, se fué definiendo, y al terminar el
Bachillerato su destino ya estaba dirigido hacia la
carrera de Ingeniero de Caminos. Al prepararse
para ella siguié al mismo tiempo los cursos de la
Facultad de Ciencias, y a los diecisiete afios era li-
cenciado. Continué su preparacién para Caminos,
siguié la carrera con aprovechamiento v el afio 1881
deja la Escuela, con su titulo de Ingeniero, en una
de las promociones cortas que por aquellos tiempos
eran corrientes.

* % %

Cuando en ese afio de 1881 Maristany pudo
empezar a ejercer su profesién, la situacién habia
cambiado mucho en Catalufia, por los grandes pasos
a que caminaba el desarrollo de los ferrocarriles.
Las pequefias lineas originarias no sélo habian cre-
cido mucho, sino que "desde 1875 se encontraban
awrupadas en una sola y. relativamente, grande Com-
pafiia. Por otra parte, la inspeccién del Estado sobre
las Empresas explotadoras, que comenzé siendo ejer-
cida por Ingenieros de los distritos generales de
Obras Pubhcas contaba va con las D1v151ones de
Ferrocarriles, y en Barcelona tenia su Jefatura una
de ellas.

Fué esta Jefatura la que motivd la eleccion de
Maristany para colocarse en un destino del Estado.
No pensé en alguna otra de las especialidades que
en el Cuerpo pudlera habérsele ofrecido, y, sin duda,
una llamada de las antiguas actividades de su abue-
lo, y el porvenir que se ofrecia con los nuevos ca-
minos de thierro, le hizo elegir la de los ferrocarriles,
v sobre esta base consiguié entrar a formar parte,
como Ingeniero subalterno de la Divisién aludida.

Era Jefe de ella don José Benito, v a sus 6rde-
nes empezo la entrega ferroviaria de don Eduardo,
tanto mas intima’ con su superior cuanto que con-
trajo matrimonio con una hija suya.

La Inspeccién del Estado sobre ferrocarriles te-
nia entonces una separacidén entre la parte técnica
y la administritiva, cayendo aquélla de lleno sobre
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los Ingenieros de la Divisién. De la técnica empezo,
‘pues, a ocuparse Maristany, estudiando y documen-
tandose  sobre cuanto en el extranjero se hacia. El
fruto de estos estudios aparecié pronto, no sélo en
el desempeiio de su cargo, sino en la publicacion
de trabajos. :

De esta.etapa de sus servicios al Estado en la
Division de Barcelona, que durd escasamente cuatro
afios, es su libro sobre ‘‘Enclavamientos entre sefia-
les, agujas y. otros aparatos de via”, obra de caracter
general vy definicion de principios acerca de materia
que, con escasa -aplicacion hasta esos tiempos en
Espafia, habria de tenerla en lo futuro. De caracter
parecido, y de la misma época, fueron otros libros
que tratan de “‘Enclavamientos sistemas Saxby v
Farman™, viejos sistemas predecesores de los que
luego llegaron a extenderse por nuestros ferrocarri-

les, y del Block-System, .que habia de tardar en.

hacerlo. Escribio también sobre frenos continuos y
otras cuestiones relacionadas con la seguridad de la
circulacién. -

. No tardé mucho en dejar el servicio del Estado
para entrar en el de una Empresa privada, que fué
Ia del Tarragona a Barcelona y Francia, conocida por
la TB.F, en la cual cimenté su fama de gran fe-
rroviario. Hizo su ingreso en esta Compafiia en
junio del 85, como Ingeniero Jefe de la Construc-
ciéon y Estudio de nuevas lineas, y habia de ser en
este cargo. su gran obra de vrueba la del tianel de
Argentera. La Compafiia del T.B.F. existia desde
1875. en. cuyo afio se cred sobre la base de las dos
que habian recogido, a lo largo del tiempo, ias anti-
guas pequefas lineas.

* ¥ %k

Maristany ingresd, pues, en el T.B.F. el afio
1885 para aplicar sus conocimientos de Ingeniero
a la construccién de ferrocarriles, a una especialidad
acerca de la cual, en publicaciones anteriores. habia
puesto de manifiesto sus conocimientos.

La Compaia del T.B.F. era fruto de la fusion
de otras dos. En esto de las fusiones de' pequefias
Empresas para dar lugar a otras mayores, que fué
un proceso universal de las ferroviarias, en Catalu-
fia se operé antes que en otras partes de Espafia.
Es cierto. que también fueron las pequefias lineas
catalanas las primeras de la Peninsula. Al llegar el
afio 1873 habia dos de esas Compaiiias estrictamente
catalanas: la de los “Ferrocarriles de Barcelona a
Francia, por Figueras”, y la de los “Ferrocarriles
de Tarragona a Barcelona y Francia”, y por su en-
lace se creé la de los “Ferrocarriles de Tarragona
a Barcelona y Francia” (T.B.F.).

Al cabo de algin tiempo, la nueva Compaiiia

ensanché el volumen de sus actividades, llevam.io a
ella otra, en cuyo ferrocarril o ferrocarriles se inte-
resaba mucho Barcelona, y se titulaba nada menos
que de los “Ferrocarriles Directos de Madrid y Za-
ragoza a DBarcelona”. Abreviadamente se 1lamaba
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la de los directos, que, en realidad se habia de limitar
a hacer posible un -enlace de Barcelona con Zara-
goza, por Caspe, de mejor perfil que el que ya existia,
pasando por Lérida. Es curiosa la génesis de esa
Compaiiia- de los directos; digamos algo sobre ella.

Existia en Zaragoza una antigua Empresa crea-
da para construir el camino de hierro de dicha ca-
pital a Escatron. La concesion que ei Estado le habia
otorgado era del afio 1863 v el cavital, principal-
mente extranjero. Se le llamé del “‘Ferrocarril de
Zaragoza a Escatron del Principe de Asturias™, y
s0lo construyd una pequefia parte. Como sus finan-
zds no iban bien, se la reorganizé y cambi6 de nombre;
adopt6 el atn mas largo de “Zarageza a Escatron
y de Val de Zafan a las Minas Carboniferas de
Gargallo-Utrillas”, y realiz0 ura emisiéon de Obli-
gaciones con titulos, por cierto, en tres idiomas y
con el valor de las monedas de los tres paises que
intervenian, con unas equivalencias ¢ue nos parecen
hoy envidiables, pues decian 1.900 reales o 500 fran-
cos franceses, o 20 libras esterlinas. IEsta Compa-
fila, que aportaba Ja seccion de ferrocarril proximo
a Zaragoza, entré a formar parte de la catalana del
de " Valls a Villanueva y Barcelona”, de mas recien-
te formacion, y que fué la que luego dio el titulo de
los directos. Tenia ésta en construccion sus lineas
cuando, en 1886, fué absorbida por la del T.B.F.,
en la cual acababa de ingresar Maristany.

Estaba, por lo tanto, en construccidn la que ya
podemos llamar, en singular, linea del directo de Za-
ragoza a Barcelona, y entre sus obras, v como la de
mas importancia, figuraba la del tinel de Argente-
ra. a 126 kilometros de distancia de Barcelona. A
esta obra dedico Maristany todas sus ilusiones y
esfuerzos. Los trabajos acerca de ella habian pasado
por varias vicisitudes. Los primeros databan de 1883,
pasando por alternativas de avances y suspensiones,
v no era grande el resultado. Desde que interviene
Maristany, en 1887, los trabajos son continuos y
metodicos, todo marcha bien, v en menos de tres
afios la perforacion habia dado fin, como la termina-
cion de toda la obra. No se contenté Maristany con
su direccion, sino que, para coronar su labor, escribid
acerca del tunel de Argentera uno de sus libros mas
importantes, desde luego el de mayor extensiom,
pues se componia de seis grandes tomos, tamafio

folio. tres de ellos de texto v los otros tres de la-
minas.

Se ocupa en él, no sélo de las particularidades
de este tunel de 4 kilometros, de sus obras y de las
incidencias de sus trabajos, sino también de los td-
neles en general, dentro del proposito ambicioso de
escribir un verdadero tratado. Asi Jo anuncia en
una expresiva dedicatoria con que se inicia el primer
tomo, dirigida al que a la sazén era Director Gerente
de la Compaiiia del T.B.F., don Claudio Planis.
Alude el sefior Maristany en esta dedicatoria a las
dificultades que encontré al no disponer de fuentes
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de informacion suficientes, por medio de tratados
extensos, y el deseo, por eso, de ofrecer a los demas
el fruto de las ensefianzas que la practica de su tra-
bajo le proporcioné. Destaca por su nombre a los
que fueron sus colaboradores, entre lgs que ya apa-
rece el que luego habia de ser el hombre de su con-
fianza hasta el fin de su vida, a su sucesor en la Com-
paiia de M.Z.A., a don Eduardo Alfonso, como él
tan laborioso.

El libro no puede contener mis detalle, a todo
atiende, 2 lo mias minimo de los medios auxiliares,
con profusién de copias, incluso de pliegos de con-
diciones, sin que, por otra parte, pueda encontrarse
a lo largo de sus paginas ningin excesivo cuidado
literario, que es a lo técnico a lo que verdaderamente
responde. Cualquiera que sea ¢l valor que se pueda
dar a esta monumental obra, lo que en ella aparece,
sin discusion, es un claro exponente ¢e las cualida-
des que su autor habia de poner de manifiesto tam-
bién en los aitos puestos que llegd a ocupar, cuali-
dades de laboriosidad. inteligencia, prevision, mé-
todo, entusiasmo por su profesion.

* % %

En 18935 sigue dando buena prueba de estas cua-
lidades en el nuevo puesto que, dentro de la misma
Compaiiia del T.B.F., pasa a ocupar 2] ascender de
Ingeniero Jefe de la Construccion a Ingeniero Jefe
de todo el servicio de Via v Obras. Tamuoco le
falta tiempo en el nuevo cargo para seguir escri-
biendo sobre algunos de sus trabajos v son de en-
tonces los aﬂ:xculo: que publicé en la REVISTA DE
Ognras PGsLicas para dar a conocer “Datos estadis-
ticos sobre los cimientos de varios puentes de la
linea directa de Madrid a Barcelona”. Aparecen
en los nameros de junio, julio y agosto de ese afio,
y son agrupados y recogidos luego en un folleto.

Seguia asi hasta entonces el proceso de su carrera
con una adscripcion a los Servicios técnicos, en tanto
en la Compaiiia del T.B.F., en que prestaba sus ser-
vicios, se tenia que hacer frente a problemas econo-
micos que por el afio 1897 la llevaron a la suspension
de pagos, con el desenlace, al siguiente de un con-
venio con los acreedores v de un saneamiento de
finanzas que le permitieron seguir una vida que, en
medio de dificultades de ese orden, se prometia es-
peranzadora, por cuanto el trafico crecia, como le
pasaba a la propia capital barcelonesa, que en ese
mismo afio de 1897 se ve agrandada por la agrega-
cion de varios Municipios, como los de Gracia, San
Martin de Provenzal, San Andrés de Calomar,
Horta, Sans, San Gervasio, Sarria y Las Corts.
Sobrepasaba con ello Barcelona el med1o millén de
habitantes y estaba en pleno desarrollo, dentro de
lo critico de la situacién, no solo nara Cataluna
sino para toda Espafia, en aquellos afios en que ago-
biaban las guerras coloniales, v en el 97, en el que el
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asesinato de Canovas dejé sin Jefe al Partido Con-
servador, entonces en el Poder.

Por estos rmsmos afios, y en la vida ferrovxarn
de Maristany, su prestigio habia. crecido grande-
mente. Ya no era solo el tecmco,remmendable, sino
el hombre de empresa, capaz de llegar a los mas
altos puestos. Lo cual se reconocia no sélo en la
Compafia del T.B.F., en la que seguia prestando
sus servicios, sino en Ja mas grande de los Ferro-
carriles de Madrid a Zaragoza y Alicante, que con
aquélla tenia convenida la “Tusién de tiempos atras.
IZfectivamente, en 1891 habian suscrito un contrato
[:ara esa union, condicionado a que una de ellas, la
de M.Z.A., terminase la linea de Valladolid a Ariza,
y la otra, la del T.B.F., diese fin a las obras del llama-
do directo de Zaragoza a Barcelona, v que, ademas,
transcurriese cierto tiempo desde ambas termina-
ciones, cosa que tuvo lugar e=n 18¢8.

En ese mismo afio, al par que se nroducm Ia fu-
sion, Maristany pasa a ocupar la.Gerencia del T.B.F..
que vino a ser el mando casi absoluto de lo que du-
rante muchos afios se habia e llamar la Red Cata-
lana de la Compafiia de M.Z.A. A este efecto.
desde enero de 1899 desempefia el cargo de. Admi-
nistrador Comisionado de la Compafiia de M.Z.A. v
Administrador, ademas, del Comité .de Barcelona.

Precipité esa solucién la muerte prematura en
Madrid del que era. Director General de la Compa-
iia de M.Z.A., M. Grebus, dando Jugar a que en
la capital de Espafia quedase-al frente de la Red
antigua de esa Empresa un Comité de Direccidn, v
en Barcelona, don Eduardo, con todas las atribu-
ciones de Administrador y Gerente.

Comienza para ¢l en esa 4poca unz nueva etapa
en la que habia de desarrollar su gran actividad
provechosa, ayudade por la preparacion con que ya
contaba. stpoma de In confianza de todo el Conaejo
de Administracién, de la’ autoridad de sus cargos v
de la que por sus méritos propios habia adqumdo
entre compaiieros y subordinados. Fn Ia Red Cata-
lana, como en todas, habia mucho que hacer para
dotarlas de los elementos necesarios para acomodar
su establecimiento a las necesidades de un servicio
creciente y para mejorar su e\plohcron

le impresiond en esta labor, entre otros aspec-
tos, el que pudiéramos considerar como un antece-
dente de los enlaces ferroviarios de Barcelona, pues
a tal equivalia el plan de aquellos tiempos para
ampliacién y extension de las estaciones de la capital.
Quedaban en una mano, desde la fusidn, en 18¢8.
todas las que antes pertenecian a distintas Com-
pafiias, y era la ocasion para nensar en grandes pla-
nes a desarrollar en afios sucesivos sobre la base de
ampliar el servicio de viajeros en las instalaciones
céntricas y llevar hacia los suburbios las de mercan-
cias de Pequefia velocidad, de apartado. y clasifica-
cion de trenes. En 1902 se pone en servicio. el apea-
dero de Gracia. Desde este afio al de 1905 se abrie-
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ron las estaciones de Pueblo Nuevo v Bogatell, y.
a medida que se contaba con recursos financieros,
prosiguen los trabajos que trajeron Ia terminacién,
en 1917, de la estacion de Morrot, mas tarde la de
La Sagrera, etc. Se vivia en un periodo en que el
trafico iba en aumento, con aflujos que el ferrocarril
podia recoger en su totalidad. Las Compafiias co-
locaban facilmente sus emisiones, y con su producto
se podian acometer mejoras en las instalaciones y
el equipo. La industria ferroviaria catalana estaba
ya formada, después de muchos afios de su comienzo,
como aquellos del cincuenta y tantos. en los que las
Casas inglesas enviaban materiales a “Girona Bro-
thers” para construir vagones, y en los que nace
“La Maquinista Terrestre y Maritima”. I.a Red
Catalana se vale de ellas v va progresando en todos
sus aspectos bajo la mirada de Maristany, que ha
llegado a sus cincuenta afios, ¥ con vlenitud y ma-
durez se entrega a los ferrocarriles que tuvieron ori-
gen con aquel pequeiio de Matard, el de la presiden-
cia de su abuelo.

* X %

En 19035 se celebra en Washington una de las
sesiones del Congreso Internacional de Ferrocarriles,
v a ella va a asistir Maristany. Prepara su viaje v,
al partir, coincide en Paris con el que era Presidente
de la Compafiia de M.Z.A., el ilustre politico don
Francisco Silvela, que le habla de su curiosidad por
las impresiones que traiga de América del Norte
y de sus ferrocarriles. La promesa que le hace Ma-
ristany de complacerle no puede cumplirse, porque
a poco, en mayo de ese afio, fallece Silvela en Ma-
drid, y es asi como con todas sus notas y observa-
ciones compone Maristany su libro titnlado *Impre-
siones de un viaje a los Estados l'nidos”, que
dedica a la memoria del que habia sido su, presidente.

No pretende don Eduardo con este pequefio libro
descubrir lo que son los caminos de hierro de aquel
progresivo gran pais, sobre los que él mismo sefiala
las fuentes de conocimiento, que son obras de otros
Ingenieros que antes que él los estudiron. Se trata
sélo de impresiones, pero, como en todos sus traba-
jos, domina en ellos la minuciosidad y la extension,
pues empieza refiriéndose a los trazados y explana-
ciones, y pasa después revista a todo lo del ferroca-
rril: via y obras, material, sefiales, estaciones, .<'1e-
positos, pasos a mivel, organizacion. explotacion,
régimen comercial, personal..., todo. Dedica sus
comentarios, muchas veces, a establecer comparacio-
nes de lo nuestro con lo que alli ve. Habla, por
ejemplo, de la organizacion ¥ del personal, v al
sefialar sobre éste la mayor libertad que se da en
Norteamérica a la iniciativa de los empleados y atri-
buirla, en parte, a la manera (}c? haberse formado
las grandes Compafiias por la nnion de varias peque-
fias, alude a que este mismo criterio. de relativa in-
dependencia presidié en la Compaiiia de M.Z.A,, al
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unirse a ella la del T.B.F., que quedd constituyendo
por muchos afios la Red Catalana, con explotacion
propia.

Del mismo 1903 es el comienzo de otro de los
grandes libros de Maristany, el dedicado a la Con-
ferencia Ferroviaria de ese afio, convocada por el
Gobierno entre los organismos v elementos mas re-
presentativos de la economia del pais, para buscar
soluciones a2 un problema que va preocupaba v era
objeto del comentario pablico. Durante muchos afios,
mientras los ferrocarriles tuvieron el monopolio del
transporte. la cuestion de las tarifas. que siempre
parecian altas, constituyo tema de reclamacion contra
las Empresas concesionarias d= la explotacion, a las
que esta palabra se aplicaba malévolamente y con
significado de ansia de unas ganancias que, verda-
deramente, nunca fueron excesivas, ni mucho me-
nos, y que durante bastante tiempo dificilmente les
permitieron atender a sus cargas financieras. No
fué solo en nuestro pais donde las Compaiiias con-
cesionarias fueron blanco de la censura y animad-
version, pero seguramente aqui es donde mas se ma-
nifestaba la virulencia. Varias veces, pasados los
primeros tiempos del estabiecimiento de los ferroca-
rriles, tuvieron los Gobiernos que dar satisfaccion
a las reclamaciones y campafias, acudiendo a con-
sultas e informaciones, como se hacia en 1903 con
esta Conferencia. La convocaba un Real decreto
de 7 de julio de ese afio, en el cual un amplio y al-
tisonante preambulo hablaba de la demanda que la
opinién hacia de “una revision fundamental de las
tarifas y de los servicios del transporte por ferroca-
rril”, fijando luego en la parte dispositiva una fecha
perentoria, la del 24 del mismo mes, para la reu-
niéon. Naturalmente, en pleno verano y dentro de
las imperiosas vacaciones, la reunién fué aplazada,
dando tiempo a don Eduardo Maristany para empe-
zar la critica del Decreto v de sus causas, con un
estudio profundo del problema, que habia de dar
motivo a uno de sus libros mis famosos, publicado
posteriormente en seis tomos en cuarto, bajo el titu-
lo de “La Conferencia ferroviaria de 19035”.

Maristany seguia en su plenitud por esa fecha,
y su entrega, su devocién, como él confesaba, a las
cuestiones ferroviarias lo habian preparado de largo
tiempo atras para la lucha y para acometer esa obra
que venia a ser un curso de explotacion comercial
sobre los ferrocarriles espafioles. A todo esto, la
Conferencia, que como tal no llego nunca a serlo,
tuvo su desenlace con el nombramiento de una Co-
misién permanente, que durd varios afios, durante
los cuales fué muriendo poco a poco. No faltd quien
pensase que el Real decreto habia constituido una
valvula de expansidn y una maniobra politica de un
travieso vy por entonces novel Ministro del Gobierno
liberal que se acababa de formar bajo la presidencia
de Montero Rios.

El prestigio que con sus estudios y actuacién al
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“*

frente de la Red Catalana fué ganando Maristany.
lo llevo a la Direccion General de toda la Compaiiia
de M.Z.A.. en 1908.

* % ok . :

Tenia ya considerable importancia el trafico fe-
rroviario en aquella época, v la red espafiola, defini-
da con sus grandes y pequefias arterias, progresaba
vy mejoraba en sus instalaciones y material. No era
la Campafia de M.Z.A., la que menos lo procuraba,
v al frente de ella Maristany estimula ¥ anima los
avances técnicos. Se presenta por primera vez ante
el Consejo de Administraciéon cuando éste se reine
el 28 de febrero de 1908, v colabora en ese Consejo,
en el que participan figuras tan destacadas de Ia
vida espafiola como Pidal. Dato, Alvarado, Bauer...
Nombra Director Adjunto a don Ramén Peironcely
v Elosegui. que era Subdirector de la Red Antigua,
v completa su equipo con otras designaciones. Sub-
siste l]a Red Catalana con indenendencia, pero apun-
ta va la idea de integrarla en la Antigua. como lo
pone de manifiesto que el Servcio de Traccion se
unifica en ambas. Muchos afios tardaria en llegar
esto para todos los Servicios, en producirse la fusion
general que Maristany no concibe sino como resul-
tado de una evolucion lenta. De esta idea suva
acerca de la indeperidencia v de los nrocesos evolu-
tivos hablo en su libro que va hemos citado de "“Im-
presiones de un viaje a'los Estados Unidos”, en el
que incluso cita el caso de la Red Catalana. Esta,
en efecto, permanece con independencia hasta que
en 1925 se inicia el paso decisivo hacia su unidn
con la Red Antigua, que no llega a ser total hasta
el afio 36. No fué otro el criterio de conservacion de
las organizaciones tradidionales, aunaue relaciona-
das bajo un mando unico. el que presidio al crearse
en Francia e Inglaterra, no hace mucho tiemno, sus
Redes nacionales.

En la Compaiila de M.Z.A.. como en las otras
grandes espafiolas, los afios que siguieron al 1908
fueron de relativa prosperidad, de, desarrollo de sus
medios, ¥ en tal situacion las cogid la guerra del 14,
que con el desbordamiento del trafico v, en general,
del servicio, que por aquél venia empujando, las
colocd en situaciones de verdadero aprieto. IEn -el
aspecto comercial, cambia la cuestion de las tarifas,
y las que a los usuarios parecian grandes cuando la
Conferencia de 1903. pasan a ser a todas luces insu-
ficientes y crean a las explotaciones apuros finan-
cieros de los que dificilmente van saliendo. las
Compafiias tienen entonces que defenderse. y la ban-
dera Ja lleva muchas veces don Eduardo Maristany,
que ya no escribe libros, porque sus actividades se
lo impiden, pero que en folletos y en campafias di-
versas no deja mucho tiempo quieta la pluma.

La misma o parecida tarea le espera al finalizar
la guerra europea, por el cambio de coyuntura que
ésta trajo. Las tarifas seguian siendo insuficientes,
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aun a pesar de la tardia v escasa autorizacién de
aumento de 1918, y las instalaciones escasas para
atender a la circulacién y a su crecimiento. Sale al
publico el planteamiento del que se llama problema
ferroviario, que sucesivos Gobiernos estudian, sin
resolverlo, en tanto las Commafiias se defienden.

En 1918 Maristany llevaba diez afios de ejerci-
cio al frente de toda la Red de M.Z.A., durante los
cuales supo ganarse en la Antigua el afecto que le
tenian sus subordinados de la Red Catalana, y es
de este modo como el hombre ejemplar dentro de
sus actividades, que desde lo alto de su prestigio se
hace respetar y querer, merece que una representa-
cion del personal de su Compafiia se haga eco de un
sentir general y se adelante a pedir al Rey la con-
cesion de un titulo nobiliario que recuerde uno de
sus principales trabajos como Ingeniero. Tal fué el
origen que tuvo el Real decreto de 3 de junio
de 1918, que le hacian Marqués de Argentera.

Por entonces, las Compafiias tenian en pleno des-
arrollo sus instalaciones y su material, pero va la
facilidad de sus emisiones se empezaba a resentir
v necesitaban el auxilio del Istado para proseguir
sus mejoras. La del Norte acomete una de las suvas
de mayor trascendencia, que fué la de las electrifi-
caciones, empezada por la del Puerto de Pajares.
Las anima en-esa Compaifiia otro ilustre Ingeniero
de Caminos, don José Moreno Ossorio, Subdirector.
mas tarde. Director Adjunto y luego Director.
y Presidente del Consejo de Administraciéon. La
de M.Z.A. no sigue el mismo camino ; Tiene distin-
tos problemas que la del Norte? No ¢s hora de en-
juiciarlo: pero el caso es que lo mismo en esto de
las electrificaciones que en la extensién de las dobles
vias, su trayectoria no fué paralela, como lo era el
esfuerzo que las unia para defender un negocio ago-
biado por la insuficiencia de las tarifas v la yva cer-
cana caducidad de las concesiones. Al fin, el pro-
blema ferroviario. que preocunaba desde el fin de la
guerra europea, encuentra un nuevo cauce con el
Istatuto de 1924. al que las Compaiiias se rinden.
no sin preocupacion v recelo.

*k %k %

Durante los afios que siguen inmediatamente al
de la concesién del titulo de Marqués de Argentera.
el 1918, Maristany se encontraba en la cumbre de
su posicion profesional, social v econdémica. Al ser
Director General de toda la Red tema su residencia.
naturalmente, en Madrid. pero sus viajes a Barce-
lona no dejaban de ser frecuentes, ni su atencidn
se apartaba mucho de la Red Catalana, en cuya
creacion habia intervenido. En Madrid su vivienda
estaba en la misma estacion de Atocha. Las grandes
Compafiias habian habilitado viviendas a sus Direc-
tores en las estaciones de origen, en Madrid, en
cuanto éstas tuvieron edificios adecuados para ello.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS




En la estacion de Principe Pio, de la Compaiiia del
Norte, vivieron los Directores franceses, hasta don
Félix Boix. En la de Atocha tenia su casa don
IEduardo Maristany. en uno de los lados del cuerpo
frontal, y hasta ¢é] trascenderia la actividad del ser-
vicio. Desde su casa bajaba a tomar el tren, rodeado
del alto personal, y en Barcelona, cuando a su tierra
iba, le recibian también afectuosamente sus subor-
dinados.

Su actividad continuaba siendo grande, y al po-
der encontrar derivaciones fuera de lo estrictamente
ferroviario, la dirige a los negocios, dentro del es-
piritu practico que le animaba. Es uno de los funda-
dores de la “S. A. Cros™, que tanto desarrollo alcan-
26, ¥ en sus posesiones de Solers explota los vifiedos.
En Solers, localidad proxima a Villanueva, construyo
su finca de recreo, de cuyvos terrenos Proximos sacd
la uva para un vino que con la marca “Marqués de
Argentera” se vendid profusamente. Sus botellas se
vieron durante varios afios en los coches-restauran-
tes de los trenes.

Son los afios en que el problema ferroviario alu-
dido en el prélogo esta dando mds que hacer y en los
que la personalidad de Maristany alcanza quiza su
mayor altura. Ademis de su titulo de Marqués, posee
varias grandes cruces: de Tsabel la Catolica. de
Alfonso NII y del Mérito Militar.

Una de las cualidades que se le seialaron, de
gran valor para un hombre de acadn directiva e
impulsor de empresas, es la de saber rodearse de
colaboradores eficaces y, al mismo tiempo, de esti-
mular el trabajo del personal a sus ordenes, animarlo
en su tarea y aficionarlo a ella. Realmente, si tal
cualidad es til o necesaria en todos los casos, mas
tiene que serlo en explotaciones en sas que, €COmo
la ferroviaria, tan gran volumen alcanza el namero
de las personas que intervienen en ellz y tan repar-
tidas estan a lo largo de las lincas. Fisto lo sintid
bien Maristany, y no dejé de sacarla partido. Se vio
asi rodeado de la estimaciéon que representa la pe-
ticion del titulo nobiliario v de otras de las mani-
festaciones de que disfruto.

Pero los afios no pasan en balde. Desde los del
término de su carrera de Ingeniero de Caminos
hasta aquel 1930, en que la celebracion en Madrid
de una de las reuniones del Congreso de la Asocia-
cion Internacional de Ferrocarriles v las mejoras
obtenidas en nuestra Red por la ayuda de la Caja
Ferroviaria del Estado marcan una fecha de apogeo
de las explotaciones, la distancia recorrida es larga
v considerables los esfuerzos puestos en juego.

Maristany declinaba. Su estado general de salud
era bueno, pero un defecto de la vista, que Nevaba
va varios afios molestindole, habia determinado la
formacion de cataratas, de las que fue operado en
1929. Su entusiasmo de siempre se debilitaba, en
tanto los problemas del ferrocarril crecian, y la
Repitblica los fué aumentands. Encuentra en don
Jiduardo Alfonso, ilustre Ingeniero Industrial y Di-
rector Adjunto a la sazon, una avuda poderosa, v
en un tono menor, después de tanto trabajar y bata-
llar. transcurre el resto de su vida ferroviaria. hasta
que en 1934 solicita su jubilacion. “la Compahia
de M.Z.A. esti hoy de duelo™. empieza diciendo el
Presidente del Consejo de Administracion al reunirse
el 27 de septiembre de ese afio v dedicar la sesion,
exclusivamente al cese de Maristany. “cabeza v bra-
20" de la Empresa. Se va con todos los honores con-
cedidos por parte de Ja Compafiia y del Ministerio
de Obras Pablicas. v en su Barcelona querida, for-
mando parte del Comité que en esa capital atn sub-
siste, le encuentra nuestra guerra. Logra abandonar
entonces la zona roja, v en San Sehastidn pasa el
trigico paréntesis, regresando luego a Barcelona,
junto a sus primeras creaciones. Cerca de donde
existio la primitiva pequefia estacion del Mataré se
alza la grande actual llamada de Francia: la avenida
que pasa por delante lleva su nombre. de Marqués
de Argentera... Entre tantos recuerdos. ¥ alternando
]a estancia entre la capital v su finca de Solers, ve
llegar sus altimos dias. Tenia cerca de ochenta y ‘seis
afios cuando ocurre su fallecimiento, el 5 de mayo
de 1941.
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