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INTRODUCCION!

El ferrocarril ha sido objeto de estudio desde el mismo momento de su aparicion a
mediados del siglo XIX. Trabajos de cardcter general, estudios especificos de las
concesionarias 0 de RENFE. monografias técnicas del material empleado o de las
mercancias y viajeros transportados, descripciones de la arquitectura generada en sus
edificios o de su influencia en el urbanismo de las grandes ciudades, y asi en un largo
etcétera, permiten disponer de una extensa y variada historiografia que ofrece al
investigador una amplia apoyatura sobre la que asentar sus trabajos. Sin embargo. quizas
por el escaso interés que ha despertado el estudio de la historia empresarial en Espaiia hasta
tiempos muy recientes, han sido muy pocos los trabajos publicados sobre las empresas
dedicadas a la construccion del material mévil ferroviario. Conocemos mucho sobre la vida
de las compaiiias ferroviarias, de sus finanzas, de la construccion de las lineas, de sus
traficos, pero las locomotoras, vagones o coches surgen como algo obvio, que sabemos que
estan pero no de donde proceden. Y la historia del sector de construccién de material maovil
ferroviario se remonta en sus origenes a la del propio ferrocarril en Espaiia. Este
Documento de Trabajo pretende ofrecer una visién global de la evolucién de estas empresas
con el proposito de conocer las permanencias y cambios en la estructura del sector, asi
como las dificultades registradas para su desarrollo en un mercado dominado por la
presencia de muy pocos demandantes, un hecho de gran importancia para entender la
historia de esta industria en Espaiia.

En efecto, en 1851 se construyeron en Espafia los primeros vagones, apenas ires
afos después de que entrara en servicio la primera linea férrea. Cierto es que tendrian que
pasar algunos afios mds para que se fabricaran las primeras locomotoras, pero era evidente
el interés de algunos tallercs por incorporarse a esta nueva industria en la que veian una
actividad de futuro en la que invertir sus capitales. Pese a todo, el verdadero desarrollo dcl
sector no se inicia con entidad propia hasta el segundo decenio del siglo XX, cuando las
dificultades para aprovisionarse del exterior provocaron una mayor intensidad productiva
en las sociedades que ya se habian involucrado en esta actividad. Estos afios supusieron
también la creacion de otras compaiiias que iban a colaborar decisivamente en una mayor
nacionalizacion en la construccion de este tipo de maiterial, de tal manera que en los afios
veinte la practica totalidad del material remolcado y de traccion salia de las factorias
espafolas. Esto, sin embargo, no quiere decir que los productos obtenidos fueran el
resultado del desarrollo de tecnologias propias. Muy al contrario, se tratd de un fenomeno

I Este trabajo se inscribe dentro de una cxtensa investigacion que pretende sacar a la luz la historia del scetor
de construccion de material mévil ferroviario y que ha contado con la activa colaboracion de la Fundacidn de
los Ferrocarriles Espaiioles, entidad que otorgd una beca a Francisco Cayon Garcia que hizo factible el inicio
del estudio de esta industria,
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de asimilacion de técnicas exteriores que se difundieron con relativa prontitud, bien
mediante el empleo de licencias o por la simple copia de modelos que habian sido
adquiridos con anterioridad. Esto afectd con mds intensidad a aquellas unidades que exigian
de mayores conocimientos técnicos, en especial las locomotoras, ya que en la construccion
de vagones la capacidad de las empresas espafiolas permitié que desde comienzos de siglo
fuera posible disponer de modelos propios. Hacia 1920, no obstante, también en la traccion
de vapor, la industria nacional se mostraba autosuficiente para cubrir la demanda, si bien
los modelos empleados seguian siendo foraneos, introduciéndose inicamente determinadas
modificaciones que favorecieran el transporte de las composiciones en una red ferroviaria
tan complicada como la espaficla, debido a la dificil orografia del territorio. Con la
aparicion de la traccion eléctrica y diesel se volverd a repelir la misma circunstancia,
aungque en esta ocasion las empresas nacionales tnicamente se dedicaron a la construccion
de las partes mecanicas de las unidades, siendo los equipos eléctricos normalmente
importados, no empezandose su construccion en nuestro pais hasta que algunas compaiias

extranjeras instalaron aqui sus factorias.

Lo que si es posible observar es una evidente continuidad temporal de la estructura
de este sector, que tinicamente ha conocido una profunda transformacion desde finales de la
década de 1980. En lineas generales, las empresas dedicadas a estas tareas en los afos
veinte han continuado desarrollando sus actividades hasta la actualidad, habiendo sido muy
pocas las nuevas incorporaciones (probablemente Talgo sea el caso mas excepcional) y
muy escasos los procesos de concentracion. En buena medida, esto ha venido determinado
por una estructura en la que unas pocas sociedades tenian capacidad para producir la
prictica totalidad de los diferentes tipos de material utilizados, sin una especializacion
notable, a las que se unian, en un segundo escaldn, otras muchas compaifiias dedicadas
basicamente a la fabricacion de unidades de menor entidad tecnologica. Esta diversificacion
productiva, que en general iba mas alla del propio sector ferroviario ya que normalmente
también se encargaban de otro tipos de productos, era consecuencia de unos pedidos muy
irregulares por parte de las compaiiias ferroviarias que, ademds, solian consistir en series
muy cortas. Esto daba lugar a la imposibilidad de decantarse por la especializacién en un
tipo concreto de material, pues eslo significaria mantener inactivas las instalaciones durante
largos periodos de tiempo. Esta circunstancia no solo se mantuvo hasta el afio 1941, cuando
eran varias las concesionarias, sino que se continud una vez que habia sido creada RENFE,
con el agravante de que, al ser un tinico demandante -los ferrocarriles de via estrecha eran
casi marginales- la industria no podia compensar la falta de pedidos acudiendo a ofros
usuarios. Por ello, la Gnica salida a esta situacion era la bisqueda de nuevos mercados, lo
que comenzo a suceder a mediados de la década de los sesenta aunque solo en los altimos
afios se haya consolidado esta opcidn que, en la actualidad, es un elemento fundamental
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para la supervivencia del sector ya que hacia el exterior dirige mas del 50 por 100 de su
producecion.

La evolucion histérica del sector puede dividirse en cuatro grandes etapas que se
analizan en los diferentes epigrafes en los que ha sido dividido este Documento de Trabajo.
El primero de ellos comienza con la construccién de los primeros vagones en nuestro pais y
finaliza en 1939 cuando empiezan a realizarse las primeras operaciones para recuperar el
material que habia quedado inutilizade por la guerra. En esta elapa se observan dos
periodos claramente diferenciados. Hasta la primera guerra mundial, aunque buena parte de
las empresas caracteristicas del sector ya habian sido creadas todavia tenian una
participacion menor en el aprovisionamiento de las compafiias ferroviarias. A partir de ese
momento, las fabricas nacionales fueron capaces de abastecer por completo a Ja demanda -a
excepeion de los motores eléctricos y diesel- y el sector se consolida en una estructura que
se va a mantener hasta los afios ochenta.

Después de la guerra, con la creacién de RENFE, el mercado encontrd un nuevo
interlocutor que va a permitir una paulatina unificacién del material, algo reiteradamente
solicitado por una industria que, con anterioridad, necesitaba disponer de un elevado stock
de piezas para poder atender a las multiples tipos de vehiculos en servicio. Sin embargo, la
irregularidad de los pedidos y la cortedad de las series seguira siendo un problema para el
optimo desarrollo del sector. Ademds, las imperiosa necesidad de reparar un elevado
nimero de unidades va a dar lugar a que la construccién de nuevo material ocupase en los
primeros afios un lugar secundario. Lo cierto es que tampoco las compafiias se encontraban
en las condiciones Gptimas para desarrollar nuevos productos, entre otras razones porque no
disponian de buena parte de las materias primas necesarias. El estallido de la segunda
guerra mundial y el posterior bloqueo iban a impedir una mds ripida recuperacion tanto de
las propias instalaciones como de un material ferroviario que daba claras muestras de
obsolescencia. Hubo que esperar a los afios sesenta para que la industria pudiera retornar a
unos niveles productivos competitivos, lo que coineidié con un periodo de menor
intervencién estatal en el sector. Se iniciaba asi una nueva etapa en donde la tradicional
irregularidad en las adquisiciones de los usuarios iba a provocar que la industria comenzase
la busqueda de nuevos mercados, introduciéndose basicamente en Latinoamérica y ¢n
algunos paises arabes y del este europeo. No obstante, las dificultades financieras
comenzaron a hacerse presentes para la practica totalidad del sector, lo que provoco la
entrada en el accionariado de alguna de estas empresas de la inversion piblica a través del
Instituto Nacional de Industria.

La dltima etapa tiene su inicio en 1975. El cambio politico que se produce en el pais
y la creacion de entes territoriales autonomos va a dar lugar a la aparicion de una scrie de



Intreduccion

ferrocarriles regionales que, junto con la reactivaciéon de los pedidos por parte de los
metropolitanos, van a permitir un mayor dinamismo del sector. No obstante, habrd que
esperar hasta finales de los afios ochenta para que se produjese una radical transformacitn
de esta industria. Las dificultades econémicas que persistian en muchas de estas empresas
solo tuvieron solucién mediante su incorporacién a alguna de las grandes multinacionales
que controlaban el mercado europeo y que se introdujeron en ¢l mercado nacional mediante
los contratos suscritos para la construccion de la primera linea de alta velocidad espafiola. A
partir de ese momento, el sector va a modificar su tradicional estructura, reduciéndose a
cinco el nimero de grandes constructores de los que solo dos, CAF y Talgo, tenian una

larga trayectoria en nuestro pais.

En las siguientes paginas se aborda la reconstruccion de este sector con el propasito
de disponer de una vision de conjunto del mismo, que nos permita descubrir su evolucion
historica. Para ello hemos optado por prestar una mayor atencion a las principales empresas
que en €l participaron, ya que aungue fueron muchas las compaiiias que en algiin momento
se dedicaron a construir material ferroviario, el nicleo basico de compaiiias absorbia la
mayor parte de la produccion Se trata, por Gltimo, de un trabajo que pretende ser una
primera aproximacion a una industria muy desconocida y sin embargo fundamental para
poder comprender la propia evolucion del ferrocarril en Espafia, ya que la mayor parte de
los trenes que circularon por sus redes habian sido construidos en factorias nacionales vy,
por tanto, conocer a las empresas constructoras significa entender mejor el desarrollo de
este medio de transporte.
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1.- ORIGENES Y CONSOLIDACION DEL SECTOR (1860-1936)

El modelo ferroviario elegido en Espafia durante el siglo XIX no tuvo como uno de
sus objetivos el estimular la creacion de un sector industrial nacional capaz de abastecer las
demandas de este nuevo medio de transporte. La absoluta libertad para importar los equipos
y las instalaciones que disfrutaron las compailias ferroviarias y el innegable avance que
llevaban en este terreno paises como Inglaterra o Francia, as{ como su total protagonismo
en el desarrollo de nuestro ferrocarril, convierten cualquier polémica sobre si fue correcta
esta opcion en una cuestion de escasa importancia a la hora de reconocer nuestra absoluta
dependencia respecto a las industrias fordneas.

Grdfico 1. Evolucion del parque de las locomotoras de vapor en los ferrocarriles
espafioles
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Fuenle: CORDERD, R, y MENENDEZ, T, "El sistema ferraviario espafiol”, en M. ARTOLA, Los forrocarriles en
Espoita, 1844-1943, Madrld, Banco de Gspaita, 1978, pp. 331-332.

Como se observa en el gréifico 1, la evolucion de los parques de locomotoras de
vapor de las dos grandes compafilas mantuvo una tendencia creciente, pasanda,
respectivamente, Norte y MZA, de 180 unidades a 1.178 entre 1865 y 1935 y de 143 a
1.129 entre 1860 y 1935. Aunque sélo hemos representado graficamente el tipo de material
més simbolico del ferrocarril, no dejamos de constatar un crecimiento idéntico en el resto
de las unidades de transporte: en Norte el parque de coches para el transporte de viajeros
pasd de 392 a 2.068, mientras en MZA lo hacia de 242 a 1.785; por su parte, el parque de
vagones para el transporte de mercancias aumentaba de 2.635 a 32.375 en Norte en el
mismo periodo y de 1.420 a 28.486 en MZA.
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Grdfico 2. Evolucion de la fabricacion nacional de

material rodante.
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Fuente: Elaboracion propia

Estamos, pues, ante un crecimiento notable de las principales unidades del material
moévil ferroviario. El primer interroganie que se nos presenta es conocer cuil fue el
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comportamiento de las factorias espafiolas en este proceso. El grafico 2 permite
comprender, en primer lugar, como la aportacién nacional fue nula hasta 1884, afio en que
se fabricaron las primeras unidades. En segundo lugar, se observa como no fue hasta la
coyuntura de la Primera Guerra Mundial, y mds concretamente a lo largo de los afios veinte,
cuando las tres curvas inician su verdadero despegue. En efecto, en 1914 la aportacién
nacional de locomotoras de vapor s6lo representaba un valor marginal del 3,5 por 100 del
parque total de ese afio, mientras en el caso de los coches este porcentaje llegaba al 22,1 v
en los vagones al 37,1. Esta diferencia se debia a la menor complejidad tecnoldgica del
material remolcado. No obstante, la mayor presencia de la fabricacion nacional en los
coches y vagones tenia su punto de arranque en 1909 habida cuenta que en este ejercicio
representaban, respectivamente, el 11,4 y el 18 por 100.

En definitiva, la participacion nacional no superd durante estos afios iniciales el
montaje de unos equipos que habian sido importados integramente o la construccion de
algunos elementos auxiliares de escasa entidad tecnologica, aunque las patentes registradas
de origen nacional muestran, cuando menos, una cierta inquietud en este terreno no
apreciada por la historiografia especializada?, Dentro de esta dependencia respecto de las
industrias extranjeras, cabe reconocer como aportacion mds sobresaliente la construccion
parcial por parte de la Herreria Barcelonesa de los primeros coches y vagones en 1860,
aunque desde 1851 hay noticias de que en los talleres de F. Campos se montaron algunos
vagones, y por parie de La Maquinista Terrestre y Maritima (MTM) de las primeras
locomotoras de vapor en 1884. En todo caso, la produccion nacional de material ferroviario
durante todo el siglo XIX quedé en magnitudes anecddticas: 21 locomotoras de vapor, 242
coches, 52 furgones y 1.976 vagones.

La imposicion, a partir de la iltima década del siglo XIX, de una nueva estrategia de
desarrollo econémico, caracterizada por reservar de manera creciente y gradual el mercado
espafiol para las industrias nacionales y cuyo punto de arranque podemos situar en 1888
cuando se imponen, por primera vez, gravamenes arancelarios a las importaciones
industriales, permitié el nacimiento de una industria ferroviaria que progresivamente iria
sustituyendo a la exterior. Con la llegada del nuevo siglo se crean los Altos Hornos de
Vizcaya, asegurandose el suministro nacional de la materia prima necesaria y el
consiguiente desarrollo de la industria transformadora. En 1906 se sustituye el anterior el
anterior régimen de franquicia por un nuevo arancel, ya claramente proteccionista, que se
mantendria en vigor hasta 1922, y en 1907 y 1917 se promulgan dos leyes protectoras de la
industria nacional. Aunque hasta comienzos de la segunda década del siglo XX este sector
industrial mostrd un cierto dinamismo, solo a partir de estos afios es cuando

2 Véase, Cayon, F., Frax, E., Matilla, M.J,, Mufioz, M. y Saiz, P, (1998).
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alcanzd, gracias a la politica econdémica del Directorio, su definitiva consolidacion, siendo
capaz de construir ya practicamente cualquier equipo o instalacion ferroviaria, y viéndose,
ademads, apoyado a partir de 1922 por un nuevo arancel que buscaba la proteccion de la
industria sideriirgica y metalargica.

Durante estos afios se establecieron, asirnismo, las bases del primer cambio
tecnologico que conocié el ferrocarril con la aplicacion de la combustién interna y de la
electricidad. Por lo que respecta a la primera de ellas, fue Diesel el primero en hacer
fabricar en 1898 un motor con dichas caracteristicas, aunque hasta 1913 no se aplicé en el
ferrocarril®. A pesar de este ensayo inicial, problemas técnicos propios del diesel, derivados
de la transmision, retrasaron su difusién hasta ya avanzada la segunda década del siglo,
mostrindose finalmente mas eficaz que las otras tracciones en los servicios de cercanias y
en las maniobras de clasificacion de los trenes. En Espana las primeras unidades tractoras
con motor de explosion fueron puestas en servicio por la de la compaiiia de Argamansilla-
Tomelloso en 1921, inaugurando asi la utilizacién de esta nueva forma de traccién. No
obstante, Norte y MZA no adquirieron automotores diesel hasta 1933, resultando por tanto
esta traccion propia de las compaiiias de via estrecha en donde encontraron su mejor lugar.

Por lo que respecta a la traccidn eléctrica esta llegd al ferrocarril por primera vez
gracias a una locomotora aplicada a un tranvia por Werner Siemens en 1881, aunque habia
ya sido presentada en la Exposicién de Berlin de 1879%. Como en el caso anterior, una vez
superados problemas técnicos que hicieron posible la utilizacion de motores en serie y un
facil transporte de energia, esta traccidén adquirid naturaleza propia, implantandose de
manera inmediata en los ferrocarriles urbanos. En 1895 se inicié la historia de la traccion
eléctrica en el ferrocarril con “la electrificacion del tanel y cinturén de Baltimore en el
Baltimore & Ohio Railroad, para servicio de una nueva estacién en el centro urbano de
dicha ciudad™, demostrandose las ventajas que terminarian convirtiéndola en la traccion
hegemonica. Solo el mayor coste de las unidades tractoras y de la superestructura necesaria
para alimentarlas energéticamente retrasaron su difusion, encontrando su mayor impulso en

paises con escasos o nulos recursos carboniferos -Italia, Suiza, etc.-, en los trayectos mis

3 La locomotora, puesta en servicio en la linea sueca del ferrocarril Mellersta & Stidermanlands, con motor de
compresion-ignicidn en servicio piblico, fue construida por la casa Deva, Se trataba de un pequefio automotor
con un motor de 56 Kw, y transmision eléctrica, de la casa Atlas, cuya potencia no era superior a la de un
automovil medio familiar actual (75 Cv.), pero que pudo demostrar su capacidad para la traccién ferroviaria y
se manfuvo en servicio hasta los afios cuarenta. Véase, Cayon, F., Frax, E., Matilla, M.),, Mufioz, M. v Siiz,
P., (1998).

4 Cubria los 2,5 km que separaban la estacidon de Lichterfelde y el palacio de la Academia Militar. Tenia un
solo electromotor de 10 caballos, colocado entre los dos ejes, que transmitia el movimiento por medio de
l:ng,?!najes y tomaba la corriente de un tercer carril. La tension era de 160 voltios v la velocidad de 20 Km.
por hora,

5 Véase, Cayén, F., Frax, E., Matilla, M.J., Muioz, M. y Séiz, P., (1998),
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exigentes donde las locomotoras de vapor no daban mas potencia o en servicios de
cercanias. En Espaiia la electrificacién comenzo en 1906 con el tramo Gérgal-Santa Fe,
aunque no fue inaugurado hasta 1911; siguié con la linea Pamplona-Aoiz-Sangiiesa (EI
Irati) en 1910 y la rampa del Puerto de Pajares, Busdongo-Ujo, en 1918; v culminé con las
lineas Barcelona-Manresa-San Juan de las Abadesas en 1928, Alsasua-Irin y Ripoll a
Puigcerda en 1929 y Bilbao-Portugalete en 1933. Las lineas electrificadas solo
representaban en 1936 el 11 por 100 de la red de ancho normal.

1.1.- Los felices afios veinte.

Si durante Jos afios de la segunda década del siglo la industria nacional comenzé a
asentarse como proveedor de las compaiiias ferroviarias espaiiolas, la ruptura que provoco
en el suministro normal por parte de las industrias extranjeras significé un punto de
inflexién, habida cuenta que la politica industrial fue reservando progresivamente cl
mercado para el sector industrial nacional,

La promulgacién en 1924 del Estatuto Ferroviario habilité unos recursos financieros
extraordinarios para la reposicion del material movil, que {ueron administrados por la Caja
Ferroviaria del Estado, que estuvo en funcionamiento entre 1925 y 1930. Segtn los datos
disponibles proporcionados por las memorias anuales de La Caja, se sustituyeron las
consignaciones del presupuesto por la emision de deuda publica como mecanismo principal
de financiacion®. El Real Decreto de 23 de julio de 1925 cred una deuda nominal de 2.600
millones de pesetas a un interés del 5 por 100 anual. El Real Decreto de 7 de octubre de
1925 autorizd una primera emisién por un valor de 500 millones de pesetas, que se hizo
efectiva en dos plazos: el primero en octubre de 1925 por valor de 300 millones de pesetas;
y el segundo en 1927 por un valor de 150 millones (mediante la Real Orden de 18 de junio
de 1927) va que, aungque se debia haber ejecutado en 1926 por valor de 200 millones, los
retrasos sufridos en el desarrollo de los planes de mejora v construccion lo impidieron. Las
emisiones de deuda fueron completindose en los ejercicios siguientes hasta alcanzar un
total de 1.384 millones de pesetas, representando el 67.7 por 100 de todo el capital
invertido por La Caja. La segunda partida en importancia provino de los préstamos y
anticipos concedidos por la Caja a las compafifas contra la propia deuda, que representaron

el 20,4 por 100 total. Finalmente, cabe destacar que los recursos procedentes de los

6 Aunque se pusieron a disposicion de la Caja los 41,1 millones sobrantes de las consignaciones destinadas a
la construccion y subvenciones de ferrocarriles de los gjercicios econdmicos 1924-25 y 1925-26, que fueron
librados expresamente para sostenimiento de la Deuda Ferroviaria. A particr del 1 de julio de 1926 el
Ministerio de Fomento elimind esta partida de los presupuestos, manteniendo como (nica consignacion las
destinada a estudio, inspeccion y vigilancia para invertir en auxilios como garantias de inlerés para
ferrocarriles secundarios y estratégicos, euyo valer relativo solo llego al 3.6 por 100 del total del capital
movido por la Caja.
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reintegros efectuados por las compafiias para saldar los anticipos recibidos fueron cedidos a
la Caja’. A partir de 1926 la Caja administré el anticipo concedido en 1918 a Norte para la
electrificacion de Pajares; €l concedido el 12 de diciembre de 1926 a los Ferrocarriles
Eléctricos (concesionaria de la linea Calahorra-Amedillo) destinado al pago de personal; y
los créditos concedidos por la Real Orden de 21 de julio de 1926 para gastos de personal y
gastos generales de la Jefatura de Explotacion de los Ferrocarriles del Estado®,
representando éstos un valor relativo de practicamente el 5 por 100.

Asi pues, seglin las memorias de la Caja se contabilizaron como ingresos reales,
entre 1926 y 1930, una cantidad de 2.033 millones de pesetas que fueron asignados,
fundamentalmente, en las siguientes partidas: 936,6 millones (el 46,2 por 100) para mejora
y ampliacién de lineas; 670,2 millones (33 por 100) para la construccién de nuevos
ferrocarriles; 166 millones (8,2 por 100} para atenciones financieras de la deuda; y 87,9
millones (el 4,3 por 100) en la concesion de anticipos reintegrables y en el mantenimiento
de los ferrocarriles explotados por el Estado. La inversion directa realizada en firme por la
Caja se concreto, finalmente, en los siguientes valores: 935,4 millones en la mejora y
ampliacion de lineas; 666,1 millones en la construccion de nuevas lineas; 91,4 millones por
anticipos destinados a la adquisicion de material y obras de conservacion; 10,5 millones en
electrificacion de Pajares; 1,6 millones en la adquisicion de material rodante; 9 millones en
las subvenciones reintegrables para la construccion de ferrocarriles; y 3.5 millones en las

subvenciones a fondo perdido para la construccion de ferrocarriles.

Aunque para la mejora y ampliacion de lineas recibieron fondos 13 compafiias de
ancho normal, 26 compaiias de via estrecha y 5 lineas explotadas por el Estado, en realidad
estos 9354 millones de pesetas se concentraron en el primer grupo de compaiifas con un
valor del 906,3 millones (el 96,6 por 100 de este capitulo), mientras los 22,9 millones
destinados a las compaiifas de via estrecha sélo representaba el 2.4 por 100 y la cantidad
destinada a los ferrocarriles explotados directamente por el Estado no dejaba de constituir
una cantidad residual. Es decir, la tarea que llevo a cabo la Caja Ferroviaria en este terreno
se centrd, fundamentalmente, en invertir en la mejora y ampliacion de lineas de la
compaiiias de ancho normal.

Es mas, fueron las cuatro grandes compaiiias las principales beneficiarias puesto que
acapararon el 96,1 por 100 del total. Mientras Norte y MZA se hacian con la mayor parte
de los recursos, absorbiendo, respectivamente, 3584 millones de pesetas (que

7 El Real Decreto de 10 de marzo de 1925 dispuso que se¢ estableciesen créditos por valor idéntico.

8 A los reintegros procedentes de los anticipos concedidos a las compafiias desde 1920 para la adquisicion de
material (ingresados en la Caja desde el 13 de julio de 1924). Los reintegros procedentes de los anticipos
concedidos para el personal se vieron sometidos por una Real Orden de 28 de septiembre de 1925 y por un
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representaban el 39,5 por 100 de este capitulo y el 21,2 del total de la inversiones) y 373.1
millones (41,2 y 22 por 100); Andaluces s6lo obtuvo 71,3 millones (7.9 y 4.2 por 100),
mientras que M.C.P.-Oeste consiguié 68,1 millones (7,5 y 4 por 100). Norte distribuyo
estos recursos extraordinarios preferentemente hacia la adquisicion de material rodante,
para lo que destind 158,3 millones (el 44,2 por 100 de los recursos que recibid) y en la
mejora de la infraestructura con 123,1 millones (34,4 por 100), aunque también fueron
especialmente relevantes los 77 millones que destind para electrificaciones. MZA, por
parte, concentrd la mayor parte estos recursos en la renovacion de la infraestructura con
197.4 millones (52,9 por 100) y en la adquisicion de material rodante con 166,4 millones
(44,6 por 100), ya que las electrificaciones no representaron maés que el 2,5 por 100.
Andaluces presenté un comportamiento similar a esta tltima compafiia, con un 52,2 por
100 para la infraestructura y un 47,5 por 100 para el material rodante, mientras Madrid-
Caceres-Portugal-Oeste utilizo la mayor parte de sus recursos en el primer concepto con el
77,5 por 100, utilizando el 22,3 por 100 en la adguisicién de material rodante.

Los datos anteriores permiten conocer como el 47,4 por 100 de estas inversiones se
destinaron a la mejora de la infraestructura, mientras la cantidad dirigida a la adquisicion de
material rodante se situaba en el 43,1 por 100 v la utilizada en la electrificacion absorbia el
9.5 por 100 restante. Tal vez convenga destacar que Norte dedicé mucho menos recursos
que MZA a la renovacion de la infraestructura, debido al protagonismo que otorgd a las
electrificaciones, segmento en el que concentré el 86,9 por 100 de los recursos utilizados en
este capitulo.

Aunqgue los fondos destinados a la construccion de nuevas lineas incluyeron como
beneficiarias a 27 compafiias, s¢ produjo, como en ¢l caso anterior, una concentracion de
dichos recursos en un nimero mucho mas reducido. Sélo 6 compaiiias absorbieron el 62,7
por 100 del total de estos fondos, destacando, sobre todo, el Ferrocarril Santander-
Mediterraneo (Ontaneda-Burgos-Calatayud) con 142,2 millones de pesetas (el 21,4 por
100). A continuacién se situaban el ferrocarril Baeza-Utiel con 66,4 millones (10 por 100),
la linea Zamora-Corufia con 65 millones (9.8 por 100), el ferrocarril Madrid-Burgos con
58,7 millones (8.8 por 100) y el ferrocarril de via estrecha Ferrol-Gijon con 51,4 millones
(7.7 por 100). Estamos, pues, ante unos fondos cuya utilizacion preferente fue la
construccion de nuevas lineas: el ya mencionado Ferrocarril Santander-Mediterraneo: un
eje meridional con direccion norte-sur que pretendia unir Andalucia con Catalufia, ya que
los fondos de la linca Baeza-Utiel deben ser contemplados como un todo con los de las
lineas Lérida-Saint Girons, Lérida-Alcafiiz y Cuenca-Uliel (Teruel-Lérida) con una

Real Decreto de 8 de agosto de 1926 que, en sintesis, oblipaba al abono por parte de las compailias de éstos,
ascendiendo este montante a favor de la Caja a 14,856 millones.
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inversion total de 116,9 millones; el ferrocarril Madrid-Burgos; la linea Zamora-La Coruiia;
y el ferrocarril Ferrol-Gijén.

La Caja ferroviaria mantuvo como mecanismo de financiacién las subvenciones a
fondo perdido para la construccién de nuevos ferrocarriles y los anticipos concedidos a las
compafifas desde 1920, que alcanzaron durante esos afios un valor total de 87,9 millones
de pesetas. El 64,5 por 100 de este capitulo se utilizd en materias no directamente
inversoras como eran la normalizacién de la situacion econdmica de las compaiiias y la
implantacién de la jornada de 8 horas; mientras las especificamente inversoras se debieron
a los 10,5 millones destinados a la electrificacién de Pajares, los 9 millones destinados a la
construccion de nuevos ferrocarriles y los 6,7 millones destinados a la adquisicion y
mantenimiento del material rodante.

Debemos entender la actuacion de la Caja Ferroviaria como resultado directo del
compromiso que asumio el Estado con la promulgacién del nuevo marco juriﬂicc-, es decir,
una aportacion econdmica que, como ya anuncidbamos, adquirié el caracter de patrimonio
ferroviario publico. Esta procedié entre 1920 y 1925 directamente de los presupuestos,
siendo sustituida a partir del ultimo de estos afios por tres emisiones de deuda ferroviaria
por un valor total de 1.380 millones. Una cantidad que, dicho sea de paso, equivalia
practicamente a los 1.351,7 millones en que se valoraron los costes de las acciones
programadas por Plan General 1925-1929,

Junto a este mecanismo extraordinario de financiacion publica convivio un conjunto
variado de anticipos y auxilios otorgados a las compaifiias para hacer frente a cuestiones
especificas. Esta aportacion supuso, entre 1920 y el 1 de abril de 1935, un total de 646,8
millones de pesetas que se destinaron, fundamentalmente, a anticipos de personal’, con
425,8 millones y, en mucha menor medida, a anticipos destinados a la renovacidn del
material rodante con 134,3 millones'”; muy lejos quedaron las restantes partidas con 27,2
millones para la implantacién de la jornada de 8 horas'', 24,1 millones por anticipos v
auxilios especiales'?, 20,3 millones por auxilios para normalizar la situacién econ6mica de

9 Estos fueron otorgados por las Reales Ordenes de 23 de marzo y 29 de abril de 1920, 10 de abril de 1921,
Real Decreto de 30 de enero de 1924 y Estatuto Ferroviario.

10 Fueron concedidos por el Real Decreto 15 de octubre de 1920, obligandosc a las compaiifas a devolverlos
en 20 anualidades con un 5 por 100 de interés.

11 Concedidos por Reales Decretos de 13 de abril de 1927 y 2 de mayo de 1928, obligdndose, igualmente, a
las compaiiias a devolverlos en 20 anualidades con un 5 por 100 de interés.

12 Estos fueron concedidos a Oeste por el Real Decreto-Ley de 9 de septiembre de 1928 constituyente de lIa
compaiiia ¥ a otras compaiiias por cuestiones concretas,
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las compatifas', 10,8 millones destinados a la electrificacion de la rampa de Pajares'® y 4,3
millones destinados a obras para la conservacion y mejora de los establecimientos'”. Desde
un punto de vista de los beneficiarios, las grandes compaififas absorbieron el 93,2 por 100
del total, destacando Norte con 237.4 millones y MZA con 202 millones.

Las aportaciones publicas que adquirieron el caricter de patrimonio ferroviario
habian alcanzado en abril de 1935 los 1.162,2 millones de pesetas, a los gue también habria
que afiadir 22,5 millones suministrados para la reincorporacion de los trabajadores
despedidos por la huelga del 1917'°, para un total, por tanto, de 1.184,7 millones. Desde
esta fecha hasta la nacionalizacion de 1941 esta cantidad se incrementé atin mas, hasta
alcanzar los 1.333,3 millones de pesetas, concentrandose estas aportaciones igualmente en
las grandes compafiias. Todo lo visto nos lleva a comprender como el Estado estimuld
mediante la aplicacion del Estatuto y a través de las principales compaiiias ferroviarias al
sector industrial nacional y como, a consecuencia de ello, se termind impidiendo la gestion
privada del negocio ferroviario.

Aunque los datos disponibles resultan demasiados agregados para conocer en
concreto los beneficiarios de la aplicacion del Estatuto en lo referente a la infraestructura, si
son suficientes para reconocer los efectos globales que generd sobre el segmento de
construccién va que, si bien en otros terrenos las compafiias ya venian recibiendo diferentes
aportaciones desde 1920, en este campo se tuvo que esperar hasta que la promulgacion del
Decreto-Ley de 5-111-1926 diese virtualidad al Plan Preferente de Urgente Construccidn.
elaborado por el Conde de Guadalhorce desde la cartera de Fomento (lo que le valié que
fuese conocido como Plan Guadalhorce). Este plan llegaba para dar cumplida satisfaccion a
las reclamaciones mantenidas desde el inicio de la guerra europea, habida cuenta que, bajo
la financiacién publica que debia proporcionar la recién creada Caja Ferroviaria del Estado
a través de la emision de una deuda especial, buscaba la construceion de 16 nuevas lineas'”.

La evolucion del tejido ferroviario entre 1918 y 1936 conocié la incorporacidn de
1.602 nuevos kilometros, distribuidos practicamente de forma simétrica entre las dos

I3 Concedidos por Real Decreto de 8 de agosto de 1926 a las compafias adheridas al Estatuto en
compensacion de las tarifas previstas para el periodo provisional.

14 concedido por la Ley dc 24 de agosto de 1918, olorgados sin intereses y con anualidades que se
determinarian al fin de la concesidn,

15 Concedidos por el Real Decreto-Ley de 23 de agosto de 1926, otorgados al 3 por 100 de interés y con
anualidades diferentes segin cada caso,

16 Sancionado por la Ley de 13 de noviembre de 1931.

I7 Estas fueron las signientes: Madrid-Burgos: Baeza-empalme Cuenca-Utiel;, Lérida-Utiel-Albacete;
Cuenca-Utiel; ZFamora-La Corufla; Malaga-Algeciras; Jerez-Villamartin, Olvera-Sierra; Totana-Pinilla;
Puertollano-Cérdoba; Talavera de la Reina-Villanueva de la Serena; Bargas-Toledo; Soria-Castejin;
Pamplona-Alduides; Plasencia-Frontera; Alcoy-Alicante. Ademas se consideraba la circunvalacion de
Madrid.
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principales redes. No obstante, se produjo un comportamiento muy diferente entre las lineas
de ancho ibérico y las de via estrecha, puesto que mientras las primeras se concentraron con
un 93 por 100 en la etapa postestatuaria, las segundas se distribuyeron casi
proporcionalmente entre los periodos. Estos datos permiten comprobar claramente como la
publicacién del Estatuto fue el auténtico impulso constructor de nuevas lineas de ancho
ibérico ya gue éstas pasaron de una media anual de 58 kilometros entre 1918 y 1923 a 769
km. entre 1924 v 1936; es decir, en la segunda etapa el ritmo fue 13,3 veces superior al
anterior.

Como bien sabemos la configuracion de nuevas infraestructuras ferroviarias exigen
como condicion inexcusable una continuidad financiera a largo plazo, mas aun cuando se
trata de obras de la envergadura de este caso. Pues bien, solo tres afios después el
incremento de la deuda publica obligd al Gobierno a replantearse el plan de 1926 y, en
consecuencia, el ministro Matos desde Fomento suspendid las aportaciones publicas,
produciéndose de inmediato la paralizacion de las obras. Ademads, esta situacion, que se
mantuvo durantc la Repiiblica, se agravé por la regresion que provoco la Guerra Civil y la
Autarquia, retrasandose asi hasta los afios finales de los cuarenta las inauguraciones de las
pocas lineas construidas. Los resultados obtenidos antes de julio de 1936 no fueron, pues,
los esperados, reduciéndose, en definitiva, a un pequefioc grupo de lineas: Santander-
Mediterrdneo, Central de Aragén, Murcia-Caravaca, Avila-Pefiaranda y Silla-Cullera,
Vifiacafias-Quintanar de la Orden y Canfranc-Frontera. De ellas fue sin duda el Ferrocarril
Santander-Mediterrdneo la gran obra piblica ferroviaria de la Dictadura de Primo de
Rivera.

Este ferrocarril'® tuvo su origen en un intento de hacer frente a la politica tarifaria
del Ferrocarril Alar-Santander, de tal manera que en 1889 se constituyéd un Sindicato que,
un afio después, concretaba su propuesta de construir un ferrocarril alternativo al de Norte
que pretendia unir Santander con Madrid a través de un nuevo trazado. Aunque en 1894 las
Cortes aprobaron una ley que calificaba a este ferrocarril como de interés publico y
autorizaba, en consecuencia, al Ejecutivo para otorgar la concesion, la iniciativa fue
sustituida por otra de mucha menor magnitud que dio lugar al ferrocarril Astillero-
Ontaneda.

Habrd que esperar hasta que la presion de las provincias afectadas por la idea inicial
-Santander, Burgos, Zaragoza y Soria- consiguiesen gue esta linea quedase incluida en la
Ley General de Ferrocarriles Estratégicos y Secundarias de 1908, que, a su vez, hacia
responsable a las propias provincias de la redaccién de un nuevo proyecto, que fue
presentado, finalmente, en 1912. No obstante, hasta 1924 no se adjudico mediante subasta

18 para su estudio seguiremos a Dobeson (1988), Ruiz Bedia (1992) y Ferrer Tario (1992).
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ptiblica Ia concesion a las diputaciones implicadas, que poco después la transfirieron a una
compaiiia inglesa que creo la sociedad Santander-Mediterrdneo, S.A. El proyecto definitivo
presentaba como diferencias mas notables respecto a sus precursores, por un lado, el que se
optase por el ancho de via ibérico, debido, probablemente, a que la Primera Guerra Mundial
influyé en los politicos espafioles haciéndoles ver la importancia de este medio de
transporte para las estrategias bélicas; y, por otro, y como derivacion del mismo fendmeno,
se imponia su paso por Trespaderne, con lo cual se inducia a convertir [a unién con Bilbao
como mas importante que con la capital cantabra, habida cuenta que la propia concesion
Ontaneda-Calatayud asi lo prefiguraba.

La construccion de la linea comenzé en 1925 con un ritmo muy acelerado que
garantizo que en 1931 se pudiera iniciar Ja explotacion de manera completa. No obstante,
problemas de indole financiero dieron lugar a que en 1927 se variase la concesion anterior,
mediante un decreto de 15 de agosto, lo cual signific, por lo que se refiere a este capitulo,
la concesion a la compaiiia de una subvencién abonada en titulos de deuda ferroviaria. Por
otro lado, se varid el trazado anterior en el segmento Cidad-Ontaneda abriendo un plazo de
dos afios para que se redactase un proyecto que llevase la linea hasta Santander. Como ya se
sabe, este trazado final nunca fue construido y, por consiguiente, este hecho se convirtié en
una dificultad decisiva a largo plazo para la viabilidad de la linea.

El Ferrocarril Santander-Mediterrdneo, que tenia una longitud total de 366 km.,
comenzaba su trayecto en Cidad-Dosante, pasaba por Burgos y Soria antes de terminar en
Calatayud, en donde conectaba con el Central de Aragon. Aunque el parque de traccién fue
dotado con 31 locomotoras de vapor, 5 unidades (3 fabricadas por la firma Andrew-Barclay
y 2 por la casa Manning-Wardle) llegaron para prestar su servicio, fundamentalmente,
durante la fase de construccion, mientras las 26 restantes, suministradas exclusivamente por
Babcock& Wilcox, se dedicaron a la explotacion comercial. [gual situacién se produjo en lo
referente al material remolcado, dotado con 44 coches y 13 furgones para el servicio de
largo recorrido y 31 coches para el servicio de viajeros de cercanias, todos ellos construidos
por CAF entre 1928 y 1930. A esto habria que afiadir los 753 vagones que se pusieron en
servicio y que igualmente fueron suministrados, en su practica totalidad, por CAF.

1.2.- El sector industrial ferroviario gran beneficiario de la politica estatutaria

No resulta complicado comprobar como fue la politica ferroviaria de Primo de
Rivera la verdadera responsable de la consolidacion de este sector industrial. Aunque, como
en el caso de la infraestructura, no conozcamos con exactitud el volumen total de los
recursos {inancieros movilizados durante estos felices afos, si podemos. al disponer del
valoer de la produccidn del material ferroviario, aproximaros con mucha exactitud a lo
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sucedido. Como se aprecia en el grafico 3 el valor de esta produccién presenta una curva
que describe un crecimiento exponencial entre 1920 y 1929, para caer durante los afos
republicanos en picado, situandose a partir de 1931 en valores inferiores a 1919. Aunque
este proceso se inicia cuando las compafiias comienzan a recibir las subvenciones en 1920,
representando el valor de lo producido hasta el afio 1924 el 24,8 por 100 del total con 193,5
millones de pesetas constantes, emerge como la etapa mas dinamica la comprendida entre
la promulgaciéon del Estatuto y 1929, con un valor total de 507,5 millones de pesetas
constantes que se corresponden con el 65,1 por 100 del total. Finalmente, observamos como
durante los afios republicanos el valor de la produccion solo asciende a 54,1 millones (6,9
por 100). Un dato es todavia mas revelador, ya que en los cuatro ejercicios que van de 1926
a 1929 las construcciones de material madvil efectuadas supusieron el 52,2 por 100 del valor
total.

Grdfico 3. Valor de la produccion del material ferroviario
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Fuente: Gomez Mendoza (1985).

La evolucién de los diferentes parques de material rodante mantuvo una clara
sintonia con la disponibilidad de los recursos financieros extraordinarios puesto que se
experimentd un incremento de todos ellos. Las locomotoras de vapor pasaron de 932
unidades en 1918 a 1.216 en 1930 por lo que respecta a Norte, y de 879 a 1.129 entre 1918
y 1931 en MZA. En ¢l caso de los coches se produjo para Norte un aumento desde las
1.970 unidades de 1917 a las 1.995 de 1930; v en MZA este mismo parque paso de las
1.621 unidades de 1918 a las 1.902 de 1930. Por lo que se refiere al segmento dc vagones ¢l
cambio supuso en Norte un avance desde las 20.771 unidades contabilizadas en 1917 a las
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32.517 de 1931, y en MZA de las 21.007 a las 29.972 unidades en esos mismos afios.
Estamos, pues, probablemente ante la renovacién mads intensa del material mévil ferroviario
desde 1848, Esta renovacién se concret6é basicamente en el periodo comprendido entre
1926 y 1930. En conjunto supuso un incremento neto de 630 locomotoras de vapor y 1.110
coches entre 1917 y 1935, y de 13.961 vagones entre 1917 y 1930. Hay que tener en
cuenta, ademas, que este cambio se caracterizo por la utilizacién de nuevos sistemas
tecnologicos puesto que el parque de locomotoras eléctricas de Norte crecio, entre 1924 y
1935, de 12 unidades a 69, y que tanto en ésta como en el resto de las compafiias se
comenzo a utilizar la combustion interna como nuevo sistema de traccion.

En realidad, se debid a la financiacion de la Caja Ferroviaria este auténtico avance
va que, aunque se produjo una sensible diferencia entre el material autorizado por su
Comité y las adjudicaciones finales, ello no impide observar como éstas ultimas
adquirieron una magnitud destacable puesto que sélo en cuatro ejercicios se habilitaron
478,4 millones de pesetas para la adquisicién de 511 locomotoras de vapor, 893 coches,
856 furgones y 18.999 vagones. Ademads, se autorizé la adquisicion de 14 locomotoras
eléctricas de gran velocidad, 39 locomotoras eléctricas, 42 coches automotores y 38
remolques por valor de 39,1 millones de pesetas!®.

Si acudimos a los destinatarios de estas adjudicaciones, emergen las 4 grandes
explotadoras como sus beneficiarios con porcentajes superiores al 90 por 100 de los totales
respectivos. No obstante, fueron las dos grandes companias las que absorbieron la mayor
parte de las adquisiciones ya que Norte fue, precisamente, el principal adjudicatario con
253 de locomotoras de vapor puestas en circulacion entre 1926 y 1929 (lo que se traducia
en el 49,5 por 100 de este segmento), con 330 coches (36,9 por 100), 400 furgones (46,7
por 100) y 6.340 vagones (33,4 por 100); en segundo lugar aparece MZA con 120
locomotoras de vapor (23,5 por 100), poco menos de la mitad que Norte, 225 coches (25,2
por 100), 235 furgones (27.4 por 100) y 3.643 vagones (19,2 por 100} finalmente
Andaluces y Oeste completaban este reducido grupo, con porcentajes notoriamente
menores y con una clara superioridad de la primera compaiiia, excepto en el segmento de
coches en donde Oeste adquirié un mayor nivel.

Desafortunadamente solo conocemos, a través de la informacion suministrada por el
Comité Ejecutivo del Consejo Superior de Ferrocarriles, que empresas fueron las
encargadas de fabricar este material para los ejercicios de 1927 y 1929. Pues bien, aun con
la parcialidad de estos datos, merece la pena acudir a ellos para observar, en primer lugar,
como en el segmento de locomotoras de vapor solo cuatro casas cumplieron dicha funcidn:

19 De estas adjudicaciones las unidades puestas en circulacion, finalmente, fueron: 503 locomotoras de vapor,
736 coches, 879 furgones y 12,754 coches.

18
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MTM fabricd B0 unidades por valor de 28.6 millones de pesetas (39 y 44,4 por 100 de los
totales respectivos); Babcok & Wilcox 68 unidades (33.2 por 100) por un valor de 19,8
millones (30,7 por 100) Euskalduna 55 unidades (26.8 por 100) por un valor de 15,6
millones (24,2 por 100); y La Naval 2 unidades por un valor de 400.000 pesetas??,

En el segmento de coches el nimero de adjudicatarias fue mayor, en concreto 12
firmas distintas, aunque sélo tres de ellas absorbieron el 71 por 100 de la produccién y el
74.1 por 100 de su valor total. En efecto, si la produccion alcanzdé durante estos dos
ejercicios 481 unidades con un valor de 54,9 millones, La Naval construyé 165 unidades (el
34,3 por 100) por un valor del 21,6 millones de pesetas (39,3 por 100), CAF 117 unidades
(24,3 por 100) valoradas en 9,8 millones (17,9 por 100) y La Material para Ferrocarriles y
Construcciones (La Material} 59 unidades (12,3 por 100) por un valor de 12,3 millones
(16,9 por 100).

En el caso de los furgones se produjo una distribucion similar. Aun cuando los
adjudicatarios en esta ocasién fueron ocho empresas, de las 370 unidades producidas por un
valor de 11,3 millones de pesetas, 2 firmas absorbieron el 72,2 por 100 de la produccién y
el 65,5 por 100 de su valor. La Material fabricé 151 furgones (40,8 por 100) por un valor de
5,4 millones y Devis 116 unidades (31.4 por 100) por un valor de 2 millones de pesetas
(17,7 por 100). No obstante, La Material se hizo con la fabricacion de 27 unidades que, aun
representando sélo el 7,3 por 100 de la produccion, se correspondia con el 15,9 por 100 del
valor total.

Finalmente, la produccion de vagones presentaba la peculiaridad de ser el segmento
con mas factorias adjudicatarias pero con la mas alta polaridad, ya que de las 11.285
unidades producidas por valor de 116,5 millones de pesetas mas de la mitad fueron
construidas por La Material y por CAF. La primera de ellas fabricé 4.384 unidades (38,8
por 100) por un valor de 44,6 millones (38.3 por 100), mientras que CAF suministré 2.844
vagones (25,2 por 100) por valor de 31,6 millones (27.1 por 100).

1.2.1.- El material de tracciin.

El grafico 4 contiene la informacién necesaria para comprender como la naturaleza
de fondo de este proceso de cambio se explica por una sustitucién de las fabricas
extranjeras por las nacionales en la reposicion de las locomotoras de vapor. Si hasta 1909
este tipo de material fue suministrado practicamente de manera integra por las industrias

20 Ademas se debe considerara que en la fabricacion de ténderes se adjudico en 1927 a la Fdbrica de Orueta
30 unidades por valor de 989.700 pesetas y a La Naval, 10 unidades, por valer de 0.5 millones. En 1929 se
adjudicd a la Sociedad Espafiola de Construcciones Metalicas 20 unidades por un valor de 0,6 millones de
pesetas.
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extranjeras, puesto que las factorias espafiolas solo fabricaron 45 unidades entre 1884 y
1909, a partir de este afio se inicia un proceso en virtud del cual las locomotoras de
construccion espafiola comenzaron a sustituir a las importadas. Bien es cierto que este
cambio, ain contando con toda una legislacion en esta materia que pretendia favorecer a la
industria nacional frente a la exterior, no despegara hasta 1920, coincidiendo con el Real
Decreto de 15 de octubre, y no empezara a ser visible hasta 1924, con la promulgacién del
Estatuto Ferroviario. Este inaugura un breve pero intenso periodo de oro que durara hasta

1930, ya que en esta etapa se construyo el 40 por 100 de toda la produccion nacional de
locomotoras.

Grifico 4. Reposicion de locomotoras de vapor circulantes en lineas de
Unidades ancho normal
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Como nos informa el grafico 5 la fabricacion nacional de locomotoras de vapor se
concentro, entre 1918 y 1935, en la MTM, Babcock & Wilcox y Euskalduna con unas
cuotas respectivas del 44,3, 32,8 y 193 por 100, mientras las otras dos factorias que
completaban esta nomina -Naval y Devis- apenas absorbian un 4 por 100 del total. Estos
datos ya expresan un seclor caracterizado por la participaciéon de un bajo nimero de
empresas. De hecho, hasta 1920 sélo la MTM fabrico este tipo de material, incorporandose
desde este momento el resto de factorias.
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Grafico 5. Cuotas de la produccion nacional de locomotoras de vapor
(1918-35)
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Asi pues, hasta una fecha tan tardia como 1920, cuando el ferrocarril espafiol ya
contaba con 72 aifios de existencia, la fabricacién nacional de principal factor técnico se
debi6 tinicamente a MTM. Esta empresa habia nacido en plena fase originaria de la
industria catalana gracias a una iniciativa de Valentin Espar6 (socio fundador de la mitica
Bonaplata) y de la sociedad Tous & Ascacibar (fundadores de la igualmente mitica La
Barcelonesa), quienes, tras reunir 20 millones de reales y fusionar sus sociedades, hiciercn
realidad esta fundicién, para lo que contaron, ademas, con la colaboracion de Salvador,
heredero de los hermanos Bonaplata i Corrio, y de Joen Giiel, duefio de El Vapor Vell.

Aunque La Maquinista, ubicada en la Barceloneta, se especializd inicialmente en la
fabricacion de maquinas de vapor y adquirio mas tarde la licencia Winterthur para
construir motores de gas pobre, su actividad principal residié en las construcciones
metalicas, sobre todo, en la fabricacion y montaje de puentes para los ferrocarriles y para la
carretera. Entre la fecha de su creacion y el fin del siglo XIX construyo 539 maquinas de
vapor fijo con una fuerza de 28.000 caballos de 75 kilogrametros, 59 méquinas marinas con
una fuerza total de 99.253 C.V. destinadas mayoritariamente a la Marina de Guerra, 415
puentes, pontones, pasarelas y acueductos metilicos. Aunque también se encarpgd de la
construccion de dos remolcadores, el Montjuic y el Indic, sus realizaciones de mayor
envergadura se centraron en la obra civil, entre las que destacan como respuesta al encargo
de la Junta de Obras del Puerto de Barcelona, la construccion, en 1897, de un dique de
carena flotante y de poniente de 8.000 toneladas de fuerza ascensional v los mercados
metilicos de Born, San Antoni, Barceloneta, Hostafrancs y Concepcid.
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Como entre sus objetivos se incluia la construccién de locomotoras de vapor, no
debe extraar que su primera aproximacion al negocio ferroviario se produjese va en 1863
cuando ofrecio la fabricacion de locomotoras para el Ferrocarril Zaragoza-Barcelona,
recibiendo contestaciones negativas durante dos décadas de esta compaiiia asi como del
Ferrocarril de Tardienta, que también fue objetivo comercial. Ello no le impidié, no
obstante, construir casi todos los elementos que formaban el grupo del material fijo
ferroviario -puentes giratorios y plataformas para locomotoras, carros transbordadores,
gruas, aguadas, cambios de vias, cruzamientos, sefiales, etc.- hasta que en 1884 fabrico sus
dos primeras locomotoras de vapor destinadas al tranvia de Barcelona-San Andrés de
Palomar. Su construcciéon fue dirigida por José Cornet i Mas, quien, tomando como
referencia las locomotoras suministradas al propio tranvia por la firma inglesa
Merryweather&Son, fabricé dos pequefias maquinas de ancho métrico, de cilindros v
distribucion interiores, dotadas con caldera tubular horizontal y dos ejes acoplados, y de un
peso medio en servicio de 8,5 toneladas y con 700 gramos de esfuerzo de traccién?!. No
cabe duda que este hecho, que debemos considerar como un hito habida cuenta que fue el
primer paso nacional en este sector, presentaba una entidad muy modesta tanto desde el
punto de vista tecnoldgico como cuantitativo. La MTM, que sélo pudo sacar de sus
instalaciones 19 locomotoras mas entre 1888 y 1899 y 23 entre 1901 y 1902, no superd esta
fase artesanal y, por consiguiente, no logré su despegue hasta que, a partir de 1909,
mantuvo una mayor continuidad en esta actividad?2.

La Primera Guerra Mundial rompié el suminisiro normal de material motor por
parte de la industria europea a las compaiiias nacionales, y, en consecuencia, la Maquinista,
unica productora hasta ese momento, para hacer frente a la nueva demanda tuvo que
construir unos nuevos talleres, que ubicé en San Andrés y especializo en la construccion de
locomotoras en grandes series, para lo cual conto con la entrada en su capital accionarial de
MZA. En este periodo esta factoria construyd, también, un importante niimero de obras
civiles como fueron los diques flotantes de Barcelona y Cartagena, los puentes flotantes
Alfonso XIII y San Telmo y la puerta de la inclusa en Sevilla y el gasometro seco Man para
la Catalana de Gas y Electricidad, aunque mayor relieve tuvo la apertura de una nueva linea
de trabajo en motores diesel con licencias de las casas Burmeister & Waim y Krupp, que

21 para las caracteristicas téenicas de las locomotoras de vapor producidas por la industria nacional
seguiremos a Ferndndez Sanz (1982).

22 Cabe indicar que 1900 la MTM recibio el encargo de fabricar 15 locomotoras para MZA, que, ademas,
constituyeron la primera serie nacional. Se caracterizaron por tomar como referencia el tipo 0-4-0
pertencciente a la casa Cockerill, que ya circulaban en el Ferrocarril Mérida-Sevilla,
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aplicaron a 4 nuevos automotores y 2 locomotoras diesel de maniobras que construyé para
MZA.

Una vez recuperada la normalidad tras el conflicto bélico, La Maquinista especializd
sus factorias de manera diferenciada, puesto que ubicé en San Andrés los talleres
mecdnicos y de montaje y en la Barceloneta las secciones de fundicion, forja y caldereria de
calderas; renovo algunas de sus instalaciones, adquiriendo un nuevo horno eléctrico de gran
capacidad y una nueva nave de forja; e introdujo en San Andrés una nueva nave
especializada en los motores diesel. En estos afios, la factoria de la Barceloneta se extendia
hasta los 8.000 m” que comprendian, ademds de la direccién y los almacenes, una seccién
de modelistaria y otra de fundicién de hierro; un taller de fundicion de acero provisto con
un horno eléctrico de 1.5 toneladas tipo Greaves Etchell y otro de acero de 6 toneladas tipo
Brown Boveri; una seccion de fundicion de metales equipada con un hormo de 50 kg. tipo
Morgan, 2 hornos basculantes de 300 y 150 kg. tipo Baumann; un taller de forja equipado
con una prensa de 250 toneladas, dos martinetes de 4 y 3 toneladas y diferentes elementos
auxiliares; un pequefio taller de reparaciones; una sala de motores de gas; y un acumulador
hidraulico.

Por su lado, la factoria de San Andrés disponia de 43.000 m®, servida por un ramal
ferroviario, y disponia en un primer edificio: en un taller de caldereria; un taller de
maquinaria con 60 tornos de distintos tipo y con maquinas de rectificar y mandrilar; una
nave con mds de 40 fresadoras de distintos tipos; una nave dedicada a la construccion de
ejes montados equipada con 12 tornos verticales para el torneado de nicleos y llantas; una
nave de maquinaria equipada, entre otras, un torno vertical de 4,25 m de diametro, una
maquina de cepillar de 3,6 metros de ancho por 3,2 de altura y 8,3 de carrera y un torno
revolver Herbert de grandes dimensiones; una nave destinada parcialmente a maquinaria
pesada equipada con un torno para grandes ejes ciglieflales de motores diesel de 1,75 m de
altura de puntos y 8,5 m de longitud, 2 maquinas para tornear los cuellos excéntricos de Jos
cigilefiales y una maquina doble de escoplar con plato de 1,60 x 15,5 m destinada al
mecanizado de largueros de locomotora en grandes paquetes. El taller de montaje de
locomotoras, ubicado en otro edificio, tenia una extension de 3.920 mz, y contaba con 19
fosos dispuestos transversalmente e interconectados con un carro transhordador de foso de
17 m de longitud y 110 toneladas de capacidad. Otra nave independiente (32 m de luz, 105
m de longitud y 25 m de altura) acogia el taller de montaje de motores diesel, para lo cual
estaba equipada con 6 fosos de montaje y prueba para motores de 15.000 CV, 10 bancos de
montaje y 2 bancos de prueba, para motores de hasta 1.000 CV, dos frenos hidrdulicos de
5.000 y 2.000 CV, respectivamente, y un taller, ubicado en una nave anexa, en la que se
construfan los inyectores y bombas de combustibles y las piezas de gran precision para los
motores.
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Con unas instalaciones remozadas y con unas optimas perspectiva productivas,
MTM inici6é su madurez hasta convertirse en la principal factoria espafiola en este tipo de
produccion, abasteciendo a los ferrocarriles espafioles, entre 1920 y 1960, con 637
locomotoras de ancho ibérico y 22 de ancho inferior. Por lo que respecta al periodo que
abarca este capitulo, la MTM recibio como primer encargo de MZA la fabricacién de 50
unidades del tipo 2-4-0 para el remolque de los trenes expresos de viajeros. Las dos
primeras unidades de este lote, que constituirian la serie 1400, fueron entregadas entre 1920
y 1923, aunque hasta 1940, cuando acabd su fabricacion, MTM entregd -superando el
pedido inicial- un total de 189 unidades, de las cuales 165 pertenecieron a la serie 1400
MZA; 20 a la denominada 1300 nuevas, que constituian, en realidad, una version mejorada
de la anterior y que fueron entregadas en dos lotes de 10 unidades en 1937 y 1940; y 38 ala
serie 1000 Oeste.

Una vez cumplido satisfactoriamente este pedido, MTM fabricd 11 locomotoras de
vapor recalentado, que constituyeron el tipo 1-3-1T normalizado por ella para los
ferrocarriles de ancho métrico y que prestaron su servicio en el Ferrocarril Vasco-Navarro,
en el Ferrocarril Fuencarral-Colmenar Viejo y en el Ferrocarril Astillero-Ontaneda. La via
estrecha fue también receptora de 6 unidades tipo 1-3-1T, de las cuales se entreparon 4 al
Ferrocarril Olot-Gerona en 1926 y 2 unidades al Ferrocarril Zaragoza-Utrillas en 1928.

Dentro del segmento de ancho ibérico, cabe indicar, en primer lugar, la entrega en
1923 de un lote de 8 unidades tipo 2-4-2-T para la linea Ripoll-Puigcerdd v el encargo de
MZA de fabricar una serie de 25 unidades para las cercanias de la red catalana que, con la
mayor parte de sus sistemas unificados con las 2-4-0 de la serie 1400, fueron entregadas en
1924, incrementandose con 35 unidades entre 1926 y 1927. Cuando los efectos del Estatuto
mas se hacian notar, MTM inicié, por un lado, la fabricacion de una nueva serie -la
denominada 1700 tipo 2-4-1 Montafia, entregandose 25 unidades en 1925, 70 mas hasta
1930, y 10 unidades en 1931. Por otro lado, fabricé un pequefio lote de 8 locomotoras tipo -
1-4-1T, de las cuales se entregaron 6 unidades en 1925 para la linea Salamanca-Frontera
Portuguesa y 2 en 1932 para el Ferrocarril Baza-Guadix. Durante los ejercicios de 1926 y
1927 MTM suministré a Norte 10 unidades tipo 400 y 5 tipo 4600 Montafia.

Durante los afios treinta la actividad de la MTM cay6 en picado puesto que a las 10
unidades fabricadas en 1931, solo se sumaron: 4 unidades del tipo 2-4-0 de la serie 1000
QOeste v 2 unidades tipo 1-4-1T para el Ferrocarril Baza-Guadix (idénticas a las entregadas
en 1925 para la linea Salamanca-Frontera Portuguesa), construidas en 1932; en 1934 se
entregaron 5 unidades del tipo 2-4-0 para Andaluces; y, por ultimo, en 1935 recibio el
encargo de MZA de fabricar un nuevo tipo de locomotora de gran velocidad, cuyas
primeras 10 unidades fueron suministradas en 1939, formando la serie 1800.
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En el intento fallido de 1917 de unificar los parques de locomotoras de MZA vy
Norte se puede situar el origen de la segunda empresa en la construccién de material motor
ferroviario: Babcok & Wilcox (B&W). En efecto. Norte se intentd sumar al acuerdo
suscrito por MZA y la MTM en dicho afio para fabricar series amplias de locomotoras de
vapor con el objetivo basico de reducir su coste unitario. Pero las necesidades de las dos
grandes compaifiias se mostraron opuestas ya que mientras MZA buscaba unidades mixtas
capaces de adaptarse al remolque de trenes de viajeros y de mercancias en perfiles tan
irregulares como los hispanos, Norte consideraba que el tipo 400 ya respondia a esta
exigencia en sus lineas.

Asi pues, si MZA acudié -como ya hemos planteado- a La Maquinista, Norte
decidio apoyar la creacion de una nueva factoria. Asi se cred Babeok & Wilcox en Bilbao
en 1918 con un capital social de 200 millones de pesetas, asentando sus instalaciones a 14
kilémetros de la capital vizcaina, en el valle del rio Galindo, en donde disponia de 19 naves
’. Ademss, fue dotada con un departamento
especificamente dedicado a la construccion de locomotoras de vapor. Aunque inicio su

con una superficie total de 80.000 m

actividad con la fabricacién de tubos de acero estirados sin soldadura, de inmediato se
incorporo al sector ferroviario con la reparacién de locomotoras y, no mucho después, con
la fabricacién de material ferroviario. En esta Gltima linea de trabajo fabricd, entre 1923 y
1929, 232 locomotoras de vapor para ambos tipos de ancho, lo que le permitié alcanzar el
33 por 100 de la produccion nacional total de este equipo ferroviario. En los afios treinta su
produccion disminuyd considerablemente, al construir tan solo 70 unidades, aunque la
reduccidn generalizada de los pedidos le permitié mantener su cuota de produccion.

Su primer pedido se produjo en 1922 cuando recibié de Norte el encargo de fabricar
15 locomotoras del tipo 2-4-0 que constituirian la serie 4300, caracterizada por estar dotada
de tres cilindros. En respuesta a un nuevo requerimiento de Norte para que fabricase una
serie de 110 unidades de la serie 400, entregod en 1924 un primer lote de 18 unidades, que se
completo durante los siguientes cuatro ejercicios. Su incursion en la via estrecha se produjo
en 1925 cuando suministrd 3 unidades del tipo 0-3-0T para el Ferrocarril de Langreo, que
fueron completadas con 5 unidades en 1928 y otras 2 en 1931.

Aunque en este mismo afio fabrico dos locomotoras tipo 0-4-0T para el Ferrocarril
Villaluenga-Villaseca, su principal aportacion dentro del ancho ihérico llegd durante los
afios 1925 y 1926 cuando suministré, como ya sabemos, al Ferrocarril Santander-
Mediterraneo toda su traccidn: su primera entrega consistié en 4 unidades tipo 0-3-0T para
maniobras efectuada entre los afios 1925 y 1926; de 1927 a 1929 suministré 22 locomotoras
del tipo Consolidacion 1-4-0 (similares a las 400 Norte). También durante el ejercicio de
1926 fabrico 4 locomotoras tipo 1-4-0 para las Minas de Alquife.
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En 1927 B&W se encargd igualmente de la construccion de 12 locomotoras del tipo
Consolidacion 1-4-0 para Andaluces, que se vieron completadas con un nuevo lote de 4
unidades entregadas en 1928 a la compafiia Medina-Zamora y Orense-Vigo. También en
1927 comenzod la produccion de un pequefio grupo de 7 locomotoras de la serie 4600 Norte
«Montafia»? que, en los afios de 1928 y 1930, se completaron con dos nuevas entregas de 5
y 10 unidades para la misma compafifa. Pero no sélo Norte encargd este tipo de
locomotora, ya que en 1927 Andaluces también realiz6 un pedido de 10 unidades, de las
cuales B&W solo termino entregando 5 unidades en este ejercicio. Andaluces recibid,
igualmente, 5 locomotoras del tipo 2-3-0 de cuatro cilindros “compound™ destinadas al
remolque de trenes expresos durante los afios 1928 y 1929.

El ejercicio de 1928 conocié la fabricacion de 15 locomotoras del tipo 1-4-0
(similares a las suministradas a las Minas de Alquife) para la Compafiia del sur de Espaiia y
4 unidades tipo 2-3-0 para la compaiiia Medina del Campo-Salamanca. ‘En 1929 B&W
volvid a fabricar locomotoras de via estrecha, en concreto, 4 unidades tipo 1-4-1T para el
Ferrocarril del Cantibrico?® y 1 locomotora tipo 0-4-1T (la tnica de estas caracteristicas
que circuld por las vias espafiolas) para la cementera Asland, la que significé el primer paso
en la fabricacién de 19 locomotoras destinadas a diversas Juntas de Obras de Puertos y

algunas empresas??.

Durante la década siguiente sufrio una fuerte contraccion de pedidos que se tradujo
en una importante disminucion de su produccion. Asi en 1930 solo entregd 6 locomotoras
tipo 1-3-1T con motor recalentado a los Ferrocarriles de Mallorca y 10 del tipo Pacific a
Andaluces. Durante 1931, el ejercicio mas fecunde de esta primera mitad de década.
ademas de fabricar 20 ténderes para Norte, suministro 6 locomotoras tipo 1-4-1 y 1-4-1T
Garrat al Ferrocarril Central de Aragon, 8 locomotoras tipo 1-4-1T a Oeste, 2 tipo 0-3-0T at
Ferrocarril de Langreo y 2 unidades tipo 1-3-1 y 1-3-1T Garrat al Ferrocarril de La Robla?®.
Por ultimo, en 1932 fabrico 5 locomotoras de la serie 1000 Oeste que completd con otras 5
unidades en 1935.

La compania Euskalduna de Construccion y Reparacion de Buques -tercera gran
factoria en la fabricacién de locomotoras de vapor- se cred en 1900 como iniciativa de los

23 Estas locomotoras fueron disefiadas y construidas por la firma alemana Hanomag de las cuales entregd 6
unidades en 1925 a Norte, entre sus caracteristicas cabe destacar que poseian cuatro cilindros “compound™ y
que resolvieron la necesidad de esta compafia de contar con una locomotora mixta para perfiles suaves v
duros.

24 Este tipo de locomotoras normalizada por Babcok & Wilcox estaba inspirado en el tipo 0-4-1T construidas,
entre 1905-26, por la firma alemana Krauss para el Ferrocarril del Cantdbrico.

25 En concreto: 10 tipo (-2-0T: 5 tipo 0-3-0, 2 tipo 0-4-0T'y 2 destinadas a los Altos [Hornos de Vizcaya.

26 sy fabricacion fue posible gracias a que la casa alemana cedié los planos para tal hecho de 2 unidades
suministradas a dicho ferrocarril en 1929,
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principales navieros de Bilbao. En concreto, Sota y Aznar buscaron con ello “integrar
verticalmente un amplio conjunto de actividades a partir del negocio ordinario, pero no de
forma plena sino a través de sociedades con personalidad juridica diferenciada y con un
accionariado diverso™7 para lograr “algunas de las ventajas de la integracion vertical como
aprovechar las complementariedades cognoscitivas, reducir las posibles mcertidumbres en
¢l mercado y asegurar un flujo constante entre produccion y transporte™®, Asi pues, nacio
como complemento de empresas navieras con el Gnico objeto de construir y reparar buques
aunque, a partir de 1922, coincidiendo con la modernizacion de sus instalaciones, comenzo
a trabajar en una amplia gama de actividades como eran la construccién de material rodante
ferroviario, obra civil, aparatos de la industria quimica, maquinaria, etc. No obstante, esta
diversificacién no incidi6 sobre su funcion estratégica que siempre estuvo presidida por la
construccién naval.

Euskalduna comenzod su actividad ferroviaria con la fabricacion, entre 1923 y 1929,
de 130 locomotoras de vapor, que se significaron el 18.5 por 100 del total. Como sucedio
con MTM y B&W la década siguiente su produccién disminuyd considerablemente,
construyendo solo 51 locomotoras, si bien esto le permitié no solo mantener sino incluso
incrementar su cuota de mercado hasta el 21,9 por 100, Su primera entrega, realizada en
1924, consistié en 10 unidades de la serie 400 Norte «Montafia» para dicha compailia, que
se completaron con 30 unidades mas en los dos siguientes ejercicios, En 1927 saco de sus
factorias, por un lado, 8 unidades tipo 4600 «Montafia», que completd con 5 unidades en
1928 y 10 en 1930; y, por otro, 5 locomotoras tipo Montafia para Andaluces y otras 10 mas
del tipo 400 Norte, de las cuales 7 fueron a parar al parque de Norte v 3 al de Oeste,
completindose esta serie con 15 unidades en 1928, 14 en 1929 y 10 en 1930. En 1928
fabricd, ademas de las 15 unidades referidas con destino a Norte, 8 unidades del tipo 400
para el remolque de mercancias en Andaluces, 15 de la serie 301-333 para Andaluces, 1
unidad tipo 2-3-0 para los ferrocarriles del Estado y 4 locomotoras tipo 2-4-0 para el
Ferrocarril Medina del Campo-Zamora y Orense-Vigo -reproducidas a partir de las
suministradas por la firma Linke en 1922- y completadas con 4 unidades mas en 1931 para
Oeste.

La via estrecha volvid a recibir de Euskalduna en 1929 la fabricacion de 2
locomotoras del tipo 0-3-0T para el Ferrocarril Flassa-Palamos y otras 2 locomotoras tipo
Garrat (1-3-1 y 1-3-1T) para el Ferrocarril de Sierra Menera. Del mismo sistema Garrat
pero de tipo 2-3-1 y 1-3-2T fabricd 6 unidades en 1931 con destino al Central de Aragon y

27 yaldaliso (1996), p. 313.
28 yaldaliso (1996), pp. 313-314.
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del tipo 2-4-0 suministro 4 unidades a Oeste en 1932. En este afio a esta Giltima compaiiia
también se entregd 9 unidades de la serie 1000 QOeste.

Por lo que se refiere a la cuarta compaiiia que participé durante estos afios en la
fabricacion de locomotoras de vapor, cabe seflalar que la Sociedad Espaiiola de
Construccion Naval debio su existencia al Programa Naval del Estado elaborado en 1908,
que buscaba recuperar la armada espafiola de la hecatombe de 1898. Con el Gnico fin de
presentarse en el concurso piblico en cuestion (en el que participaron diferentes sociedades
nacionales y extranjeras) varias empresas espaiiolas -entre las que destacaban Altos Hornos.
Duro Felguera y Espafiola de Construcciones-, con un 60 por 100 del capital social, y las
britanicas Vickers Sons & Maxim Ltd., Sir W. G. Armstrong Whitworth & C.° Ltd. y John
Brown & C.° Ltd, con el porcentaje restante, crearon La Naval?®, Una vez ganado el
concurso, la nueva empresa recibié de la Armada en 1909 el astillero de El Ferrol, asi como
sus instalaciones industriales, el astillero de Cartagena y los talleres de artilleria de La
Carraca. En 1914, en plena fase modernizadora, adquirio la factoria de Matagorda, inicid Ja
construccidon de nuevas instalaciones en la ria de Bilbao, a la que uni6 los Astilleros del
Nervidn, igualmente adquiridos mediante compra, dando lugar a una gran factoria que
denomind Sestao. Sus instalaciones se completaron con la construccidon de una nueva
factoria en Reinosa. Con estos medios representé un papel capital en la recuperacion de la
Armada espafiola, llegando a convertirse en una de las empresas industriales mas
importantes del pais no sélo en este terreno, sino también en el conjunto del sector
manufacturero.

La Naval llegd a la industria ferroviaria en 1921, especializindose en el sector
eléctrico y en la fabricacion de material remolcado, como més adelante planteamos. Ello no
le impidié fabricar 12 locomotoras de vapor tipo 0-3-0 en 1928, de las cuales 10 fueron
suministradas a Oeste y 2 al Ferrocarril Medina del Campo-Zamora y Orense-Vigo, y 14
del tipo 1-4-0 en 1932 destinadas, igualmente, a Oeste. Cabe destacar que, entre 1924 y
1939, saco de sus factorias 100 ténderes.

La ultima empresa que se dedico a la construcciéon de material motor fue
Construcciones Devis que se habia fundado en Valencia en 1897 y se especializd,
inicialmente, en la fabricacién de locomotoras y, mds tarde, en la de vagones cisternas y
material agricola. No obstante, solo aportdé 7 locomotoras de vapor del tipo 2-4-0 con
destino a Oeste, de las que 5 fueron suministradas en 1932 y las otras 2 en 1935.

La utilizacion de tracciones alternativas al vapor constituyd una prictica
escasamente desarrollada durante estos afios y que solo tuvo alguna resonancia en el tema

29 véanse Suarez Menéndez (1991) v Lozano Courtier (1996).
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de la electrificacion. Mas alld de los tranvias, auténticos propulsores de esta nueva
tecnologia, la primera electrificacién de una linea en el ferrocarril convencional fue llevada
a cabo por la Compaiiia Sur de Espaiia en 1911 entre Gérgal-Santa Fe. Tomando como
referencia la linea suiza del Simplon de 1906, se recurrié a corriente alterna trifasica de
5.200 V y 25 Hz y a una catenaria compuesta por dos hilos de contacto de cobre. Brown
Boveri suministrd todo el parque de locomotoras, constituido por 7 unidades con motores
trifdsicos asincronos con doble bobinado, con una potencia de 360 CV y una velocidad
méxima de 25 km/h.

La siguiente realizacion de este género llegd en 1925 de la mano de Norte mediante
la electrificacion del primer tramo -Ujo-Busgondo- del puerto de Pajares. Para la
explotacion de este tramo de 62 km de longitud se adquirié un tipo de locomotora Co'Co’,
matriculado con las series 6000 v 6100. La primera de ellas fue importada de USA,
mientras que la segunda fue construida en su parte eléctrica por Westinghouse y en Ia
mecanica por La Naval. Norte procedid, posteriormente, a electrificar los tramos
Barcelona-Manresa-San Juan de las Abadesas en 1928, Alsasua-Irin en 1929 y Madrid-
.ivi]a-SeguVia, el mas ambicioso y complicado de todos, que se inicié en 1935 y no se
culminaria hasta 1947. Finalmente, el Estado electrific en 1929 sus pequefias lineas
Ripoll-Puigcerda y en 1933 Bilbao-Portugalete-Triano.

Asi pues, entre 1911 y 1939 entraron en servicio en las redes espaiiolas un total de
84 locomotoras eléciricas, de las cuales 16 fueron integramente importadas (7 en 1911, 6 en
1923 y 3 en 1924), mientras el resto se montd en Espafia gracias a la importacion de la parte
eléctrica y a la construccidn nacional de la parte mecanica, concentrandose esta ultima
accion en Euskalduna (37), B&W (17), La Naval (11) y CAF (7).

Euskalduna aparece, pues, como la principal empresa dedicada a la fabricacion
nacional de este tipo de material, puesto que, hasta 1938, aportd la parte mecanica de 37
locomotoras eléctricas (el 51,4 por 100) y construyé 21 coches motores eléctricos, 19
remolques para los metropolitanos y 53 remolques para tranvias, En segundo lugar, aparece
B&W (pionera en la construccion de equipos electrificados) con la fabricacion, entre 1911
y 1938, de la parte mecanica de 17 locomotoras eléctricas (12 unidades destinadas a Norte
y 5 al Ferrocarril Billbao-Portugalete), ademas de suministrar 13 automotores y remolques
para la electrificacién del MAS,

La Naval inicio su actividad industrial en este terreno en 1921 gracias a la
electrificacion de Pajares, en la que participd con la fabricacion de la parte mecanica de las
locomotoras eléctricas, con el montaje de los equipos eléctricos Westinghouse de 3.000
voltios ¥ con la fabricacion de las unidades eléctricas metdlicas de las secciones
electrificadas de Barcelona-Manresa, Moncada-San Juan de Abadesas, Irin-Alsasua vy
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Bilbao-Portugalete. También participd en la electrificacién del MAS, construyendo la mitad
de los automotores, la totalidad de los carretones para las unidades de tren y montando los
equipos propios y ajenos de los vehiculos.

Finalmente, la participacion de CAF fue tardia y escasa puesto que se redujo a la
fabricacion en 1929 de la parte mecanica de 19 unidades. Debemos considerar también en
este segmento a la General Eléctrica Espafiola (GEE), constituida en 1929 con un capital
inicial de 10 millones de pesetas, ya que, por un lado, se convirti6 en uno de los principales
suministradores de los equipos instalados en la linea Madrid-Avila-Segovia, en especial, de
los compresores y subestaciones eléctricas, y, por otro, fabricé los motores de un buen
nimero de tranvias, metropolitanos y trolebuses.

Por lo que respecta a los primeros automotores eléctricos, cabe sefialar que llegaron
a nuestros ferrocarriles en 1911 para explotar la primera linea de via estrecha electrificada
Pamplona-Aoiz-Sangtiesa (El Irati)3?. Para ello conté con 10 unidades cuya parte mecanica
fue fabricada por CAF, mientras la parte eléctrica fue suministrada por la casa Latour. En
1923 se importan 3 nuevas unidades para cumplir servicio en la linea Cercedilla-
Navacerrada, habiendo sido fabricadas la parte mecénica por Schlieren y la eléctrica por
Brown Boveri. Pocos aiios después, entre 1928 y 1935, Norte adquirié nuevas unidades
para explotar las lineas de cercanias del Pafs Vasco y de Catalufia. En concreto, fueron 48
unidades (6 incorporadas en 1928, 32 en 1929, 5 en 1934 y 5 en 1935) cuya fabricacion
mecanica fue realizada por La Naval, mientras la parte eléctrica la suministro
Westinghouse. Esta primera etapa se cierra con la adquisicion del Ferrocarril de Triano en
1932 de 8 automotores y 3 furgones eléctricos, cuya parte mecanica fue fabricada por La
Naval y la eléctrica por Metropolitan Wickers.

La vida de la traccion diesel se inicié en 1935 cuando la MTM fabricé dos pequeiios
tractores para MZA, que fueron numerados en RENFE con la serie 10.200. Esta iniciativa
se mostraria con el paso del tiempo como un hecho aislado, puesto que hasta 1949 no se
volvié a incrementar el parque de esta traccion con las cuatro primeras unidades que
remolcarian el Talgo, que entraron en servicio entre este ano y 1952 y fueron construidas
integramente por la casa norteamericana American Car Foundry. Aunque la utilizacion de
automotores térmicos también se inicié en Espafia durante los afios freinta, con una
participacién destacable de las factorias nacionales, ya que fabricaron un importante
numero de unidades, su consolidacion se produjo ya fuera de este periodo.

30 \gase Garrués Trurzun (1997).

30



1.Origenes y consolidacion del sector

1.2.2.- El material remolcado,

En el caso del material remolcado para el transporte de viajeros nos encontramos
con un desarrollo de caracteristicas similares al de la traccién ya que, como se deduce del
grafico 6 , si la produccion nacional de coches alcanzd una media anual de 21 unidades
entre 1884 y 1909, a partir de este tltimo afio consiguié un avance sustancial hasta lograr
las 133 unidades de 1915, En este caso, durante los afios de la Primera Guerra Mundial se
experimenta una notable calda, que en 1920 se torna dramatica al no construirse ningin
vehiculo. En 1921 la produccion comienza a recuperarse de la depresién precedente,
consiguiendo en una primera etapa, entre 1921 y 1924, fabricar 377 unidades, y en una
segunda, entre 1925 y 1931, otras 1.215 unidades anuales.

La fabricacion nacional de furgones presenta una evolucion practicamente idéntica
al caso previo. Después del periodo 1884-1907 en el que la produccion media anual fue de
2,6 unidades, se sucedi6é una segunda etapa, entre 1908 y 1917, en donde se observa un
notable ascenso alcanzindose las 49.3 unidades anuales, resultando especialmente
significativos los ejercicios de 1915 y 1917 con 209 y 100 furgones respectivamente. Los
siguientes tres afios significaron un dramético paso atras, habida cuenta que la fabricacion
total sélo fue de 2 unidades, pero fueron el preAmbulo de una etapa, la que discurre entre
1921 y 1928 en la que la media anual se situd en 190 unidades. Si ampliamos este horizonte
hasta 1930, ya que a partir de aqui la produccion nacional de furgones desaparece
progresivamente hasta 1936 puesto que desde 1931 hasta ese afio sélo se construyeron 66
furgones, apreciamos como las 1.676 unidades fabricadas entre 1921-1930 se corresponden
con el 75,1 por 100 de toda la serie historica hasta este ltimo ejercicio.

La fabricacion de vagones constituye el dinico caso en el que la industria nacional
adquirié una madurez notable antes de 1909. Como se deduce de los datos del gréfico 6 el
sector fue capaz de suministrar 5.332 unidades entre 1884-1907 (que se corresponde con
una media anual de 222 unidades), probablemente porque la menor entidad tecnologica de
la construccion de este tipo de material no necesité de una politica econémica de apoyo a la
industria nacional. El ejercicio de 1908 fue realmente magnifico con una produccion total
de 1.436 unidades, que, si bien no se pudo mantener en los dos siguientes ejercicios, puede
considerarse como el inicio de un periodo sobresaliente que se extendié hasta 1930. No
obstante, cabe diferenciar en este dilatado periodo diferente fases: una primera entre 1908
¥y 1919 con una media de 1.857 unidades; una segunda entre 1914 y 1923 con una
produccion anual media de 2.076 unidades y con una alta estabilidad que, empero, conocié
como peores gjercicios los afios de 1915 y 1923; v, finalmente, una tercera etapa, entre
1924 y 1930, en donde la media anual se elevé hasta 3.442 vagones, destacando el ejercicio
de 1927 con el resultado mas elevado. La gran estabilidad de la produccién de este tipo de
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material no puede esconder, como en los otros casos, dos circunstancias decisivas: por un
lado, el estimulo que significé el Estatuto ya que la produccién del periodo 1925-29 con
19.497 unidades representaba casi un tercio de la histérica hasta 1936; y por otro lado, que
a partir de 1931 se inicia, como en otras unidades, una profunda disminucién de la
produccion hasta llegar al afio 1936 en el que solo se construyeron 1.113 vagones.

Grifico 6. Fabricacion nacional de material remolcado
Linidades
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Por lo que se refiere a las compaiiias que se dedicaron a la fabricacién de material
remolcado, destaca el hecho de que intervinieran un elevado numero de empresas. En el
caso de la construccién de coches, no obstante, cuatro factorias absorbieron practicamente
el 90 por 100 de toda la produccion entre 1918 y 1935: CAF construyd 496 unidades (un
29,3 por 100 del total), La Material 396 (23.4 por 100), Carde y Escoriaza 322 (19,1 por
100) ¥ La Naval 304 (18 por 100).

En el segmento de furgones, aunque llegaron a intervenir una docena de factorias en
su produccion, esta actividad se concentrd también en un nimero mucho mas reducido y
liderado por La Material con 523 unidades, lo que significo el 30,2 por 100 de la
produccion total, Mariano del Corral con 400 unidades (23,1 por 100) y Grasset con 230
unidades (13,3 por 100). A estas empresas les siguieron, a buena distancia, CAF, Devis v
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Miravalles con una produccion cercana a 100 unidades y una cuota productiva del 7 por

100 para cada una de ellas.

Finalmente, la gran presencia del sector en la construccion de vagones se acompafio
con la existencia de un elevado ntiimero de fabricantes, aunque CAF y La Material con una
produccion total, entre 1918 y 1936, de 16.613 unidades (un 45 por 100 de cuota
productiva) y 10.408 unidades (28,2 por 100), respectivamente, destacaron notablemente.

A tenor de los datos expuestos no cabe duda que la Compafiia Auxiliar de
Ferrocarriles se situd como la empresa nacional mds importante en este segmento
productive’!. Aunque su origen mas remoto se remonta a la Fabrica de Hierros de San
Martin, constituida en 1860 como sociedad colectiva por los industriales Domingo Goitia,
Martin Usabiaga y José Francisco Arana y cuya produccion se limitaba a los hornos de
pudelar y a la laminacién por cilindros, fue la constitucién en 1892 de la sociedad La
Maquinista Guipuzcoana donde debemos situar el punto de partida de esta compafiia. En
efecto, en este afio Francisco de Goitia (hijo y heredero de Domingo Goitia) se unid al
Marques de Urquijo para formar La Maquinista con un capital social de 1.307.000 pesetas y
con el objeto social de “la explotacion de maquinaria, la forja y construccion de material
movil de ferrocarril, las construcciones metdlicas para edificios, puentes y obras de todo
género, la fabricacion de hierro y acero y cuantas otras industrias metaltrgicas

convenga...”32,

Una vez asentada en Beasain en 1898, emprende en 1902, previa ampliacion de
capital e importacién de maquinaria belga para la fundicion y modelado del acero, su
actividad propiamente ferroviaria bajo la administracién de La Sociedad Espafiola de
Construcciones Metélicas que la absorbio en este afio para utilizarla en produccion de
vagones y material mévil3. En 1905 se puso en funcionamiento un nuevo complejo fabril
con la denominacién de Fabrica de Vagones de Beasain y con la tnica finalidad de
abastecer el sector ferroviario, para lo que contaba con talleres de forja, estampacion,
mecanica, carpinteria, muelles y resortes, tornilleria, fundicion de hierro y metales, y,
ademds, con la tnica instalacién nacional dotada con prensas hidraulicas para el forjado de
bandajes y centros de ruedas, laminadoras de bandajes y laboratorio de ensayos. En ese
mismo ejercicio ya entregd el primer pedido compuesto por 10 vagones-tolva para carbén
de 15 toneladas y freno de palanca con destino a la Sociedad de Gasificacion Industrial de
Madrid. En 1908 se alcanzd el vagén niimero 2000 de su produccion y en 1909 produjo sus

3 vease, Legorburu (1996)
32 Legorburu (1996), p. 29.

33 La Sociedad Espafiola de Construcciones Metilicas fue creada bajo la iniciativa del segundo marqués de
Urquijo con ¢l fin de especializarse en el ramo metahirgico. Para ello partid con una serie de centros minero-
metaldrgicos repartidos por la geografia espafiola, de los cuales formaba parte La Maquinista,
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primeros 54 furgones de 2 ejes. En cualquier caso, su definitiva consolidacién se produce
durante los afios de la Primera Guerra Mundial gracias a la demanda, sobre todo, de los
ferrocarriles belgas y franceses, alcanzando su produccion, entre 1911y 1920, 16.000
vagones, 370 coches y 24.000 ruedas.

Precisamente, la incapacidad para cumplir todos los compromisos adquiridos con el
gobierno francés, que la situé muy cerca de su incautacion al no poder hacer frente a las
penalizaciones recibidas, dio origen a su transformaciéon en CAF. En realidad, fueron sus
mismos propietarios quienes decidieron separarla del conjunto que formaba la SECM vy, en
consecuencia, convertirla en una nueva firma -Compaiiia Auxiliar de Ferrocarriles-
destinada a la fabricacion de vagones en régimen de arriendo. Aunque en 1922, después de
diferentes ampliaciones, el capital social de CAF quedaba distribuido entre el grupo francés
Firminy con el 58,6 por 100 y el grupo Urquijo con el porcentaje restante, esta desventaja
se compensaba favorablemente para la firma espaiiola por su hegemonia en la compaiiia
propietana de la misma, es decir, en la SECM.

La creacion de la nueva sociedad no fue tan sélo un acto nominativo puesto que sus
nuevos directivos procedieron a modernizar las instalaciones de la fibrica, lo que comporto
un significativo reajuste laboral, y, desde esta mejora tecnologica, se adentraron nuevos
mercados y en la fabricacion de nuevos productos. La produccidn tradicional se abrio a la
fabricacion de ejes para locomotoras, la parte mecénica de las primeras locomotoras
eléctricas, las chapas embutidas que hicieron posible la fabricacion de nuevos vagones de
15 m. de largo y 45 toneladas de carga para las grandes compafiias, y los trucks tipo Brill.

En 1925 se emprende, como consecuencia de la politica econémica nacionalista
predominante, el cambio mas duradero en su titularidad. Si en 1921 la Fébrica de Vagones
de Beasain se habia desvinculado de la SECM, manteniendo, empero, su contrato de
arrendamiento con CAF; en 1925 el Banco Urquijo adquirié, en un primer acto, todas las
acciones francesas de la misma, para posteriormente proceder a comprar la Fabrica de
Vagones de Beasain, pasando a convertirse, logicamente, en su Gnico propietario.

El paso de arrendatario a propietario, que comporto dos ampliaciones de capital. le
significd hacerse con unas instalaciones modernizadas que abarcaban 241.978 m®
distribuidos en tres términos municipales -Beasain, Lazcano y Villafranca de Oria- Como
equipos mas sobresalientes disponian de una central térmica, talleres de forja, maquinaria,
nmontaje, carpinteria, rodajes y fundicion y un drea residencial, que, en conjunto, convertia a
CAF en un mundo productivo y socialmente autdrquico. En 1930 adquirieron nuevos
equipos para la forja y laminacion de ruedas monobloc, renovaron totalmente la fabrica de

rodajes, ampliaron la forja y establecieron nuevos hornos de acero.
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Su presencia en la produccion de material remolcado tuvo siempre una constante y
significativa actividad. Comenzo su fabricacion de coches durante las dos primeras décadas
de siglo con 389 unidades y una cuota de produccién del 33,2 por 100, nivel que mantuvo
durante los afios veinte con 344 unidades, aunque la presencia de otras factorias redujo su
cuota productiva en 4,7 puntos. Durante los afios treinta experiment6 una contraccion en su
produccién del 55,8 por 100, aunque, eso si, como fue de menor entidad que la sufrida por
el resto de las competidoras pudo incrementar su cuota respecto a la década anterior del
28,5 al 35,2 por 100,

Su participacién en la fabricacion de furgones se debe subdividir en tres etapas
claramente diferenciadas: entre 1909 y 1919 construyo un total de 69 umidades, lo que
significaba un 13,7 por 100 del total de furgones producidos en Espaiia; entre 1920 y 1929
fabricé 110 furgones alcanzando una cuota del 6,9 por 100; y entre 1930 y 1939 solo
fabrico 29 furgones aunque esto representaba el 18,8 por 100 del total. En realidad, su
presencia en este tipo de material fue poco sdlida ya que toda su produccion se concentro

en dos unicos ejercicios: 1909 con 54 unidades v 1927 con 101.

En 1905 CAF construyo sus primeros 55 vagones (en realidad fue la Fabrica de
Vagones la responsable), iniciando una frenética actividad que la llevd a producir 17.918
unidades hasta 1919 (una cuota de produccion del 66,1 por 100) vy 12.319 unidades
durante los afios veinte (41,5 por 100). No cabe duda que esta etapa fue la mas
esplendorosa, puesto que absorbié el 61,9 por 100 de toda su produccion, puesto que
posteriormente el mercado sufrio una profunda contraccion, por lo que en esta decada solo

fabrico 1.657, pese a lo cual incremento su cuota de mercado hasta el 55,9 por 100.

La Naval fue pionera, dentro del ssgmento de material remolcado, en la fabricacion
de los coches metalicos, destinados a Oeste, y de Coches-Camas, en especial en los mixtos
de primera clase-camas y en los vagones para el transporte de grandes cargas concentradas.
En conjunto sacé de sus factorias un total de 256 unidades entre 1920 y 1929, que se
tradujeron en una cuota de produccion del 21,1 por 100. Este ritmo no se vio continuado
durante la década siguiente puesto que su produccién sélo alcanzé 48 unidades entre 1930 y
1931. Por otro lado, también fabricé 6 furgones, cantidad claramente marginal; 1.076
vagones (una cuota del 3,6 por 100) entre 1920 y 1929; y 31 coches motores y 36
remolques para los metropolitanos entre 1925 y 1931,

La Material la otra gran empresa dentro del segmento de material remolcado, se
remontaba al afio 1859 cuando los hermanos Girona fundaron en Pueblo Nuevo (Barcelona)
la factoria Herreria Barcelonesa, iniciando de esta forma el montaje nacional de coches y
vagones ferroviarios. En 1891 cambié su denominacién por la de La Material para
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Ferrocarriles y Construcciones S. A., recibiendo el encargo de la Compaiiia Barcelona-
Tarragona-Francia de construir 300 coches y vagones3.

Su presencia en el subsector de material remolcado adquiri6, sin duda, un claro
protagonismo y liderazgo. Tanto en la fabricacién de coches como de furgones, fue la tinica
casa constructora hasta el inicio del siglo XX, sumando a las 237 unidades fabricadas, entre
1884 y 1899, 205 entre 1900 y 1909, 177 entre 1910 y 1919, y 320 entre 1920 y 1929; es
decir, desempefiando el papel de primera factoria nacional en este terreno. La crisis de los
afios treinta dio lugar a que sélo pudiera alcanzar una produccion de 61 coches.

En la fabricacién de furgones fue la casa lider hasta 1929, fabricando el 96 por 100
del total nacional, es decir, 981 unidades, lo que contrasta con los 40 furgones que
construyo a partir de 1930. Especialmente sobresalientes fueron los afios 20 con una
produceion de 513 unidades que se correspondian con el 32,3 por 100 de cuota de mercado.

En la fabricacion de vagones adquirié una gran presencia, ya que las 27.357
unidades que fabricd, entre 1884 y 1975, representan el 25,4 por 100 de la produccion
nacional. Sus afios dorados se sitttan entre 1900 v 1929, con 8.331 y 8.699 vagones para
cada una de las dos décadas respectivas, lo cual supone el 69 por 100 de toda su
produccion, experimentando desde este Gltimo afio, logicamente, una fuerte contraccion de
la que solo se recuperd a partir de 1950. Finalmente, cabe reconocer a La Material una
participacion muy marginal en la fabricacién de coches motores eléciricos para los
metropolitanos con 12 unidades en 1924,

Otra de las empresas consiructoras de material remolcado fueron los Talleres Carde
y Escoriaza que se constituyeron en 1897 en Zaragoza gracias al encargo que recibid, por
un lado, del Ferrocarril San Sebastidn-Renieria para fabricar 10 coches motores y, por otro,
de los tranvias madrilefios para fabricar 47 unidades. En el segmento de coches, donde
logré su mayor nivel, saco de sus factorias 374 unidades entre 1900 y 1919, y 144 en las
décadas de los afios veinte y treinta, con las consiguientes cuotas de mercado de 31,9y 11,9
por 100. Es decir, excepto durante los afios veinte, se mantuvo, junto a La Material y CAF,
como la tercera factoria en la produccion de este sector. Por lo que respecta a los furgones y
vagones, aun manteniendo su presencia, sus niveles productivos nunca fueron

especialmente significativos.

Muy diferente fue su aportacion en la fabricacion de tranvias, en la que entre 1921 y
1960 (excepto los ejercicios 1940, 1941, 1951, 1952 y 1954) sacod de sus fabricas 531
unidades motores, lo que supone el 83,5 por 100 de la produccion nacional total. Este papel

3 posteriormente pasa a denominarse Material y Construcciones, 5. A. (MACOSA), fusiondndose en 1947
con Devis, 8. A..
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claramente hegemoénico en la fabricacion tranviaria, se complemento, sobre todo, con la
fabricacion de 16 unidades eléctricas para los metropolitanos en 1921 y 11 en 1924 y, en
mucha menor medida, en la fabricacion de remolques, construyendo 5 unidades
metropolitanas en 1921 y 18 en 1924.

Por filtimo, Talleres Miravalles se fundé en 1871, comenzando su actividad
dedicdndose a las construcciones metalicas y mecdnicas, hasta que en 1912 inicid la
produccion de vagones de ambos anchos, vagonetas mineras e industriales y equipos de
material fijo. En 1925 absorbid a los Talleres de Palencia y de Ibaizabal. Sus niveles
productivos fueron muy inferiores a los vistos con anterioridad, pese a lo cual fabricé 36
coches entre 1920 y 1930 y 108 furgones entre 1920 y 1929. Su presencia mas destacada se
produjo en el segmento de vagones, fabricando 190 unidades entre 1900 y 1919, 1.408
entre 1920 y 1929 y 305 entre 1930 y 1939.

Asi pues, cuando estallé la Guerra Civil en 1936, el ferrocarril contaba ya con un
tejido industrial, recientemente creado al calor de la politica econémica del Régimen de
Primo de Rivera, que, aun con las limitaciones estructurales tipicas de este
intervencionismo, si fue capaz de hacer frente a su demanda, a pesar de la clara
dependencia tecnoldgica del exterior. Lo que si estaba ya configurado era un sector con un
nicleo de empresas que absorbian la mayor parte de la demanda y otras muchas de menor
entidad que se dedicaban basicamente a la construccion de pequefias series de material
remolcado. Es esta una estructura que, como se vera, se mantuvo a lo largo de las siguientes
décadas, sin que tampoco hubiera grandes cambios en sus principales protagonistas.
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2.- LA RECONSTRUCCION DEL FERROCARRIL ESPANOL (1939-1959)
2.1.- La intervencion estatal v sus organismos de control.

Cuando en 1939 las empresas concesionarias del ferrocarril hicieron inventario de la
situacion en la que se encontraba su material mévil no pudieron mas que constatar que las
perdidas sufridas, tanto por el elevado niimero de unidades inutilizadas como por el todavia
mayor de vehiculos que observaban graves deficiencias y desperfectos, el parque del que
disponian se habia visto reducido en una alarmante proporcion respecto a las
disponibilidades anteriores al conflicto bélico. Se imponia, por tanto, la necesidad de llevar
a cabo un importante programa que debia incluir tanto la reparacion urgente del material
que habia sufrido desperfectos como la construccion de nuevas unidades que sustituyeran a
aquellas otras que habian quedado completamente inutilizadas,

El problema radicaba no tanto en el hecho de evaluar con precisién cuales eran las
acciones a desarrollar de forma prioritaria, sino en disponer de los recursos materiales y
econdomicos necesarios para que se pudiera actuar con la diligencia exigida con el propdsito
de recuperar unos niveles basicos de explotacién en las diferentes compaifiias
concesionarias. A nadie se le escapaba que era necesario un esfuerzo inversor de tal
magnitud que sobrepasaba las disponibilidades de las compafiias ferroviarias e, incluso, las
del propio Estado; la industria nacional de construccion ferroviaria, por su parte, tampoco
se encontraba en las condiciones optimas para poder asumir, por si sola, la carga de trabajo
a la que deberia hacer frente; y, por si todo esto no fuera suficiente, habia que tener en
cuenta que la situacion se veia agravada no ya solo por el hecho de que en 1936 hubiera un
importante déficit de unidades en explotacion sino porque gran parte de las que estaban en
servicio mostraban sintomas de obsolescencia debido a su elevada antigiiedad.

Por su parte la industria nacional de construccion de material movil ferroviario se
encontraba con la dificultad de tener que emplear unas instalaciones que habian sufrido un
deterioro muy considerable en los tres ultimos aiios, no tanto por que su ulilizacion se
hubiera intensificado sustancialmente, sino porque no se habia procedido a la realizacion de
las tareas de mantenimiento que hubieran sido necesarias, ni se habian efectuado las
inversiones minimas para conseguir, cuando menos, que estas instalaciones conservasen
unos niveles de utilizacién adecuados. Si se queria retornar a los niveles productivos
anteriores a la guerra era necesario proceder a una completa renovacion de los factores
productivos, pero esto hubiera exigido unos desembolsos economicos dificilmente
asumibles por las empresas del sector.

Si la tarea a la que se enfrentaban era complicada, el estallido del conflicto bélico en

Europa no iba sino a intensificar estas dificultades, imposibilitando la colaboracion
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exterior, que habria permitido un mas rapida revitalizacion de esta industria. No fue posible
llevar a cabo importaciones de materias primas y de equipos que, aunque coyunturalmente,
hubieran resuelto parcialmente el problema en los primeros afios. Cierto es que las
empresas espafiolas habian alcanzado unos adecuados niveles de independencia con
respecto al sector exterior. Hacfa ya tiempo que la préctica totalidad de las locomotoras de
vapor y los vehiculos de material rodante se construian, casi por completo, en Espafia,
aunque la tecnologia utilizada en el caso del material motor fuera, en su mayoria, de origen
extranjero. Una situacion muy distinta era la que hacia referencia a las locomotoras diesel
¥, por supuesto, a las eléctricas, en las que habia una total dependencia del exterior, s1 bien
en el caso de la traccion eléctrica el problema tenia una menor envergadura dada la escasa
extension de la red electrificada en aquellos momentos. Por tanto, el conflicto belico
europeo tuvo su mayor repercusion en la imposibilidad de adquirir las materias primas
necesarias para su utilizacion en la construccion o reparacion de lo que podiamos
considerar el material moévil clasico, impidiendo, al mismo tiempo una mayor celeridad a la
hora de proceder a la modernizacion de los parques al no poderse importar nuevas unidades

de aquellos tipos que no se construian directamente en el pafs.

Sin embargo, no todos los condicionantes fueron negativos para el sector, ya que la
creacion de RENFE en 1941, ofrecio a la industria un elemento que venia demandando
desde muchos afios atris: la progresiva, aunque lenta, unificacién de las caracteristicas
técnicas del material empleado en los ferrocarriles espaioles. La existencia previa de
multiples compaifiias concesionarias, con un material mévil muy diversificado v
heterogéneo, hacia que las empresas dedicadas tanto a la construccion de material como a
su reparacion debieran contar con un volumen tal de materiales y utillajes diferenciados
que, en muchas ocasiones, resultaba claramente antieconémico. Desde la segunda década
del siglo dos de las grandes empresas nacionales, MTM y B&W, habian definido
claramente sus clientes de mayor importancia debido a la participaciéon de MZA y Norte,
respectivamente, en su accionariado. No obstante, con el transcurso de los afios se
produjeron una serie de incorporaciones accionariales que condujeron a que, finalmente,
practicamente todas las empresas se dedicaran a la construccion y reparacion de material
ferroviario indistintamente para la mayor parte de las compafiias ferroviarias, excepcion
hecha de aquellos talleres de menor envergadura que, situados en lugares mas alejados de
los grandes trificos, se ocupaban basicamente de las reparaciones a determinadas

compaiifas de cardcter mas local.

Por consiguiente, la unificacion de material, que se pensaba iba a producirse en un
corto lapso de tiempo, era un motivo de satisfaccion para las empresas fabricantes que
veian asi como su inmovilizado se veria reducido notablemente al no tener que disponer de
unos elevados stocks de piezas, tornilleria o repuestos de una muy amplia y variada gama
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de vehiculos. A titulo de ejemplo, baste sefialar, que las grandes empresas constructoras y
reparadoras debian utilizar mds de cuatrocientos tornillos distintos para poder atender a las
diferentes unidades en servicio™. El problema fue que esta unificacién del material no se
llevo a cabo con la celeridad esperada, entre otras razones porque la inversion necesaria
excedia de las disponibilidades existentes, lo que provocé que el material en servicio no
solo siguiese siendo, durante muchos afios, muy heterogéneo, sino que, ademas, su elevada
antigiiedad obligaba a continuas intervenciones por lo que las disponibilidades de

materiales de reparacion no solo no disminuyeron sino que tuvieron que ser incrementadas.

Por todo ello, parecia evidente que la industria no podria ocuparse por si sola de la
reconstruccion de los vehiculos destruidos y la construccion de nuevas unidades, si no
contaba con la colaboracion del Estado. Lo cierto es que las nuevas autoridades parece que
fueron conscientes de esta situacidn, aun antes de la finalizacion de la guerra.
Evidentemente, el ferrocarril era, por entonces, el unico medio de comunicacién que
permitia cubrir con agilidad las largas distancias que separaban a las grandes ciudades de la
peninsula, lo que hacia de su reconstruccién una tarea de estado encaminada a {acilitar el
flujo de mercancias de unos puntos a otros del territorio nacional. Su primera preocupacion
fue la de dotarse de una legislacion que tenia como referente fundamental la proteccion de
esta industria, en una politica que se iba a mantener, sin grandes variaciones, hasta los afios
sesenta, si bien no parece que los resultados obtenidos de su aplicacién fueran, finalmente,
los esperados.

De esta forma, ya el 12 de marzo de 1938, habian promulgado un decreto por el que
se permitia al Ministerio de Obras Pablicas la adquisicion directa de 3.000 vagones, 120
coches y 30 furgones, por un valor maximo de 64 millones de pesetas. aprobando.
igualmente, determinadas partidas para la renovacion de ejes (4,5 millones de pesetas)
y de 300 km. de vias (20 millones de pesetas). Pocos meses después, y ante la envergadura
del proceso que pretendian emprender, crearon, por una orden de 9 julio de 1938, una
comision encargada de estudiar la ordenacién de los ferrocarriles y de coordinarlos con los
transportes por carretera.

La creacion de una estructura administrativa que se hiciese cargo de todas estas
tareas empezd a {raguarse en noviembre de ese mismo afio cuando, por una orden del
Ministerio de Obras Publicas, se cred la Delegacion de Construccion de Material
Ferroviario, que quedo adscrita al Servicio Nacional de Ferrocarriles. Logicamente, todavia
el nuevo gobierno no habia articulado de manera eficiente las lareas encomendadas a cada
ministerio y ello dio lugar a una duplicidad de organismos que en muchas ocasiones se
ocupaban de idénticas actividades, impidiendo una accién més eficiente. Eso fue lo que

33 Garcia Lomas (1965), p.22.
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ocurrid con la creacion, en abril de 1939, esta vez desde el Ministerio de Industria y
Comercio, de la Rama de la Construccion y Reparacion del Material Movil Ferroviario,
que tenia como proposito gestionar el suministro de las materias primas y los accesorios
necesarios para la recuperacion del material movil’®, Quedd adscrita a la Seccion de
Transformacion de la Comisién Reguladora de Metales. La Rama de la Construccion
estaba formada por un representante del gobierno nombrado por el Ministerio de Industria y
Comercio -que actuarfa como presidente-, dos vocales representantes, respectivamente. del
Servicio Nacional de Industria y del Servicio Nacional de Ferrocarriles y siete vocales que
actuaban en nombre de las compaiiias constructoras (3), las suministradoras de materias
primas (1) y los usuarios (3). Dentro de ella también podrian estar presentes todos aquellos
técnicos que se considerasen convenientes para la elaboracién de los diferentes proyectos y
estudios.

Parece evidente que las tareas de estas dos comisiones eran, en principio, muy
similares, y el propio gobierno no parecia tener muy clara la opcidn a seguir ya que, apenas
un mes después de haberse creado esta comision por parte de Industria y Comercio, un
decreto de 8 de mayo de 1939, autorizaba al Ministerio de Obras Piblicas para contratar
con la industria nacional la construccion de un maximo de 750 locomotoras con el objeto
de reponer en el menor tiempo posible las bajas sufridas por este tipo de material durante la
guerra. El decreto fijaba ademas un plazo méximo de 20 meses para la construccién de las

primeras 150 unidades.

Otro decreto de idéntica fecha disponia que las "comisarias publicas”, presentes en
todas las compafiias ferroviarias, estableciesen la ndmina de locomotoras necesitadas de
"gran reparacion” y que las compaiiias no estuviesen en condiciones de reparar en sus
propios talleres. Una vez conocido su niimero, quedarian obligadas a contratar su urgente
intervencién con la industria privada, a la gue se le imponia un minimo de 150 grandes

reparaciones anuales,

El 10 de julio de 1939 el Ministerio de Obras Publicas reorganizo la Delegacion de
Construccion de Material Ferroviario que paso a denominarse Delegacion de Material
Ferroviario, asignandole como funciones la realizacion de estudios y proyectos, la
definicién de las caracteristicas técnicas del nuevo material que adquiriera el Estado v la
inspeccion de la recepcion y fabricacién de las reparaciones y nuevas adquisiciones?’.

36 Una completa relacion de las disposiciones aprobadas tanto para la creacidn de nuevos organismos como
para la reconstruccidén de los ferrocarriles la encontramos en la Memoria de la Comisarfa de Material
Ferroviario (1939-1945), pp.125-224,

37 Orden del Ministerio de Obras Pablicas de 10 de julio de 1939.

41



2. La reconstruccion del ferrocarril espafiol (1939-1959)

Esta primera oleada legislativa, que se desarrolldé con anterioridad a la
nacionalizacion de las compaiiias ferroviarias, culmind con una orden del Ministerio de
Industria y Comercio que regulaba el suministro de las materias primas necesarias para la
fabricacion de equipos ferroviarios, en especial en todo aquello relacionado con los
productos siderirgicos. Se otorgaba a la Rama de la Construccion y Reparacion de
Material Mdvil Ferroviario la gestién de estas materias primas, con competencias anilogas,
en este campo, a lo determinado para la Delegacion de Material Ferroviario. La orden
disponia la preferencia que tenian las empresas constructoras de material ferroviario para el
suministro de productos sidertrgicos, excepcidn hecha de los materiales necesarios para la
recuperacion de los hangares aéreos?®.

Lo cierto es que el control de la gestion de los inputs estratégicos otorgo al
Ministerio de Industria y Comercio una mayor capacidad para llevar a cabo eslas tareas,
relegando a un segundo plano la actuacion seguida desde el Ministerio de Obras Pablicas.
Lo que si parece claro es que esta estructura dual no parecid ofrecer los resultados
esperados, por lo que se procedid a crear, en marzo de 1941, un nuevo organismo, la
Comisaria de Material Ferroviario, que, dependiendo directamente de la Presidencia del
Gobierno, se iba a encargar desde ese momento de coordinar a las dos comisiones
previamente constituidas. Una orden de mayo de ese mismo afio, al tiempo que ratificaba
las funciones de esta Comisaria, obligaba a las empresas constructoras a someter a ésla
tanto sus planes futuros como la revision de los previamente acordados, con el objeto de
preservar y racionalizar |a entrega de las escasas materias primas disponibles??,

El Reglamento de la Comisaria de Material Ferroviario, aprobado a finales de mayo
de 1941, definia con claridad las amplias competencias de que iba a gozar este organismo
en todo lo referente a la intervencion del Estado en este sector industrial. De esta manera,
se atribuian a la Comisaria las siguientes funciones: establecer los planes de construccién y
reparacion del material movil v fijo; distribuir y organizar dichas actividades entre las
industrias y las explotadoras; informar sobre los expedientes relacionados con el
establecimiento de nuevas empresas ferroviarias y la ampliacion o transformacion de las
existentes; intervenir en la fijacion de los precios del material terminado; informar sobre los
expedientes de importacioén necesarios para suplir la falta de equipos o materias primas; ¢
inspeccionar los rendimientos de trabajo de las empresas constructoras. Como se puede
observar, la intervencion del estado a través de la Comisaria iba mas alld de la simple

ordenacion de las necesidades materiales para inmiscuirse directamenie en cl

38 Orden del Ministerio de Industria y Comercio de 6 de septicmbre de 1939,

39 Un Decreto de 14 de marzo de 1941 creaba la Comisaria de Material Ferroviario. La Orden de presidencia
de gobierno de | de mayo de 1941 dictaba normas para la mejor ordenacidn de los pedidos para la
construccion y reparacidn de los ferrocarriles.
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funcionamiento de las propias empresas constructoras y reparadoras, a las que se hacia un
seguimiento exhaustivo, no ya sélo de sus proyectos sino también de la propia gestion de

sus industrias.

Hasta su disolucion en el afio 1959, la Comisaria se convirtio en la Gnica autoridad
para definir la actuacion industrial en todo lo referente al material rodante, puesto que no
solo iba a controlar la distribucion de las materias primas, factor fundamental para la
actuacion y desarrollo de este sector, sino que también tuvo la capacidad para elegir a las
empresas que debian realizar las construcciones y fijar el precio aplicable a las mismas.

2.2.- La urgencia dc las reparacioncs (1939-1945).

Las primeras disposiciones del nuevo régimen con respecto al ferrocarril habian
situado su principal preocupacién en la recuperacién del material mévil a través de un
programa de construccion de nuevas unidades y de reparacién de aquellas que habian sido
dafiadas durante el periodo bélico. Las primeras iniciativas se encontraron no solo con
importantes dificultades para aprovisionarse de las materias primas estrictamente necesarias
para su desarrollo sino con unas instalaciones productivas inadecuadas para proceder a la
realizacion de un programa de tal envergadura. Buena prueba de ello fue el que unicamente
en la construccion de nuevos vagones lo realizado se aproximase a lo que habia sido
presupuestado, construyéndose 2.376 de los 3.000 vagones proyectados (algo menos del
80% de lo previsto). Por el contrario, no se construyeron ninguno de los coches y furgones
que habian sido programados. La necesidad de estudiar y establecer los planos y nuevos
disefios de estos vehiculos metalicos para RENFE motivd que estas unidades no fueran
entregadas hasta el afio 1943. Tampoco se alcanzaron los objetivos previstos en lo que se
referia a la construccién de nuevas locomotoras. En mayo de 1939, como vimos, el
Ministerio de Obras Piblicas habia obtenido autorizacion para contratar la adquisicion de
hasta un maximo de 750 locomotoras, de las que 150 deberian estar en disposicion de uso
en un plazo no superior a 20 meses. Esta primera entrega debia tener las siguientes
caracteristicas: 60 unidades tipo 400 Norte (encargadas 40 a B&W y 20 a Euskalduna), 60
del tipo 2400 MZA (40 para MTM y 20 para Euskalduna), 15 del tipo 1800 MZA
(construidas todas por MTM) y 15 del tipo 4200 Andaluces (encargadas a Devis). En
realidad, este pedido no hacia sino retomar las locomotoras pendientes de construir del
contrato que habia sido suscrito en 1934-1935 con la industria constructora y que, en aquel
momento, se distribuyd de la siguiente forma: 40 B&W, 40 Euskalduna, 55 MTM y 15
Devis. A finales de marzo de 1941, es decir, cuando se cumplia el plazo para la entrega de
esas primeras unidades, s6lo se habian construido 42 locomotoras de vapor (el 28% de lo
presupucsiado) y 8 automotores térmicos, lo que ofrece una idea clara de las dificultades
que encontraba la industria nacional para poder hacer frente a las necesidades del mercado.,
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en especial de aquellos productos que exigian de una mayor complejidad v que tenian unas
necesidades de material mas elevadas, como era el caso de las locomotoras®, Se tuvo que
esperar hasta el aflo 1943 para que la industria nacional fuera capaz de suministrar la
totalidad de esta primera entrega y, ademas, con algunas modificaciones sobre lo solicitado
inicialmente. El tipo 1800 MZA tuvo que ser sustituido por el 2400 MZA puesto que la
inexistencia de determinadas materias primas, en especial la falta de aceites lubricantes de
gran calidad requeridos para trabajar con altas presiones, impidieron la realizacién del
modelo 1800. De esta manera surgieron un tipo de locomotoras, las 2700 en la antigua
numeracion de MZA, que tomaron el nombre de "Atémicas" o "Bonitas". Con un sistema
de ejes 241, se caracterizaban por incorporar solo dos cilindros de simple expansion, debido
a que su manienimiento era mas sencillo, algo fundamental debido a las dificultades para
proceder a reparaciones que existian en aquellos momentos. Pese a todo, desarrollaba una
potencia de 3.825 CV, lo que le permitia desplazar con facilidad hasta 700 t., si bien su
velocidad maxima raramente superaba los 100 km/h. Todo ello las permitié ser
consideradas como las terceras locomotoras mas potentes de la traccion a vapor en Espaiia,
solo superadas por las "Confederacion” y las "Santa Fe". Construidas en su totalidad por La
Maguinista, entre 1944 y 1959 fabricé 22 unidades, que fueron ampliadas posteriormente
con otras 35, construidas entre 1950 y 1953. Aungue inicialmente el combustible utilizado
fue el carbon, desde el afio 1952 se inicid la fuelizacion de toda la serie?!.

Hay que sefialar, no obstante, que independientemente de este pedido general de 750
locomotoras, Norte habia encargado en 1940 a MTM la construccion de un prototipo de
locomotora, que se habia ido desarrollando desde los afios tremta, y que tomo el nombre de
"Santa Fe" (1-5-1). Con este modelo la compaiiia ferroviaria pretendia resolver el problema
del transporte de trenes pesados por la dificil orografia de su red y, especialmente, para su
utilizacion en la zona carbonifera leonesa. El primero de los dos prototipos entregados fue
recepcionado por Norte en 1942, construyendo MTM hasta 1945 un total de veinte
unidades de este modelo que fueron numeradas en RENFE como 151-3101/3122. Esta
locomotora se disefié para desarrollar una potencia normal de 2.700 CV, aunque alcanzaba
potencias maximas cercanas a los 4.000 CV, lo que la convirtio en la locomotora de mayor
esfuerzo de traccion que hubo en Espaiia, llegando a circular a velocidades de hasta 100
km/h. Su caldera seria utilizada con posterioridad como modelo para la construccion del
modelo "Confederacion".

La industria constructora lenia que atender también a los pedidos realizados desde
empresas particulares que necesitaban de nuevos vagones para el traslado tanto de sus

40 Memoria de la Comisaria de Material Ferroviario (1939-1945), pp.33-36,

41 para las caracteristicas técnicas del material utilizado se ha utilizado Del vapor al Ave (1994) y Fermindez
Sanz (1986).
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propias mercancias como para el transporte en general. La demanda era muy elevada para
este tipo de construcciones y, por ello, la Comisaria tuvo que intervenir con €l objeto de dar
prioridad a las construcciones y reparaciones que tuvieran como destino las grandes
compaiiias ferroviarias. De este modo, en 1941, sdlo autorizo que se construyeran 1.070

vagones para este tipo de usuarios.

Por lo que se refiere a la reparacion del material las previsiones iniciales se vieron,
por €l contrario, satisfechas en su totalidad. Las 150 "grandes reparaciones”" de material
motor exigidas a las industrias particulares fueron claramente superadas en estos primeros
afios. Asi, en el periodo comprendido entre abril de 1939 v marzo de 1941 se habian
reparado 311 locomotoras de vapor, a las que habia que afadir aquellas que fueron
reparadas por las propias compaiias ferroviarias en sus talleres. [gualmente, las empresas
privadas consiguieron excelentes resultados durante ese mismo periodo en la reparacion de
coches (1.617 unidades) y, sobre todo, de vagones y furgones (10.061 umidades). No
obstante, como se puede observar en el cuadro 1 fue entre abril de 1941 y marzo de 1942
cuando el ritmo de estas actuaciones fue superior, procediéndose a la reparacion de 3.327
coches v 39.239 vagones y furgones.

Lo cierto es que, al constituirse la Red Nacional en el afio 1941, de los 74.700
vagones que poseian las antliguas compaiiias de via ancha antes de la guerra inicamente
habian podido scr inventariados 62.700, de los que, ademas, cerca de un tercio cstaban
completamente inutilizados. En consecuencia, casi el cuarenta por ciento de los vagones de
que disponian las compaiiias en 1936 no estaban en condiciones de ser puestos en
explotacion, lo que es un claro exponente de las dificultades con las que se encontraba el
sistema ferroviario espafiol al concluir la contienda. Los esfuerzos realizados para la
recuperacion de parte de este material, principalmente a través de reparaciones, permitieron
que a finales de 1943 las unidades de vagones del parque de RENFE hubieran recuperado
practicamente los niveles anteriores a la guerra. En esa fecha RENFE disponia de 73.000
vagones, si bien todavia cerca del 8 por 100 no estaba en condiciones de ser utilizados vy cl
22 por 100 tenian una antigiiedad superior a los cincuenta afios, lo que obligaba a realizar
con mayor frecuencia tareas de mantenimientio y, consiguientemente, que sus rendimientos
fueran especialmente bajos. El problema se acrecentaba si se tenia en cuenta que buena
parte de estos vagones fenian una capacidad de carga muy reducida (1.000 kg.), lo que
hacia de ellos mas una rémora para el futuro desarrollo de la Red que una mejora
significativa de las unidades disponibles®.

42 Garcia-Lomas {1965), pp.22-24.
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CUADRO 1. CONSTRUCCION Y REPARACION DE MATERIAL
(abril 1939-marzo 1945)
CONSTRUCCION DE MATERIAL
Locomotoras Automotores Yagones y
vapor térmicos furgones
I-1V-39 / 31-111-40 il 4 235
1-1V-40 7 31-111-41 11 4 2.141
1-1V-41 / 31-111-42 43 ! 1.466
1-1V-42 / 31-111-43 78 2 3.760
1-1V-43 / 31-111-44 36 0 820
1-1V-44 [ 31-111-45 13 1] 1.400
TOTAL 212 14 9.822
GRANDES REPARACIONES
Locomotoras Coches Vagones y
vapor lurgones
[-1V-39 / 31-111-40 5T4(123) 1617 (363) 10061 (3829
1-1V-40 / 31-111-41 696 (159) 2765 (824) 25238 (12167)
I-1V-41/ 31-111-42 751 (174) 3327 (976} 39239 (21868)
1-1V-42 / 31-111-43 754 (95) 2064 (895} 23663 (9271)
1-1V-43 / 31-111-44 779 (89) 2592 (642) 16077 (4063)
1-1V-44 / 31-111-45 697 (61) 2507 (703) 17027 (6150)
TOTAL 4251 (701) 15772 (4403) 131305 (57348)

Fuente: Memoria de la Comisaria de Material Ferroviario (1939-1945),
{Entre paréntesis las intervenciones efectuadas por las compaiiias constructoras),

Hasta el aio 1945, la reparacion del material que no podian absorber los talleres de
RENFE y de las compaiiias de via estrecha, fue la principal tarea de las empresas
constructoras. De hecho, la importancia de estos trabajos dio lugar a que muchos talleres no
especializados hasta ese momento en el sector ferroviario se involucraron en esos afios en la
reparacion de este tipo material, dando lugar a una larga nomina de industrias dedicadas a
estas actividades que, una vez que la situacion se normalizd salieron dc cste sector en la
mayor parte de las ocasiones*3,

43 Entre otras muchas, se pueden cilar los Talleres de Fundicion de Gabilondo, los Talleres Gay y Compaiiia,
Domingo Velasco, Junta de Obras del Puerto de Alicante, Miro Reig, Talleres Obregdn, Talleres Facerias o
Antonio Cuenca Lopez.
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Desde 1939 hasta 1945 se realizaron un total de 4.251 grandes reparaciones de
locomotoras de vapor, de las que el 77.7 por 100 correspondieron a los ferrocarriles de
ancho normal, La mayor parte de estas reparaciones, exactamente 3.350, fueron efectuadas
en los propios talleres de las compaiiias ferroviarias, contribuyendo las factorias privadas en
la reparacion del resto de las unidades. De las 588 locomotoras de ancho normal que
recuperd la industria de construccion ferroviaria, el 88 por 100 fueron reparadas por lo que
se podian considerar como las constructoras clasicas, destacando especialmente M. T, M.
con 203, B&W con 173 y Euskalduna con 81. A estas se habia que afiadir Devis y Naval,
que intervinieron en la reparacion de 60 unidades y la incorporacién a estas tareas de
Astilleros de Cadiz, que repard 69 locomotoras, v de Altos Hornos de Vizcaya, aunque su
contribucién fue mucho menor ya que sélo recuperd 2 locomotoras™.

Por lo que respecta a los coches, se realizaron, entre las mismas fechas, 15.772
actuaciones, distribuidas entre 11.369 en los talleres de las explotadoras y 4.403 en las
factorias privadas. Aunque las reparaciones efectuadas por estas Giltimas se distribuyeron
entre veintiuna empresas distintas, el 74 por 100 se concentré en Carde y Escoriaza (1.149),
Vers (886), Forjas de Alcala (777) y Loscertales (442). Finalmente, los vagones fueron
objeto de 131.305 actuaciones, siendo realizadas 73.957 por las propias exploiadoras y el
resto por las factorias privadas. En este caso, la némina de empresas privadas que
participaron en este proceso se alarga hasta, por lo menos, 45 factorias, aunque de nuevo la
gran mayoria de las reparaciones, el 70 por 100, se concentraron en un namero muy
reducido de empresas: Vers (8.279), Devis (5.940), CAF (5.678), Euskalduna (4.715), La
Material (3.811), Forjas de Alcala (3.798), Astilleros de Cadiz (3.228), Grasset (2.616) y
CAT (2.085).

2.3.- Del bloqueo a la regularizacion del sector (1946-1959)

La finalizacion de la guerra mundial parecia ofrecer para el sector una nueva
oporiunidad de recuperar el tiempo perdido y modernizar sus instalaciones para poder hacer
frente a las nuevas necesidades de la demanda. La importacién de materias primas
y de tecnologia permitiria, no ya sélo incrementar una produccién que todavia no habia
podido recuperar los niveles productivos anteriores al conflicto bélico nacional, sino
optimizar unas instalaciones productivas que, en muchos casos, estaban dando muestra de
una evidente obsolescencia. Las factorias privadas podian prever la recuperacion, mas o
menos rapida, de los recursos necesarios para centrar su actividad industrial en lo que, hasta
entonces, habia sido su funcién basica, la construccion de nuevo material y dejar las
reparaciones v el mantenimiento de las unidades como un tarca afiadida de su actividad

44 Memoria de la Comisaria de Material Ferroviario (1939- 1945), pp.43-47..
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pero con un caricter secundario. Lo acontecido finalmente no iba a confirmar estas buenas
expectativas. Por una parte, la situacién econdomica del pais seguia sin permitir las
inversiones necesarias para poder adecuar las instalaciones de las factorias a las nuevas
necesidades surgidas y, por otra, el bloqueo exterior impidié, todavia en mavor medida, las
tareas de reconstruccion tanto de las propias instalaciones como del material mdvil
necesario para el adecuado funcionamiento de la red ferroviaria. Por tanto, las dificultades
no salo no desaparecieron sino que se vieron agudizadas, y en consecuencia las importantes
carencias en el suministro de materias primas y en recursos tecnologicos se tradujeron en
unos resultados técnicos claramente negativos. En 1950, la capacidad de explotacion de los
equipos e instalaciones productivas, que habian sido recuperados mediante la aplicacion de
unos recursos materiales y financieros muy deficientes, se encontraban en unas condiciones
de utilizacion todavia mas precarias que en 1939.

La continuidad en la carencia de materias primas basicas para el sector tuvo que ser
soslayada, como habia sucedido en la etapa analizada previamente, mediante el empleo de
sustitutos de inferiores prestaciones que, si bien permitieron el funcionamiento del material
maévil, lo hicieron al precio de reducir extraordinariamente sus rendimientos productives,
incrementando consecuentemente el nimero y frecuencia de sus averias. Son muchos los
ejemplos que pueden ilustrar los inconvenientes que originaron este tipo de actuaciones.
pero lo cierto era que solo recurriendo a la imaginacién se podia subsanar, siquicra
parcialmente, alguno de estos problemas por mas que sus resultados finales no fueran
especialmente satisfactorios. De entre estas actuaciones quizas destaque la solucion que se
empled en los hogares de las locomotoras de vapor ante la escasez de cobre, material con el
que se habian construido hasta ese momento. El recurso utilizado consistio en sustituir este
metal por el acero. El resultado inmediato fue un importante crecimientio del nimero de
averias registradas como consecuencia de las incrustaciones calcdreas que se producian cn
estos hogares debido a la mala calidad de las aguadas empleadas y la mayor vulnerabilidad
del acero frente a este problema. Ante la falta de otras alternativas, la finica solucidn posible
fue la de acortar la vida 1til de estas locomotoras mientras no se consiguiese una suficiente
purificacion de las aguas empleadas, algo que no sucedid hasta bien entrados los afios
cincuenta®’, Como consecuencia de soluciones como la descrita, el resultado fue que entre
1946 y 1950 las unidades de traccion que debieron ser reparadas superaron en nimero a las
del quinquenio anterior*t,

45 Fernandez Sanz (1982}, pp.BE-EO.

46 Banco de Urquijo (1961) Cuadro 18, pp.172-173. La estadistica solo hace referencia a las grandes
reparaciones en locomotoras de vapor realizadas por las compaiiias constructoras, per lo que la cifra de 623
intervenciones no es inferior a la ofrecida en el cuadro |, va que en ¢l se inclulan todas las reparacianes
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La Comisaria de Material Ferroviario tuvo que reconocer, igualmente, que
problemas similares afectaban también al resto del material: la chapa de acero
suministrada, necesaria tanto para la fabricacion de material rodante como de elementos de
via, se fabricé con un espesor inferior al necesario; la construccion de los ejes se vio
afectada tanto por la insuficiencia del acero como por las limitaciones productivas de las
forjas de tamaiio mediano, recurriéndose a la modificacion de los pliegos de condiciones
para permitir la aplicacion de ejes fuera de las condiciones minimas de explotacion; y, por
ultimo, la mayor parte de las materias primas de menor entidad tecnolégica -materiales
aglomerantes, cobre, estafio, cafamo, pintura, etc.- o bien no se suministraron siendo
sustituidas por materiales de menor calidad o, cuando si lo hicieron, se entregaron en

condiciones igualmente deficientes.

El grafico 7 permite observar la irregularidad de la construccion de nuevas
locomotoras de vapor, el principal elemento de traccion fabricado dentro del pals ya que,
como se comprueba, las locomotoras eléctricas, o mejor dicho, la parte mecanica de dichas
unidades, que era lo anico que se fabricaba, no tuvo apenas significacion dada la poca
extension de la red que se encontraba electrificada. La secuencia de construccion de
locomotoras de vapor iba a estar lagicamente condicionada por los diferentes Planes que se
pusieron en vigor para proceder a la recuperacion del material de traccion aunque, sin duda,
fueron las primeras iniciativas las que ofrecieron unos mejores resultados, para descender
con posterioridad los niveles productivos ante la reduccion de la demanda, tal y como se
observaba en los diferentes programas que se fueron ejecutando. El primero de estos
programas fue el que puso en marcha RENFE en 1945 y que se conocid como I Plan
Quinquenal. En €l se incluyé la adquisicion de un minimo de 200 locomotoras de vapor.
aunque finalmente sélo se construyeron 122 unidades que fueron entregadas entre 1950 y
1952. Algunos afios antes, en 1941, habia realizado un pedido de 130 locomotoras de este
tipo, del que se construirian 128, que fueron entregadas entre 1944 y 1950. De su
suministro se encargaron MTM (20), B&W (50), Euskalduna (30) y Devis (28). La
necesidad de un ambicioso plan de sustitucion del antiguo material se hacia cada vez mas
imprescindible, toda vez que la obsolescencia de las unidades contribuia a incrementar los
gastos requeridos para su reparacién. Y es que, a finales de la década de los cuarenta, el
porcentaje de unidades que superaban los 45 afios de vida 0til, esto es, construidas con
anterioridad al afio 1905, era del 35 por 100, elevandose hasta el 53.5 por 100 aquellas que
superaban los 35 afios. Tampoco se habia mejorado significativamente el porcentaje de
unidades en servicio, puesto que en 1949 este era del 82.7 por 100, apenas un 2 por 100
superior a las locomotoras que se encontraban en condiciones de explotacion en 1941,

efectnadas, sin distinguir su importancia.
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Grdfico 7. Material fabricado por las principales empresas
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Fuente; Banco Urquijo (1961) ¢ Ingeco (1967}

Todo ello dio lugar a que, en ese afio de 1949, se pusiera en marcha un segundo
programa, el Plan General de Reconstruccion, en el que se fijaban como objetivos
estratégicos la modernizacién de unos talleres ferroviarios que estaban dotados con una
"maquinaria antigua y escasas y donde (...) hoy casi no se puede hacer labor prictica
por su dotacion deficiente". Aunque previsto para el periodo comprendido entre 1950 y
1959, su vigencia se prolongé pricticamente hasta el afio 1961 mediante la aplicacion de
programas parciales y provisionales. El Plan preveia la incorporacion de 328 nuevas
locomotoras de vapor aunque, conscientes de las dificultades que tenian los constructores
nacionales, se especificaba que 200 de ellas debian construirse en el extranjero,
reconociendo de esta manera la incapacidad en la que se encontraba la industria nacional
para atender grandes pedidos de material. Las necesidades de la red eran tan urgentes que
se vieron obligados a contratar con al empresa inglesa North British el suministro
inmediato de 25 unidades de un nuevo tipo de locomotoras, las "Mikado", en el que se
incluia también el suminisiro de los materiales necesarios para que se montasen en Espaiia
otras cien unidades, que fueron construidas entre los afios 1953 y 1955, Otras 100
locomotoras fueron fabricadas integramente en Inglaterra, siendo entregadas entre 1953 y
1960. Estas locomotoras tenian como principal caracieristica su polivalencia, lo que les
permitian arrastrar tanto trenes de mercancias como de viajeros. Aunque las primeras

unidades suministradas todavia utilizaban como combustible el carbon fueron ripidamente
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fuelizadas. Con una potencia de 2.000 CV, alcanzaba los 90 km/h y en su construccién
nacional participaron la totalidad de las empresas que se habian encargado de la fabricacion
de locomotoras con anterioridad. Fue precisamente con el apagado de una de estas
Mikados, el 23 de junio de 1975, como se dio por finalizado de forma oficial en RENFE la

traccion de vapor.

Las necesidades reales y no previstas en el Plan inicial dieron lugar a una primera
revision de éste en 1953. Entre las novedades mas significativas estaba la incorporacion de
un nuevo pedido de 137 locomotoras de vapor -117 unidades "Mikado", 10 unidades del
modelo "Confederacion" y otras tantas del tipo "Garratt" para mercancias-, que se
entregaron entre 1955 y 1961, y fueron conocidas como las del Plan Laboral. Estas fueron
las ultimas locomotoras de vapor adquiridas por RENFE y se hicieron cargo de su
construccion MTM, B&W, MACOSA vy Euskalduna. El modelo "Confederacion" (serie
242) fue construido en su totalidad por MTM. Desarrollaban una potencia de hasta 4.000
CV, que les permitia alcanzar unas velocidades superiores a los 130 km/h, siendo el peso de
estas maquinas de 213 toneladas, lo que las convertia en las mas pesadas de las que
circulaban por la Red nacional. Disponian, ademas, de unas ruedas de gran diametro -1.900
mm.- lo que les permitin desarrollar una mayor velocidad. En su origen fueron
suministradas para cubrir los tramos no electrificados de la linea Madrid-Irin. Estas
locomotoras derivaban del tipo "Montafia" (serie 241) que igualmente habia fabricado
MTM desde 1925, una locomotora que también fue construida despues de la guerra
aumentando su potencia con respecto a las fabricadas con anterioridad, desde los 2.450 CV
hasta los 3.300.

Se ha podido observar como se trato de resolver la reposicion de las locomotoras de
vapor acudiendo inicialmente a un sector nacional cuya capacidad, muy condicionada por
las dificultades de suministro de las materias primas y por unas instalaciones deficientes, no
alcanzaba la entidad suficiente para poder hacer frente a un nivel de produccion tan
elevado. Ademas, estas empresas tenian que participar al mismo tiempo en las tareas de
reparacion de las antiguas locomotoras, una actividad que no podian asumir las
explotadoras del material en sus propios talleres, lo que todavia dejaba un menor margen de
maniobra para la realizacion de los encargos de construccién asumidos. Esta situacion
condujo a un importante fracaso del sector en los afios cincuenta, La industria no era capaz
de garantizar las minimas necesidades de explotacion y por ello se tuvo que recurrir a la
importacion integra de locomotoras fabricadas en Reino Unido o de los principales equipos
para posteriormente eran montados en las factorias nacionales. Como se puede apreciar cn
el grafico 2, la distribucion de la construccion de locomotoras entre las principales
empresas fue muy homogénea en aquellos afios en los que los pedidos fucron relativamente
reducidos (1945-1949 y 1955-1960), mientras que, cuando las nccesidades fueron mas
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acusadas, bdsicamente en el primer quinquenio, fueron las empresas con una mayor
tradicion en la construccion de este tipo de material las que se hicieron cargo de la mayor
parte de los suministros, un hecho que queda patente al observar la importancia de MTM
entre los afios 1940 y 1944 o de B&W en 1950-1954.

Grafico 8. Locomotras fabricadas por las principales empresas
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Aunque la produccién nacional de locomotoras de vapor llegd a 1960 alcanzando
unos niveles semejantes a los que se habian dado en los afios inmediatamente anteriores a la
década de los veinte, la actuacion en el segmento de nuevas tracciones era mucho mas
deficiente, sobre todo si se ticne en cuenta que las locomotoras de vapor, al fin y al cabo. se
encontraban en la recta final de su ya larga historia. La utilizacion de tracciones allernativas
al vapor -locomotoras eléctricas y de combustién interna asi como automotores- se habia
iniciado también durante los afios veinte. A la altura de la década de los cincuenta estaba
claro que acabarian imponiéndose y relegando al vapor, como demostraba la evolucion de
los diferentes parques de las compaifiias concesionarias, tanto de via estrecha como de
ancho normal. La industria nacional habia participado escasamente en la fabricacion de
estos nuevos tipos de traccion, limitandose a montar los equipos que se adquirian cn el
extranjero, aunque en el segmento de automotores térmicos fue capaz de fabricar un
nimero significativo de unidades, utilizando para ello licencias de explotacion foraneas. Si
antes de los afios veinte los ferrocarriles esparioles dependian bdsicamente de la tecnologia
exterior en todo lo que tenia que ver con la traccion, en 1960 esta situacion se habia
acentuado porque los afios autdarquicos no permitieron avance alguno.
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La fuelizacion de las locomotoras dio comienzo en 19533, despues de que se
hubieran llevado a cabo algunos ensayos previos desde 1947 en 17 de ellas. De las 694
locomotoras que llegd a fuelizar RENFE sélo 172 lo fueron por las empresas del sector,
aunque esto les permitié efectuar un tipo de intervencion para el que si estaban
técnicamente preparadas y que les ayudd a mantener, en los 1ltimos seis afios de la década
de los cincuenta, unos niveles de actividad mas elevados. Por el contrario, la construccién
de nuevas locomotoras diesel no tuvo por esos afios un gran desarrollo. Al igual que iba a
suceder con la traccion eléctrica, también en la traccion diesel las empresas nacionales se
limitaron a construir la parte mecdnica de las unidades. La industria sélo fabrico la parte
mecanica de 50 locomotoras de este tipo para via estrecha y otras 20 de maniobras para via
normal*’, aunque la primera incorporacion de este tipo de traccion fueron las cuatro
locomotoras encargadas de remolcar los primeros trenes Talgo entre 1949 y 1952, Estas
locomotoras fueron construidas en su totalidad en Estados Unidos por la Amerncan Car
Foundry. Entre 1952 v 1959 RENFE incorporo a su parque otras 87 locomotoras diesel.

Desde un punto de vista tecnologico, la fabricacion de locomotoras de wvapor
convirtié al tipo Mikado con rodaje 141 y un potencia de 2.000 CV en una de las unidades
mids representativas de esta etapa. Las Mikado eran maquinas polivalentes que cubrian todo
tipo de necesidades, tanto en trenes de mercancias como de viajeros (normalmente tranvias
y semidirectos, pero también en ocasiones expresos). Su distribucion era cilindrica y Ia
presion de la caldera baja para la época. Por su cardcter universal se construyeron un
elevado niimero, en total 242, que prestaron servicio en la practica totalidad de las lineas de
la Red, siendo la iltima serie de vapor en servicio regular. Se construyeron tres subseries: la
primera de la 141-2101 a la 2125 en Gran Bretaiia por la North British (1953-1954); la
segunda de la 141-2201 a la 2300 en Espafia con materiales de importacion (1953-1955); y
la tercera de la 141F-2301 a 2417 en Espaiia integramente (1955-1960). Las de esta tercera
subserie tuvieron escape doble "Kylchap" que mejoraba notablemente sus prestaciones
tanto en aceleracién como en potencia o en consumo de combustible. En su fabricacion
nacional colaboraron las casas Devis, Babcock & Wilcox, La Maquinista Terrestre y
Maritima, y Euskalduna.

La necesidad de incrementar las composiciones de los trenes de viajeros al mdximo
obligé a que cuando se rebasaban las 500 t. las locomotoras de MZA series 1400 y 1700
necesitasen de doble traccion. Para evitar este problema se disefié una nueva locomotora,
que se conoceria como "Atémica” o "Benita”, que tenia como base de partida las calderas
utilizadas en las "Santa Fe", aunque se adoptd el sistema de ejes 241 y se optdé por
incorporar solamente 2 cilindros de simple expansién, por teper estos un mantenimiento

47 Banco de Urquijo (1961), pp. 102 y 172-173.
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mas sencillo lo que era fundamental dadas las dificultades para las reparaciones que
existian en el momento de su construccidn. De esta manera surgid el modelo 2700 todavia
en la numeracion de MZA (241-2201-2222 en RENFE) del que se encargaron 22 unidades
que fueron construidas entre 1944 y 1949 por MTM. Entre 1950 y 1953 se encargaron otras
35 unidades que fueron suministradas también por MTM, siendo dotadas las dos Gltimas
con rodamientos de rodillos. Su fuelizacion se inicid en 1952, En conjunto estas
locomotoras tenian més potencia que velocidad pues soportaban bien desplazamientos de
hasta 700 t. pero aunque su velocidad méaxima era de 120 Km/h dificilmente superaban los
100 Km./h. Sin embargo su potencia era superior a la de locomotoras similares, lo que las
convirtié en las terceras mas potentes de la traccion a vapor en Espaiia, solo superadas por
la "Confederacion” y la "Santa Fe".

Finalmente cabe destacar el modelo «Confederacion», ultimas locomotoras
construidas para el remolque de expresos europeos de viajeros. Se derivaban de las antiguas
241 que databan del afio 1925. Las que se construyeron antes de 1944 eran compound pero
desde ese momento prevalecio la forma estandar mundial de una maquina de simple
expansion por cilindres. Las diez locomotoras entregadas a RENFE {ueron construidas por
MTM en 1956. Entre su equipamiento incluian un calentador de agua de alimentacion, el
sistema franceés TIA para el tratamiento del agua, un suelo de cabina montado sobre muelles
y un turbo-generador lo bastante grande como para suministrar corriente de alumbrado a
todo el tren. Todas las cajas de grasa tenian rodamientos de redillos. El tender era muy
pequeiio en comparacion con la locomotora, como consecuencia de que las rotondas
disponibles impedian el enganche de otros de mayor tamafio, lo que obligaba a la
realizacion de paradas para suministrase agua. Estas locomotoras que se construyeron para
remolcar los principales expresos en el tramo Avila-Miranda de Ebro de la linea Madnid-
Iriin, tenian una potencia de 4.000 CV y un timbre de 16 kg/em’.

La culminacion, en 1947, de la electrificacion de la linea Madrid-Avila-Segovia.
que se habia iniciado en 1935, significé un importante impulso para el sector, por mas que
la industria nacional Gnicamente se dedicase a la construccion de la parte mecanica de estas
locomotoras, siendo la parte eléctrica totalmente importada. Cuando se iniciaba la década
de los cuarenta el parque de locomotoras eléctricas de RENFE ascendia a 81 unidades,
disponiendo las compaiiias de via estrecha de 2 locomotoras de este tipo. En 1950 RENFE
tenia en explotacion 117 locomotoras eléctricas que llegaron a ser 298 en 1959. Entre 1943
y 1949 los fabricantes nacionales construyeron 36 de estas locomotoras: 24 Devis en union
de Secheron, que realizoé la parte eléctrica, y 12 CAT junto con Brown Boveri y Oerlikon.
A partir de este momento la tendencia fue hacia la importacion integra de las unidades,
adquiriéndose 95 locomotoras a diferentes fabricantes fordneos, mientras que la
participacion nacional se limité a la construccién de 20 unidades por La Naval en
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colaboracion de Westinghouse. Si es de destacar, por el contrario, el hecho de que en 1956
se construyera la primera locomotora eléctrica de fabricacion enteramente nacional, aunque
bajo licencia Alsthom. Para ello fue necesaria la accién concertada de las principales
empresas del sector: MTM, B&W, CAF, MACOSA, Euskalduna, GEE, CENEMESA y
Placencia de las Armas colaboraron para que, entre 1957 y 1960, se pusieran en explotacién

68 unidades eléctricas fabricadas integramente en Espaiia.

Por lo que se refiere a los automotores eléctricos, RENFE disponia en el momento
de su creacion de 71 unidades. En el afio 1959 su parque sélo se habia incrementado en 46
automotores, lo que significaba que su desarrollo habia sido mucho menos intenso que en
otro tipo de vehiculos. Tampoco en los ferrocarriles de via estrecha este tipo de unidades
tuvieron un mayor dinamismo pues los 36 automotores en explotacion en 1945 sdlo se
habian incrementado en 15 unidades a finales de la sipuiente década. La primera
incorporacion de este tipo de material después de la guerra consistio en la fabricacion de 30
automotores, entre los afios 1943 y 1945, con el propésito de utilizarlos en la explotacion
de la linea Madrid-Avila-Segovia. Estos automotores pertenecian al mismo lote que los 48
que habian sido adquiridos por Norte entre 1928 y 1935 para emplearlos en las lineas de
cercanias del Pais Vasco y Catalufia. Aunque la pretensién inicial fue que sus
caracteristicas fueran idénticas, las limitaciones para la conseguir los materiales necesarios
para su fabricacion dieron lugar a algunas modificaciones, entre ofras, que la mayoria de los
equipos -freno, aparatos de medida o calefaccion- tuvieran que ser fabricados mediante la
copia de los que habian sido recibidos anteriormente del extranjero. Al igual que ocurria
con las locomotoras eléctricas, los fabricantes nacionales tnicamente se ocuparon de la
parte mecénica, adquiriendo los componentes eléctricos a la casa Westinghouse. En su
construccién velvieron a intervenir buena parte de las empresas del sector: La Naval se
encargd de la fabricacion de 15 coches motores y 120 bogies, Euskalduna de 8 coches
motores y 6 remolques, B&W de 7 coches motores y 6 remolques, La Material de 9 coches
remolques v Carde y Escoriaza, finalmente, de otros 9 coches remolgues.

Los automotores eléctricos también se utilizaron en el Ferrocarril Suburbano de
Bilbao que adquirid, en 1950, diez unidades que fueron fabricadas por La Naval. También
esta empresa se encargd de suministrar un nuevo pedido de 15 automotores entre 1956 y
1957, construyendo la parte eléctrica la casa Westinghouse.

En el caso de los automotores térmicos, en 1941 RENFE disponia de 84 unidades.
Su fabricacion se habia iniciado por la industria nacional en la década de los afios treinta y
su excelente resultado en el transporte de viajeros en recorridos cortos hizo que
experimentasen un notable crecimiento en muy pocos afios. No obstante, desde 1941 hasta
1959 solo se incorporaron a la red 35 nuevas unidades, para alcanzar en esa fecha un total
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de 119 automotores térmicos, debiéndose la mayor parte de las incorporaciones a la
adquisicion en el extranjero. De estos nuevos automotores sélo se construyeron
integramente en Espafia cinco de ellos: 2 por la Compafiia Central de Aragén y 3 por CAF,
aunque la industria nacional participé en el montaje y construccion de otros 17 a través de
La Material, a lo que habia que afiadir las 20 unidades que se destinaron a los ferrocarriles
de via estrecha y que fueron suministradas entre los afios 1958 y 1959,

Lo cierto es que la industria nacional de construccion de material mavil ferroviario
iba a comportarse con un mayor dinamismo en la construccion de material remolcado,
alcanzando unos niveles mas elevados de productividad. Sin duda, las menores
complicaciones técnicas que conllevaba la fabricacion de este tipo de material, que ademas
contaba ya una larga tradicion en el pais, y la gran autonomia con respecto a los
competidores extranjeros, posibilitaron unos resultados mas satisfactorios que los
observados para la construccion de material motor. La evolucion del parque de vagones de
RENFE describio una linea ascendente entre 1941 y 1959 pasando de 74.494 a 77.911
unidades. Hay que tener en cuenta, ademas, que a partir de 1957 se habia comenzado un
progresivo desguace de grandes series de material antiguo, de conservacion muy costosa y
constantes averias, como consecuencia tanto del descenso del trafico como de las
ineludibles necesidades de modemizacion de este tipo de material. Por su parte. el parque
de vagones particulares de ancho normal habia pasado de las 6.460 unidades de 1943 a las
13,412 de 1959, mientras que los de via estrecha se mantuvieron estables en torno a las
2.500 unidades.

Grdfico 9. Vagones fabricados por las principales empresas
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La primacia indiscutible de CAF en este segmento de la produccion se mantuvo a lo
largo de todo este periodo, con volimenes de produccion muy superiores a los de cualquier
otra de sus competidoras. Solo a partir de 1947, cuando Material para Ferrocarriles y
Construcciones y Construcciones Devis decidieron fusionarse, adoptando el nombre de
Material y Construcciones, S.A. (MACOSA), es posible adivinar un posible competidor, tal
y como queda reflejado en el grifico 3 en el periodo comprendido entre 1950 y 1954, si
bien con posterioridad CAF volvié a ocupar con claridad una posicion muy destacada,
coincidiendo con el quinquenio en el que su volumen de produccion fue mas elevado.

Aunque la mayor explotacién de los automotores, tanto eléctricos como térmicos,
trajo consigo la sustitucién de una parte de los coches tradicionales por otros mejor
adaptados a este tipo de unidades de tren, Io cierto es que cl parque de coches de RENFE
que en 1941 era de 4.115 unidades se habia visto reducido en 1950 a 3.939 coches, numero
en el que se estabilizd en la siguiente década. Esto produjo una casi total paralizacion de la
industria de construccién en este tipo de material, por debajo incluso de los niveles
anteriores a 1910, no comenzando la recuperacion de su fabricacion hasta finales de los

afios cincuenta.
Grdfico 10. Coches fabricados por las principales empresas
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Si la irregularidad en la construccién de material mévil era una de las caracieristicas
mas definidas del sector en Espaiia, en el caso de la fabricacion de coches esta situacion
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parecia acentuarse. Si se observa el grafico 4, se advierte una mayor produccion en el
primer quinquenio con un predominio de Material Mévil y Construcciones, que se situaba
como el mds importante fabricante. La produccion en los afios siguientes se redujo
considerablemente, no empezando una timida recuperacion hasta el quinquenio 1955-1960,
momento en el que también Material Movil y Construcciones recupera el liderazgo en la
construccion de estos vehiculos. Pero quizas lo mas significativo sea que la produccion
total del sector sélo superd escasamente los 700 coches a lo largo de todo el periodo v que

Material Movil y Construcciones se encargo de la fabricacion del 35 por 100 de los
mismos.

Algo similar sucedio en lo que se refiere a lo reducido de la produccion de furgones,
si bien en este caso habria que afiadir que la modernizacién del material habia dejado
inservibles a las unidades clasicas, por lo que el nivel de sustitucidon mostré algunas
deficiencias. Como en el caso de los vagones, los furgones pertenecientes a RENFE sdlo
crecieron en 280 unidades en el periodo que se esta considerando, mientras que los que eran

propiedad de los ferrocarriles publicos de via estrecha aumentaron en 200 unidades.

CUADRO 2. PRODUCCION DE MATERIAL MOVIL (1940-1959)
{Unidades)

Locomoloras de vapor 763

locomotoras diesel de linea 30

Locomotoras diesel de maniobra 20
Locomotoras eléctricas 126
Automotores diesel 52
Unidades eléctricas 51
Automotores eléctricos 23
Coches 559
Furgones v vagones 20.706
Motores de metro 136
Remolques de metro 78
Tranvias 278

Fuenie: Ingeco (1967}

En resumen, entre 1940 y 1959 el sector tuvo que atender a la doble tarea de reparar
un material que habia quedado en muy malas condiciones de uso despues de la guerra y a la
construccion de nuevas unidades, para intentar modernizar un parque [erroviario

excesivamente envejecido. Lo primero lo realizo de forma muy positiva aunque a ello
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contribuyeron decisivamente los propios talleres de RENFE, permitiendo una rapida puesta
en servicio de un buen miimero de unidades. Pero la mayor dedicacién a estas tareas
también impidié que el ritmo de construccidn de nuevo material pudiera recuperarse en
igual medida. Pese a todo, y aunque las posibilidades de inversion limitaron la total
reconstruccion tanto del material como de las propias instalaciones de las empresas, la
industria pasé por un momento de clara reactivacién de su actividad, que le permitio
alcanzar en el periodo 1950-1959 un volumen de construccion considerable, tal y como
puede apreciarse en el cuadro 1, aunque no pudo llegar a los niveles de 1921-1930,
Probablemente si el sector se hubiera encontrado en otras condiciones hubiera podido
acentuar su presencia en los mercados de traccion diesel y eléctrica que comenzaban a
desarrollarse con fuerza en esos momentos, pero el retraso acumulado en la modernizacién
de sus infraestructuras dio lugar a que, todavia en 1965, no se hubiera conseguido
nacionalizar la produccion de las locomotoras diesel, construyéndose en Espaiia solo las de
pequefia potencia.

2.4.- La estructura del sector,

Una vez finalizada la guerra, las principales empresas que hasta entonces se habian
dedicado a la construccién de material ferroviario iban a continuar ocupando un lugar
preferente en la estructura del sector, bésicamente porque la introduccion de nuevas
sociedades solo tuvo cierta relevancia en lo referente a la reparacion del material menos
tecnificado, y alin en ese campo las empresa tradicionales absorbieron la mayor parte de la
carga de trabajo. MTM, B&W, CAF, Material Movil y Construcciones, Material para
Ferrocarriles v Construcciones, Euskalduna, Vers, Devis o Naval continuaban siendo las
empresas de mayor dimensién y capacidad y. por consiguiente, se hicieron cargo de los
principales pedidos tanto de construccion de nuevo material como de reparacion del que
habia quedado inutilizado por la guerra.

Buena parte de las factorias de estas empresas habian sido utilizadas entre 1936 y
1939 para la construccidén de material bélico™. Esto dio lugar a que durante algin tiempo
las diferentes compaiiias tuvieran que adecuar nuevamente sus factorias para retomar los
fines originarios para los que se habian creado. Esto sucedia en un momento en el que el
desabastecimiento exterior impedia la modemnizacion de las instalaciones productivas, algo
a lo que también contribuia la inexistencia de los capitales exigidos para proceder a realizar

las inversiones mas necesarias. Por todo ello, el sector tuvo que ingenidrselas para reiniciar

48 por ejemplo, en la Fabrica de Beasain se fabricaron durante ese periodo 260.000 granadas y 70.000
bombas de aviacidn de 50 a 250 kg, ademas de 22.000 Tm de acero y material diverso para el mismo fin.
Legorburu (1996), p.126.
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una produccion, precipitada y urgente, con unos medios materiales que no estaban en las
mejores condiciones de utilizacién.

No obstante, la practica totalidad de estas empresas hicieron los esfuerzos
necesarios para poder estar al nivel que la situacion les exigia. El ejemplo de CAF puede
ser sugerente a este respecto. En 1940 arrendd unos talleres en Inin con el propdsito de
emplearlos en la reparacién del material, liberando de esta manera a Ja fabrica de Beasain
de parte de estos trabajos, y cred otros similares en Madrid con idéntico propasito,
haciéndose con la propiedad de ambos establecimientos pocos afios después. Pero, ademas,
en 1947, una vez superados los primeros momentos, los gestores consideraron que habia
llegado el momento de incrementar su presencia en el mercado v para ello dieron comienzo
a una serie de operaciones que tenian como propdsito el hacerse con el control de otra de
las empresas que hasta ese momento habia sido un referente del sector: Material Maévil y
Construcciones®. Para ello se hicieron con una importante participacion accionarial,
aunque no serfa hasta veinticinco afios después cuando se produjo la fusién por absorcién
de la empresa aragonesa.

Entre 1939 y 1950 CAF construy6 en su factoria de Beasain 6.042 vagones y 85
coches, aunque las series fabricadas mostraron una notable irregularidad temporal. Fue
entre los afios 1940 y 1943 cuando su participacion fue mas activa como consecuencia de
las urgentes necesidades de sustitucion del material inutilizado por la guerra, siendo
precisamente en 1943 cuande alcanzd su mayor nivel productivo en la fabricacién de
vagones, con 1.409 unidades, para estabilizarse en los afios posteriores en unas cifras muy
inferiores. Ademas, estos niveles productivos daban cuenta de la infrautilizacion de sus
instalaciones habida cuenta que se estimaba que podrian fabricar anualmente 3.000
vagones, cifra que como se observa en el grafico 5 nunca se llegd a alcanzar. En esta baja
productividad tuvieron que ver las restricciones eléctricas, la falta de carbon y la escasez de
materias primas, lo que impedia que la empresa pudiera terminar en los plazos
comprometidos las unidades que tenia en proceso de fabricacion, aunque lo cierto es que
tampoco habia una fuerte demanda de vagones en el mercado. De la escasa importancia de
la produccion de coches da cuenta el hecho de que entre 1939 y 1950 hubiesen construido
85 unidades cuando, solo en 1929, habia fabricado 84. Pero es que como ya se vio tampoco
el mercado exigia de la presencia de un elevado nimero de este tipo de vehiculos nuevos.
CAF si ocupd un lugar muy destacado en el tema de las reparaciones, realizando a lo largo
de esta etapa intervenciones en mas de 16.000 vehiculos, lo que suponia una media anual de
unas 1.350 actuaciones.

49 Hasta los afios sesenta esta empresa llevard como subtitulo "Antiguos Talleres Carde y Escoriaza”, como
puede comprobarse en los diferentes anuarios de caracter financiero publicados a lo largo de esos allos.
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En definitiva, como sefiala Legorburu, CAF tuvo que hacer frente a dos situaciones
contradictorias: "por un lado, una fuerte demanda avalada por el Estado (RENFE) le
garantizaba la comercializacion de todas su produccion ( ). Por otro, graves
estrangulamientos de input bésicos para la produccién entorpecian e incluso ahogaban su
capacidad de oferta"”, Una posicién en la que, por otra parte, se encontraban la préctica
totalidad de las empresas del sector, en las que la falta de combustibles, la escasez de
materias primas, la infrautilizacion de las instalaciones y el envejecimienio del equipo
dieron lugar a unos resultados economicos mas deficientes de los que la demanda hubiera

permitido.

Los afios cincuenta comenzaron para CAF con diversos planes de modernizacion de
sus infraestructuras productivas, mostrando una especial atencion a la seccion destinada a la
fabricacion de bandajes que era la que, en opinion de sus gestores, tenia mejores
expectativas de futuro por cuanto la calidad de sus productos podria permitir una
amphacion de su mercado hacia el exterior. No obstante, las dificultades eran muchas y
aunque ya en 1952 se habia establecido un plan econémico de actuacion, la inauguracion de
la nueva planta de fabricacion, que tenia como destino la forja y laminacion de bandajes, no
pudo efectuarse hasta 1960, una vez que fue montada una maquinaria que tuvo que ser
adquirida en su totalidad en Alemania. El plan de modernizacion incluia también una
ampliacién de las edificaciones disponibles y comenzo a llevarse a cabo a partir del aio
1956.

Grdfico 11. Material movil fabricado por CAF
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30 Legorburu (1996), p.140.
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Como se puede apreciar en el grafico 11, CAF sélo mantuvo una cierta continuidad
en lo que se refiere a la fabricacién de vagones, si bien fueron muy notables las variaciones
en los volimenes de produccién anuales, con un minimo de 171 unidades construidas en
1949 y el maximo, ya sefialado, de 1943, La influencia de los diferentes planes de RENFE
parecen definir con claridad la evolucion en la fabricacién de este tipo de material. En
1949, afio de inflexién de la curva, finalizaba la vigencia del primer Plan quinquenal para
ponerse en marcha, un afio después, el Plan General de Reconstruccion, Se aprecia,
igualmente, una importante recuperacién a partir de 1956, afio en el que construyeron 555
vagones, para sOlo tres aflos después llegar a fabricar 1,004 unidades. El grafico pone
también de manifiesto la irregularidad de la produccién de otros tipos de vehiculos, con
series muy limitadas y espaciadas de construccion de coches, una cuestion todavia mas
evidente en el caso de los coches motores de metro, uno de los segmentos en los que la
compafiia iba a lograr, con el tiempo, un mayor prestigio.

Si en 1947 CAF habia entrade en el accionariado de Material Movil ¥
Construcciones, en ese mismo afio se produjo uno de los principales cambios del periodo en
lo que se refiere a la estructura del sector. La fusion de Material para Ferrocarriles y
Construcciones y Construcciones Devis, dio lugar a la creacion de una nueva empresa,
Material y Construcciones, S.A. (MACOSA). Esta fusion permitio el nacimicnto de una de
las compafifas con una mayor capacidad productiva dentro del sector, gracias a la
conjuncion de la dilatada experiencia de que disponian las dos empresas fusionadas, que
remontaban sus origenes a 1859 para el caso de La Material y a 1897 para cl de Devis. La
primera de ellas aportd a la nueva sociedad su factoria de Barcelona (que se especializd en
la construccion y reparacion de coches y vagones, asi como en la fabricacion de acero)
mientras que Devis hizo lo propio con sus instalaciones de Valencia (donde a la produccidn
y reparacion de coches y vagones unia la de locomotoras) y Alcazar de San Juan (menos
dimensionada y dedicada solo a la construccion y reparacion de vagones), dando trabajo en
conjunto a cerca de 4.500 personas. Ademds, tenian una importante participacion
accionarial en Talleres del Astillero, S.A. (Cantabria) que, aunque con un volumen

productivo reducido, también se dedicaba a la construccidon de vagones.

La fusién de las dos sociedades propicié igualmente un aumento notable de sus
recursos economicos. En 1947 el capital de las dos sociedades ascendia a 65 millones de
pesetas y en 1957 alcanzaba los 300 millones, si bien esta mayor disponibilidad de recursos
era un hecho compartido por la mayor parte de las compafiias del sector que, a partir de los
afios cincuenta, comenzaron un progresivo y constante aumento de sus recursos propios,
aunque también crecid en porcentajes similares su deuda financiera. En el caso de
MACOSA este aumento de los recursos posibilitt una modernizacion del utillaje,

sustituyendo las antiguas maquinarias por nuevos tipos que "sin llegar a grandes
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automatismos por no requerirlos las limitadas series, se beneficien de las ventajas de la
rapidez de adaptacién y de copiado™®', Este texto es un claro exponente de la situacion en la
que se encontraba el sector, siempre con dificultades debido a lo limitado de las series
demandadas que impedian una planificacion a largo plazo de las instalaciones y una
especializacién en los productos. A esto se afladia la practica inexistencia de desarrollos
tecnoldgicos propios, lo que exigia que la maquinaria fuera lo suficientemente flexible para
poder adaptarse a los modelos, normalmente extranjeros, que requerian los usnarios.

Aunque la actividad fundamental de MACOSA era el material ferroviario, a lo largo
de estos afios fue adquiriendo cada vez mayor importancia la fabricacion de elementos para
presas y centrales hidroeléctricas, asi como grandes depositos y tanques. con lo que
conseguian una diversificacion de su produccion que impedia la existencia de fuertes
descensos en la carga de trabajo cuando los pedidos de caricter ferroviario no alcanzaban

los niveles deseados para una dptima utilizacion de sus instalaciones productivas.

Grafico 12. Material movil fabricado por MACOSA
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Como ocurria en el caso de CAF, su serie productiva tenia en la fabricacion de
vagones su actividad mas continuada aunque, como se aprecia en el grifico 6, esta
manifestaba notables irregularidades. En su caso fue el afio 1942 en el que suministrd un
mayor nimero de vagones (933 unidades), con un minimo de 13 en 1947, excepcion hecha

51 MACOSA (1958).
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de aquellos afios en los que no construyé ninguno (1944 y 1945). Por el contrario, no es
posible observar la misma recuperacién que se vio para el caso de CAF en los aiios finales
de este periodo. Sin embargo, el hecho de que también se dedicara a la construecion de
locomotoras de vapor permitia que el valor de su produccién fuera més elevado, entre 1940
y 1960 construyeron 139 locomotoras, 9 de ellas de via estrecha, a pesar de que rara vez
superase anualmente las diez unidades suministradas. Si mantuvo unas series mas
regulares, aunque también cortas, en lo que se referia a la construccion de coches motores
para metropolitano.

Pero probablemente el hecho més significativo de este periodo fue el nacimiento de
Patentes Talgo en el afio 1942, por cuanto iba a ser la primera empresa espafiola que se
creaba con el proposito explicito de desarrollar una tecnologia propia en la construccion de
material remolcado, y que ademdas mostraba numerosas innovaciones con respecto a las
tradicionales unidades de coches que circulaban por nuestros ferrocarriles. La idea bdsica
que impulsaba este proyecto era la de construir un tren ligero, sustituyendo los clasicos
coches apoyados sobre dos bogies por una sucesion de cajas cortas que irian apoyadas, en
la parte posterior, sobre un par de ruedas independientes y, en su parte anterior, sobre el
centro de la parte posterior de la caja precedente, en una estructura triangular que permitia a
las ruedas girar paralelas al carril, logrando con ello un efecto antideslizante en las curvas,
uno de los principales problemas que tenia la red espafiola para circular a grandes
velocidades debido a su complicada orografia. La nueva estructura proporcionaba, al
mismo tiempo, un ahorro de energia y una menor agresividad sobre la via. La idea era una
propuesta de un ingeniero militar, Alejandro Goicoechea Omar, que encontrd en José Luis
de Oriol y Urigen el apoyo econdmico necesario para realizar las primeras pruebas y poder
afrontar el riesgo que suponia la creacion de una empresa para su desarrollo,

Con algunas variaciones sobre el proyecto inicial -basicamente un mejor reparto de
los pesos y sus apoyos- construyeron un primer prototipo, conocido técnicamente como
Talgo I y popularmente como "tren oruga", que realizé una demostracion de sus
posibilidades en la linea Avila-Madrid, llegando a alcanzar una velocidad méxima de 135
km/h con un peso por rueda de 1.250 kg. Aunque habia muchas dificultades para que las
compafiias usuarias, y en especial RENFE, aceptaran estas innovaciones, Oriol decidid
financiar la construccion de un Talgo que fuese apto para el servicio comercial. No eran
estos afios propicios para el desarrollo de nuevos proyectos y menos aun si ademis
requerian de materiales (aleaciones de aluminio) muy escasos. De hecho, en 1944 ni Espana
ni Europa estaban en condiciones Iécnicas de poder asumir su fabricacion. Es por ello por
lo que tuvieron que recurrir a Estados Unidos y asi, en 1945, Patentes Talgo {irmd un
contrato con la American Car & Foundry para la construccion y compra de dos conjuntos
Talgo vy tres locomotoras que formasen un minimo explotable. Lo que se conocio como
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Talgo II ofrecia importantes novedades de confort sobre los vehiculos que hasta entonces
circulaban por las lineas, no sélo espariolas, sino europeas. Destacaba particularmente el
que los asientos fueran reclinables, pero también el que cada coche llevase un equipo de
aire acondicionado, incluyendo en todas las composiciones una cafeteria tipo avidn, aseos y
depdsitos especificos para los equipajes de mano.

No fue hasta diciembre del afio 1949 cuando este material llegd a Espafia, donde
tuvo que pasar los controles la Division Inspectora de Ferrocarriles del Ministerio de Obras
Pdablicas y de la propia RENFE para que fuese autorizado a circular por las vias nacionales.
Una vez aprobado, y dada la especial naturaleza del material, se firmo un contrato por el
que Patentes Talgo se hacia cargo de la conservacion y el mantenimiento de estas unidades,
unas tareas que ha continuado efectuando hasta el presente.

El Talgo II tenfa como principal problema su unidireccionalidad, lo que obligaba a
disponer de raquetas para cambiar el sentido de la marcha al final del trayecto. Aunque
durante los afios que estuvieron en funcionamiento este tipo de unidades en la red se
hicieron numerosos estudios v algunas modificaciones, no fue sino hasta la aparicion del
Talgo III, en 1964, cuando la bidireccionalidad se hizo realidad, otorgando a estos
vehiculos todavia mayores ventajas™. Lo cierto es que la aparicion del Talgo permitié dotar
a los ferrocarriles nacionales de unos vehiculos con una tecnologia muy avanzada que

fueron utilizados basicamente, en estos primeros afios, para unir Madrid con Barcelona.

Como se ha visto en epigrafes anteriores, la traccion quedd encomendada
basicamente a los mismos actores que la habian llevado a cabo en el primer tercio del siglo,
es decir, MTM, B&W, Euskalduna y MACOSA, con la colaboracién esporadica de
otras empresas. Lo que no fueron capaces de conseguir fue una rapida adaptacion para
enfrentarse a los nuevos tipos de traccion, una vez que el vapor estaba condenado a su
desaparicion. De la misma forma, en la construccion de material rodante Vers, Miravalles o
Herederos de Ramon Mugica siguieron disponiendo de una notable cuota de mercado,
aunque CAF y MACOSA (y antes de su creacion Material para Ferrocarriles y
Construcciones y Construcciones Devis), ocuparan un claro liderazgo en esta actividad.

Por lo tanto, si exceptuamos la creacion de MACOSA, la estructura del sector no
habia sufride modificaciones sustanciales con respecto a la etapa precedente. Solo el
nacimiento de Talgo se pude considerar como una aportacién especifica de esta etapa,
aunque siempre dentro de su singularidad como consecuencia de que sélo se dedicase a la
fabricacion de un tipo de material rodante muy especifico. No obstante, no debemos olvidar

que en este periodo también surgicron nuevas cmpresas, de menor dimension, que buscaban

52 Oriol (1983).
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en este sector necesitado de urgentes intervenciones una buena oportunidad de negocio. Tal
vez el caso mas significativo fuera el de la Compafiia Auxiliar de Transportes, S.A. (CAT)
que se cre6 en 1940 y que disponia de una factoria en Villaverde (Madrid), dedicandose
exclusivamente a la construccidn vy reparacién de material remolcado, aungue su
produccion fuese relativamente reducida.
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3.- MODERNIZACION Y REESTRUCTURACION (1960- 1975).

Los afios sesenta supusieron para el ferrocarril de ancho normal el proceso de
modernizacién mas importante de cuantos se habian efectuado hasta entonces en su ya
centenaria historia, alcanzando las inversiones efectuadas los mayores niveles de todo el
siglo. Este proceso fue posible gracias a una nueva politica econdmica, que tuvo en la
recuperacion del mercado y en un mayor grado de apertura al exterior dos de sus
instrumentos esenciales. La desaparicion, en 1959, de la Comisaria de Material Ferroviario
posibilité el primero de estos cambios, al otorgar al mercado una mayor presencia en la
asignacion de los recursos, una vez sustituido el anterior sistema de cupos y precios fijados
por el estado. Sin embargo, esto no significé que no se mantuviese un elevado grado de

intervencionismo.

Antes de iniciar el estudio de este periodo conviene tener presente que en 1962 se
habia aprobado el Programa de Inversiones, en sustitucion del Plan General de
Reconstruccion, que establecia inversiones durante los siguientes seis afios por un total de
24.000 millones de pesetas. Este programa solo fue desarrollado entre los afios 1962 y
1963, ya que acabaria integrandose en el Plan Decenal de Modernizacion, establecido para
el periodo 1964-1973, que tenia presupuestada una inversién de 62.634 millones de pesetas.
En los tres primeros afios de vigencia se preveia contratar material movil por valor de
13.537 millones pero, en 1967, la inversidn real se habia elevado hasta los 14.440 millones
de pesetas. A pesar de todo, lo cierto es que este Plan llevaba implicita una paulatina

reduccion de las inversiones de RENFE en nuevo material.

En 1967, la consultora Ingeco Gombert Espafiola elaboré un informe sobre la
industria de produccion de material rodante en el que se plasmaron los profundos y rapidos
cambios que se habian producido a raiz de la aplicacion del Plan de Desarrollo v
Modernizacion que, con solo cuatro afios de vigencia, habia convertido en inviables los
anteriores mecanismos de relaciones entre el sector industrial y las compaiiias explotadoras
ferroviarias™. El informe tenfa como objetivo buscar soluciones para que el sector
mantuviera un mercado que tenia dificultades para conservar si no era capaz de actualizar
su politica industrial. En el informe se reivindicaban también diversos mecanismos de
cardcter proteccionista, que permitiesen al sector mantener un control sobre el mercado

33 Ingeca (1967), hace un amplio andlisis del plan de inversiones efectuadas desde el final de la guerra,
considerando que ¢l mayor problema que tenia el sector, en estos primeros afios, era que el 85 por 100 de su
actividad dependia de un solo cliente. Buena parte de los datos consignados en las siguientes piginas
proceden de este informe, si bien también se también se han utilizado otras fuentes, en especial AIT (1976) y
las Memorias de algunas de las compaiiias constructoras.
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nacional, ya que en el caso de que se acentuase la presencia de compafiias extranjeras las
empresas nacionales no podrian hacer frente a esa competencia.

La estructura del sector no se habia modificado sustancialmente si se comparaba con
las etapas precedentes. Es cierto que la nomina de empresas ascendia a algo mas de
cincuenta, pero no es menos cierto que si atendemos al volumen y valor de la produccion, a
la estructura financiera y al mimero de empleos generados solo nueve empresas (CAF,
Material Movil y Construcciones, MACOSA, MTM, Vers, Euskalduna, B&W, GEE v
CENEMESA) absorbian la mayor parte de la actividad del sector34. Los autores del informe
de Ingeco consideraban que esto daba lugar a un grado de concentracion bastante elevado,
especialmente si se atendia a las cifras de trabajadores por empresa, aunque sin duda menor
al de los grandes productores europeos, Ademds, excepcion hecha de MACOSA, la
situacién no mostraba grandes diferencias con respecto a lo que sucedia en 1941, Una de
las caracteristicas basicas de estas grandes empresas era la de que continuasen participando
en la fabricacion de todo tipo de material mévil, lo que se traducia en un falta de
especializacion (solo GEE y CENEMESA tenian una dedicacion exclusiva en el campo de
la traccion eléctrica), que les impedia competir en condiciones de igualdad en el mercado
exterior. Unicamente los ejes, bandajes y ruedas producidos por CAF gozaban de una buena
acogida fuera de nuestras fronteras.

Desde el punto de vista financiero el activo de las grandes empresas del sector
superaba en 1966 los 8.300 millones de pesetas, destacando basicamente el inmovilizado
material y la presencia de un muy elevado active circulante, que llegaba a superar el 50 por
100 del activo total. En el pasivo, el no exigible ascendia a 3.500 millones de pesetas y el
exigible a 4.800, que eran financiados mediante créditos (2.300 millones), obligaciones
(1.300), deudas de proveedores (1.000) y autofinanciacién (200). En esta estructura
destacaba el hecho de que el capital circulante superase al volumen de facturacion (4.750

millones de pesetas), lo que significaba que las posibilidades de autofinanciacion eran

practicamente inexistentes

. Las cada vez mayores necesidades dc capital para la
realizacion de las inversiones y para poder soportar el retraso en los pagos de los usuarios,
iba a determinar que la presencia de la inversion bancaria se acentuase a lo largo de este

periodo, una presencia que se hizo visible al ocupar diversos puestos en los consejos de

34 Ingeco (1967), p.26. El informe consideraba la existencia de otras siete empresas constructoras: Astilleros
de Cadiz, Loscertales, CAT, Herederos de Ramon Migica, Talleres E.Grasset, Talleres de Amurrio y Talleres
Miravalles. En conjunto suponian el 9 por 100 de la capacidad productiva total del sector, El resto de las
sociedades que se dedicaban a la actividad ferroviaria |as consideraban como talleres de reparacion, aungue en
alguna ocasién pudieran construir determinadas unidades.

35 Estos datos fueron calculados en el informe de Ingeco a partir de los balances de CAF, Material Mavil y
Construcciones, MACOSA, MTM y Vers, siendo extrapolados para ¢l resto de las mayores empresas del
sector. Ingeco (1967), pp.37-40 y 122-128,
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administracién de las principales empresas: el Banco de Urquijo en CAF, Euskalduna y
CENEMESA; el Vizcaya en GEE y B&W: y el Central en MACOSA.

Por Jo que se refiere a los niveles de empleo, el sector ocupaba en 1966 a cerca de
13.000 trabajadores fijos, que con los puestos eventuales podia alcanzar los 14.000
empleos. Las 9 empresas mas importantes, es decir, aquellas en las que trabajaban mas de
500 personas por empresa, representaban el 87 por 100 de la produccién total del sector; a
continuacion destacaba otro grupo (Astilleros de Cadiz, CAT, Loscertales, Herederos de
Ramdn Mugica, Talleres E. Graset, Talleres de Amurrio y Talleres de Miravalles), que con
un empleo situado entre los 100 y los 500 trabajadores por empresa, representaban entre el
& y el 9 por 100 de la produccion total; y, finalmente, ¢l tltimo grupo. en el que habia
menos de 100 trabajadores por empresa, reunia a 20 sociedades, cuya produccidén no
alcanzaba mas del 5 por ciento del total. No todos estos trabajadores se ocupaban de tareas
relativas a la construccion de material ferroviario, ya que las empresas seguian
diversificando su produccion hacia otras actividades industriales con el propésito de cubrir
los valles de demanda de los pedidos ferroviarios. No obstante, el porcentaje de recursos
humanos dedicados exclusivamente a la produccion ferroviaria resultaba, por lo general,
bastante elevado. Destacaban CAF y Material Mévil y Construcciones que, con un 94 y un
90 por 100 respectivamente, tenian una plantilla dedicada practicamente en exclusiva a la
produccion ferroviaria, mientras que en Vers (69 por 100), Euskalduna (67 por 100) y
MACOSA (53 por 100) este porcentaje se reducfa aunque siguiese siendo mayoritario.
Desde el punto de vista de la estructura interna, 10.450 empleos se correspondia con
personal obrero, 1.790 eran técnicos y administrativos y 420 eran directivos y técnicos

superiores y medios3t.

La dependencia del sector de un tnico demandante seguia siendo uno de sus
principales problemas. RENFE representaba en los primeros afios de esta etapa cerca del 85
por 100 de las compras efectuadas y este problema era especialmente preocupante por
cuanto, aunque teéricamente habia desaparecido la asignacion de cupos y la fijacion de
precios por parte del Estado, la presencia de un solo cliente impedia la existencia de un
mercado que asignase los recursos correctamente. A esta circunstancia se afadia el hecho
de que normalmente los planes de adquisiciones previstos no se cumpliesen, lo que daba
lugar a que finalmente la adquisicion de los equipos se tuviera que efectuar por via de
urgencia, algo para lo que no estaban preparadas estas empresas y que daba lugar a la
contratacion de los equipos en el extranjero, ocupandose las empresas nacionales
Ginicamente de su montaje. Si hubiera existido una planificacién eficaz a largo plazo, esto
habria permitido a la industria nacional prepararse para adecuar sus producfos a la

36 Ingeco (1967), pp.53 y 165.
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demanda, lo que, al mismo tiempo, hubiese facilitado una mejor disposicion del sector para
competir en el mercado exterior. Lamentablemente, esto nunca llegd a producirse, pero de
ello no sdlo habia que culpar a la estructura de la demanda sino también a unas empresas
que se encontraban comodas con la situacién existente que no les exigia nuevas
inversiones. Y todo ello pese a que la naturaleza de la demanda de RENFE dio lugar a un
tipo de produccion que no favorecia una optimizacion de las plantas, lo que, en
consecuencia, llevaba a un encarecimiento de los costes y a una baja productividad™’. El
estudio de Ingeco calculaba que en el caso de que se resolvieran estos
problemas, imponiendo una organizacion moderna del sector, con pedidos de series largas y
una planificacion también a largo plazo, su produccién podria incrementarse hasta en un 37
por 100. Pero esto sélo hubiera supuesto un nuevo problema pues, si no se enconiraban
mercados alternativos, se produciria un exceso de capacidad que igualmente repercutiria
negativamente en la situacion econdémica y financiera de las empresas.

A pesar de todo, los incrementos de los costes salariales y la competencia extranjera
obligaron a un incremento de la productividad (que estimaban en la mitad de sus
homénimas francesas y alemanas) mediante una cierta especializacion y un mayor apoyo al
desarrollo tecnoldgico propio. El desequilibrio entre los medios de produccion de las
diferentes empresas y su capacidad técnica, obtenida mediante upas licencias de
explotacidn, habian convertido al sector en simples talleres de mecanizacion y caldereria™.
Otro problema a resolver era el de la fiscalidad de estos productos y, muy especialmente, el
grado de proteccionismo. Aungue en aquellos momentos se consideraba que los aranceles
existentes eran suficientes para un sector con capacidad competitiva, la realidad no parecia
confirmar estos presupuestos puesto que, al corresponderse la demanda de RENFE con
series extranjeras, las industrias de estos paises contaban siempre con claras ventajas
competitivas, tanto por fabricar en serie como por existir siempre alguna empresa con
coyuntura de bajos pedidos que le permitia ofertar precios de dumping, Se proponia, en
consecucncia, reservar la demanda de nuestros ferrocarriles para la oferta nacional, tanto en
los casos en que los precios espafioles resultasen similares a los ofertados por las factorias

extranjeras, lo que sucedia en la mayoria de las ocasiones, como cuando fueran superiores.

Las soluciones que ofrecia este informe para hacer frente a estos graves problemas
pasaban, en primer lugar, por una reestructuracion del sector mediante una especializacion
de las empresas a través de la concentracion de cada tipo de actividad en las mejor

37 La imposicion de cortos plazos dc entrega, sin scries de fabricacion largas y con un importante
fraccionamiento de los pedidos eran los factores que mds influian en esta situacion. Pero a ello habin gue
afiadir la falta de normalizacion del material y la imposicion de modelos extranjeros que obligaban a la
importacion de los equipos.

58 |ngeco (1967), p.19.
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preparadas. Pero esto exigia también una reduccién de entre el 30 y el 35 por 100 de la
capacidad de produetiva, lo que hubiera implicado el cierre de varias factorias y la pérdida
de entre 3.500 y 4.000 empleos. En segundo lugar, proponia concretar la demanda en un
horizonte a largo plazo para posibilitar la fabricaciéon de grandes series de un material
remolcado previamente unificado, lo que repercutiria en el consiguiente incremento de la
productividad. En tercer lugar, la Administracién deberia modificar la financiacién de
RENFE para la adquisicion del material, elevar la proteccidon arancelaria y apoyar la
exportacion del sector®.

Esta valoracién de la situacién del sector parecia implicar una creciente dificultad
para asumir las necesidades de la demanda, basicamente por un problema que no era nuevo
sino que se habia convertido en una constante de esta industria, como era el de la
irregularidad de los pedidos y la cortedad de las series solicitadas. Esto daba lugar a que las
empresas del sector, no especializadas convenientemente debido a que la propia fluctuacion
de la demanda lo impedia, no pudieran invertir adecuadamente en infraestructuras muy
especializadas porque, como consecuencia de no poder fijar objetivos a largo plazo, no
conocian exactamente las necesidades de los usuarios. De esta manera. la mayor parte de
las empresas constructoras competian en la totalidad de los concursos celebrados, como ya
habia sucedido en el periodo anterior, lo que repercutia en una preparacion insuficiente para
poder realizar convenientemente, y con la urgencia generalmente solicitada, los productos
demandados.

2.1.- La adquisicion de material por los usuarios.

A pesar de todos los inconvenientes sefialados, el periodo comprendido entre 1964 y
1975 resulté muy propicio para las compaifiias constructoras en comparacion con la etapa
precedente. La adaptacién a los nueves tipos de traccion, una vez finalizada la era del
vapor, permitio un amplio desarrollo en la construccion de unidades diesel y eléctricas que
dio lugar a la fabricacion de un elevado nimero de locomotoras de este tipo por las
principales empresas del sector. Ademas, este tipo de material goz6 también de una buena
aceptacion en el mercado exterior, muy especialmente en diversos paises de Latinoameérica,
destino de 272 de estas locomotoras, es decir, un 37 por 100 de la produccién total.
Especialmente significativo fue el pedido de 154 unidades realizado por los Ferrocarriles de
Brasil, locomotoras que fueron construidas en su totalidad por MACOSA con licencia
General Motors. Pero si de exportaciones hablamos es necesario sefalar que también se
produjeron ventas a otras zonas del mundo, como Africa del Sur (64 unidades) o
Yugoslavia (25 locomotoras), No obstante fue el mercado nacional el que acumulé un

59 Ingeco (1967), pp.93-112.
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mayor numero de adquisiciones, en especial por las locomotoras diesel-eléctricas
encargadas por RENFE a la industria nacional, que significaron el 48 por 100 de la
produccion total®®. De entre ellas cabia destacar, por ¢l numero de unidades construidas, las
series 319, 321 y 333. La primera de ellas fue suministrada a partir del afio 1965,
permitiendo la incorporacion de la transmision trifasica-continua. La tecnologia de estas
maquinas de mediana potencia era de General Motors, que se encargd, ademds, de construir
las primeras diez unidades de la serie, lo que dio lugar a que las cajas fueran monocabina
como era tradicional en Estados Unidos, siendo el resto, con dos cabinas, fabricadas por
MACOSA. Con una potencia de 1.455 Kw alcanzaban velocidades de 120 km/h. Dados los
buenos resultados obtenidos por esta serie a partir del afio 1984 se comenzaron a realizar
transformaciones en algunas de sus unidades que dieron origen a una nueva subserie
(319.200), siendo posteriormente remodeladas nuevamente a partir de 1994, Del afio 1965
era también la serie 321 que en esta ocasion tenia licencia Alco, empresa que se encargd de
la fabricacion de las primeras 8 locomotoras. El resto de la serie, que conto con un total de
ochenta unidades, fue construida por CAF, La Naval y Euskalduna. Como las anteriores,
eran también locomotoras de mediana potencia (1.604 Kw). Tenian un tinico motor diesel
de doce cilindros y su transmision eléctrica estaba constituida por un generador de
corriente continua y seis motores de traccion. Por dltimo, la serie 333 comenzo a
funcionar en 1975, y fue construida por MACOSA con licencia General Motors, siendo el
disefio mecanico de la firma sueca Nohab. Su potencia era notablemente superior a las
anteriores, 2.432 Kw, pudiendo alcanzar los 150 km/h de velocidad.

Por lo que se refiere a las locomotoras eléctricas, la industria nacional siguié
ocupindose (nicamente de la construcecion de la parte mecdnica, aungque en ocasiones
fabricé los equipos eléctricos utilizando para cllo licencias de compaiiias extranjcras,
normalmente de Alco, General Motors, GEE, Alsthom o Mitsubishi. La totalidad de este
tipo de unidades, fueron adquiridas por RENFE, encargandose de su construccion, cn
distinias alianzas con otras empresas, CAF, CENEMESA, GEE y Westinghousec.
Probablemente fue la serie 269 la que tuvo una mayor importancia durante este periodo.
Fue suministrada por vez primera en 1973 y construida por CAF y Westinghouse, iniciando
una serie de locomotoras que se prolongaria hasta muchos afios mds tardes con tres
subseries mas. Su origen estaba en las series 279 y 289 construidas en los afios sesenta, de
las que se diferenciaban en que eran monotension debido a la transformacion a 3.000 v. de
todas las lineas electrificadas. La serie construida en 1973 contaba con un equipo eléctrico

60 Buena parte de los datos referidos a este epigrafe provienen de AIT (1976), aunque también se han
utilizado las Memorias anuales de CAF y MACOSA para aquellos afios en los que ofrecian informacion de
sus actividades productivas,
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convencional que le permitia alcanzar los 140 km/h, llevando servicios auxiliares de
corriente continua. Las dos subseries siguientes, que comenzaron a fabricarse a partir de
1980, no tuvieron cambios especialmente significativos y s6lo en la cuarta y ultima subserie
se incorpord un equipo eléctrico con chopper y la corriente trifasica.

Por tltimo, las locomotoras diesel-hidraulicas solo fueron solicitadas por Talgo (15
unidades) y RENFE (32), siendo construidas todas ellas por Krauss-Maffei y B&W, con
licencia de la primera que se encargo directamente de la fabricacién de 20 de ellas. La
industria nacional también recibi¢ diversos pedidos para la construccién de locomotoras
diesel-hidraulicas de maniobras. En concreto los ferrocarriles de via estrecha solicitaron a
La Naval 25 locomotoras, mientras que B&W se encargd de la construccion de 8 unidades
para diversos usuarios. Por lo que se refiere a locomotoras diesel-eléctricas de maniobras se
construyeron para RENFE un total de 200 unidades, en su mayoria suministradas por B&W
y MTM, y todas ellas con licencia Sulzer, mientras que Altos Hornos de Vizcaya, por su
parte, encargo 30 locomotoras de este tipo a CAF y GEE y otros usuarios hicieron pedidos
que totalizaron 16 unidades, que también fueron construidas por estas dos empresas.

Grdfico 13. Locomotoras fabricadas por las principales empresas
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Los automotores fueron otros de los puntos fuertes de la industria nacional e
igualmente tuvieron como principal cliente a RENFE. Por la importancia de la serie destaco
especialmente el contrato de 229 automotores diesel-mccénicos en el que participé buena
parte de la industria nacional (MACOSA, Euskalduna, CAF y Material Movil y
Construcciones). Todas estas unidades fueron fabricadas bajo licencia Waggonuerdingen,
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empresa que se ocupo directamente de la construccion de las primeras unidades.
Constituyeron lo que se conocid como serie 591 y empezaron a circular por la Red a partir
del afio 1962. Los automotores eléctricos y diesel-hidraulicos fueron construidos en un
mimero mucho mas reducido, pero que sin embargo daba cuenta de las posibilidades de
diversificacion productiva de la industria, por mas que todos ellos fueran construidos
utilizando tecnologias fordneas. En concreto, RENFE contraté la construccion de 172
automotores eléctricos que fueron suministrados por MACOSA, MTM, Naval, CAF y
Westinghouse. Estos automotores iniciaron la serie 440 que comenzo a prestar servicios en
1974 finalizindose su construccion en 1985 cuando ya se habian entregado un total de 255
unidades. Cada composicion minima (coche motor-remolque intermedio- remolque con
cabina) tenia una capacidad de transporte de 260 plazas sentadas, pudiendo circular a 140
km/h.. Los 60 automotores diesel-hidraulicos que adquiri6 la red nacional de la serie 597
fueron solicitados a CAF y Fiat, siendo la casa italiana quien aportaba la licencia y quien se
encargd de la construccidn directa de 16 unidades. Estas unidades fueron conocidas con el
nombre de TER y empezaron a suministrarse a partir del afio 1964. Ademas, MTM con
licencia Schilinder, construyé 3 automotores de montafia con destino a la linea del
Guadarrama de RENFE,

Grdfico 14. Automotores fabricados por las principales empresas
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FEVE, por su parte, coniratd la construccién de 73 automotores diesel-hidriulicos
con Euskalduna, CAF y Ateinsa, unidades que contaron con licencia MAN, al igual que los
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10 automotores de estas caracteristicas que fabricados por MACOSA fueron exportados a
Yugoslavia entre los afios 1975 y 1977.

Las diferentes compafiias de metropolitanos iban a constituir a lo largo de este
periodo unos de los usuarios de mayor interés para las casas constructoras. Tanto el Metro
de Madrid como el de Barcelona realizaron pedidos por un total de 436 coches motores,
218 cada uno. En el caso del metro de Madrid su construccion fue encomendada a CAF y
GEE, mientras que en el de Barcelona los suministradores fueron MACOSA y MTM, que
fabricaron las unidades con licencia MAN, También en el mercado exterior fueron vendidas
algunas de estas unidades, concretamente el Metro de Buenos Aires adquirié 41 coches
motores que fueron construidos por CAF y GEE.

Por lo que se refiere al material remolcado cabe destacar que el mayor pedido de
unidades realizado por RENFE se produjo con anterioridad al afio sesenta, encargando un
total de 437 coches de viajeros ordinarios, todos ellos de licencia Linke Hc-lffman. En su
construccion participaron, como ya era tradicional, la mayor parte de los constructores
nacionales: Waval, CAT, Loscertales, Material Mdvil, MACOSA, CAF v Euskalduna. La
iltima entrega se efectud en 1969, aunque diez de estas unidades fueron importadas
directamente de la casa Linke Hoffman.

Grafico 15. Fabricacion de material remolcado por las principales empresas
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Los coches especiales fueron construidos en su mayor parte por CAF, a excepcion
de una serie de 57 coches cama para RENFE en la que también participaron MACOSA y
Astilleros Espaiioles, si bien la licencia era de la propia CAF. Esta empresa vizcaina se
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ocupo también de la fabricacion de 20 unidades con destino a los ferrocarriles yugoslavos y
de otros 49 para Wagon Lits, aunque en esta ocasién fueron fabricados bajo licencia Carel
Fouche. CAF fue también la encargada de la construccion de 10 coches restaurantes
destinados a los ferrocarriles iranies.

En el caso de los remolques de automotores, la totalidad de las unidades adquiridas
por RENFE y FEVE lo fueron a diferentes constructores nacionales. Destacd el pedido de
978 remolques efectuado por RENFE en el que, una vez mads, intervinieron la préclica
totalidad de las empresas del sector, si bien la mayor parte fueron construidas por CAF vy
MACOSA. En este apartado habria que incluir también los 251 remolques construidos por
Patentes Talgo, los tnicos que fueron fabricados con tecnologia nacional, a los que se
afiadieron las 83 unidades también encargadas a Talgo por RENFE/SCNF. También se
construyeron con licencia extranjera, en este caso Ateinsa y Euskalduna, 26 remolques para
FEVE, mientras que MACOSA hizo lo propio con los 20 automotores que suministro a los
ferrocarriles yugoslavos, utilizindose para todos ellos licencias MAN,

La produccion de furgones se limitd a la fabricacion de 181 para RENFE,
construidos todos bajo licencia extranjera, en especial de MAN, y 86 para la D.G. de
Correos realizados en las instalaciones de CAF y CAT con patente Kloner Humlotz. Por lo
que se refiere a la construccion de vagones, en este periodo sc fabricaron un total de 21.178
unidades de las que 10.377 fueron para RENFE y el resto para usuarios particulares entre
los que destacaban Tranfesa y Campsa.

En el campo de las reparaciones las empresas particulares fueron perdiendo
paulatinamente la cuota de mercado de que habian dispuesto con anterioridad. Después de
la guerra va era notoria la importancia de los talleres de los usuarios como base para la
reparacion de sus propios vehiculos. Esta situacion se iba a ver reafinmada a partir del afio
1969 cuando RENFE decidid ocuparse en su practica totalidad de las reparaciones de sus
vehiculos, dejando a las empresas del sector solo algunas series de material motor y unas
pocas unidades de material remolcado. Estas empresas continuaron reparando la totalidad
de los vagones particulares, aunque debido a la contraccion de este mercado el namero de
unidades era cada vez menor, v de servicio publico {(Correos), trabajando también en la
modificacion e instalacion de los elementos auxiliares de los coches de RENFE, en especial
en la instalacién de calefacciones eléctricas. La reduccion de actividad en esta faceta
industrial queda patente cuando se comprueba que las 42 empresas dedicadas a estas tareas
que existian en 1964 habian quedado reducidas a 15 en 1975, si bien habia que considerar
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que buena parte de los constructores de material ferroviario continuaban dedicdndose a esta
actividad® .

2.3.- Evolucion de la produccion.

La estructura de la produccién de material movil en Espafia en el periodo
comprendido entre 1964 y 1975 adolecié de las irregularidades caracteristicas del sector
que se han destacado en numerosas ocasiones a lo largo de estas paginas. Los datos que
proporciona el cuadro 3 son suficientemente significativos al respecto pues, aunque se trate
de cifras porcentuales de tipos de material sobre la produccion total, nos indica las
evidentes variaciones anuales que se produjeron. Este problema, relacionado con la
escasa entidad de las series solicitadas y la inexistencia de una planificacion concreta y
periodificada de los pedidos, tuvo como consecuencia unas importantes dificultades por
parte de las empresas constructoras para optimizar sus centros productivos. Ademas, el
valor de los diferentes tipos de material construido era muy distinto y la mayor o menor
importancia de la produccién de material motor o remolcado influia notablemente en la

facturacion de las empresas del sector.

De lo que no cabe duda es que la unica serie que mostraba una cierta regularidad era
la de material remolcado de mercancias (vagones abiertos y cerrados, tolvas, cisternas, efc.)
que, en general, tenian un valor afiadido muy inferior al del material motor. Se observaba
ademas un importante crecimiento de este tipo de construcciones de forma que, en 1975,
alcanza su maximo porcentaje de produccién con un 71,6 por 100, superando claramente la
media del periodo que estaba situada en el 63,2 por 100.

Las locomotoras de todo tipo ocupaban el segundo lugar en términos relativos,
alcanzando un valor medio de casi el 18 por 100, si bien se observa un claro retraimiento a
partir del afio 1972 que viene determinado por la reduccion de los pedidos efectuados por
RENFE. La necesidad de adaptarse a las nuevas tracciones trajo consigo una mayor
presencia de la fabricacion de este tipo de material, por mas que la parte estrictamente
correspondiente a la traccion no se construyese en la mayor parte de las ocasiones en
nuestro pais, siendo imporiada de las grandes casas constructoras europeas. A pesar de
todo, las necesidades de modernizacion de la red dieron lugar a importantes pedidos que
posibilitaron un incremento de los ingresos de las compaiiias constructoras muy superior al
obtenido con el material remolcado.

61 AIT (1976) .1, pp.120-122,
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CUADRO 3. ESTRUCTURA DE LA PRODUCCION POR TIPO DE
MATERIAL (1964-1975)
{porcentaje sobre la produccion total)
Material Motor Material Remolcado
Afio Locomotoras Automotores Viajeros Mercancias
1964 17,9 4.6 26 51,5
1965 18,4 8 33.6 40
1966 24 8 5,7 8.1 61,4
1967 26,7 10 159 474
1963 14,8 30 134 41,8
1969 21 0,7 83 69,5
1970 17,6 6.3 5 71,1
1971 235 7.5 6,5 62,5
1972 30,9 25 13,2 33,4
1973 19,7 1,5 2,5 76,3
1974 15,1 10,3 4.5 70,1
1975 10,8 11,2 6,4 71,6
Valor medio 17,9 B3 10,6 63.2

“Fuente: AIT (1976)

Por Gltimo, tanto los automotores como los coches eran los que mostraban unas
series mucho mds irregulares, aunque puede apreciarse un mayor crecimiento de los
automotores en los ultimos afios como consecuencia del aumento de los pedidos de las
compaiiias de metropolitanos y de suburbanos, lo que permitio que en 1974 v 1975 tuvieran
una participacion superior a la media del periodo (8,3 por 100). En el caso de los coches de
viajeros la situacion era la opuesia pues mientras en los primeros afios, de 1964 a 1969,
mantuvo una participacion en el sector muy importante. finaliza el periodo muy por debajo
del valor medio (10,6 por 100), aunque con ciertos sintomas de recuperacion.

Si se analiza la evolucion de la produccién de material motor atendiendo a las
unidades fabricadas anualmente, se aprecia claramente como el mercade ha ido
modificando sus preferencias en lo que al tipo de material de traccién a utilizar se refiere.
El cuadro 3 refleja claramente la cada vez mayor importancia de los automotores. Enire
1964 y 1975 se fabricaron 902 unidades de este tipo de material, seguido por las
locomotoras diesel de las que se fabricaron 726 unidades. Muy Lejos quedd la construccidn
de locomotoras eléctricas, que mostraba, ademas, una mayor irregularidad en sus series.
habiendo afios en las que no se fabricd ninguna. La importancia de los automotores estaba
ligada, en buena medida, al impulso dado a los ferrocarriles metropolitanos, efecto que sc
vio multiplicado en 1968 por el importante pedido de ferrobuses realizado por RENFE. La
mayor homogeneidad en las cifras de construccion de locomotoras diesel de linea estaba
ligada al incremento de sus exportaciones. Por su parte, el crecimiento de la fabricacion de
locomotoras eléctricas en los tltimos dos afios de la serie estaba en relacion con las crisis

energética de principios de los ailos setenta que favorecié un mayor uso de la traccion
eléctrica.
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CUADRO 4. EVOLUCION DE LA PRODUCCION DE MATERIAL MOTOR (1964-1975)
{Unidades)
Locomotoras Locomotoras diesel de Locomotoras diesel Automotores
eléctricas linea maniobra
1964 1] 8 72 28
1965 [E 26 37 61
1966 114 10 62
1967 14 52 36 92
1968 42 22 215
1969 14 74 5 9
1970 20 32 63
1971 73 49 64
1972 4 86 3 20
1973 9 95 I 25
1974 32 56 2 113
1975 16 68 2 150
TOTAL 133 726 240 902

Fuente: AIT (1976)

Por el contrario, las locomotoras diesel de maniobra, después de haber alcanzado
unos niveles productivos comparables a los de los otros tipos de material hasta finales de la
década de los sesenta, a partir de 1972 la construccion de estas unidades fue irrelevante, si
bien es cierto que en ocasiones estas locomotoras de maniobras fueron sustituidas por
mixtas eléctricas que se habian construido entre 1967 y 1971.

Por lo que se refiere a la construccién de material remoleado. tal vez lo mas
destacado fue la cada vez mayor importancia de la fabricacion de remolques de
automotores. Esta situacion fue particularmente consistente entre 1965 y 1969, como
consecuencia de la contratacion de importantes series de este tipo de malterial para
ferrobuses y unidades eléctricas. Con posterioridad, su produccion, aunque s¢ mantuvo en
niveles relativamente elevados observo un importante descenso que fue recuperado desde
1973 gracias a los pedidos realizados por RENFE para utilizar estas unidades en las lineas
de cercanias. Hay que sefalar que 251 de estos remolques de automotor se correspondian
con unidades para Talgos que funcionaban por la red.

La irregularidad en la produccion de furgones no fue sino consecuencia del cada vez
mayor empleo de calefacciones eléctricas en las unidades de tren, lo que dio lugar a una
cada vez menor demanda de furgones calderines que. hasta entonces. eran el tipo mas
utilizado. Por lo que respecta a los coches de viajeros, la mayor parte de la produccion se
concentro entre 1964 y 1965 cuando RENFE efectud un importante pedido de coches de
primera y segunda clase de la serie 8000, en cuya construccion parlicipé la practica
totalidad de la industria. Con posterioridad, la produccién estuvo dirigida hacia la
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construccion de coches especiales (literas, camas, cafeteria, etc.), algunos de los cuales
fueron para el mercado exterior (Yugoslavia e Irdn).

CUADRO 5. EVOLUCION DE LA PRODUCCION DE MATERIAL REMOLCADO (1964-1975)
(Unidades)
Coches Remolques Furgones Vagones

1964 166 10 47 501
1965 166 05 32 674
1966 33 61 10 1828
1967 33 96 19 711
1968 14 137 5 484
1969 22 46 5 1041
1970 14 46 17 868
1971 21 36 12 973
1972 48 17 7 657
1973 15 37 5 1720
1974 10 63 16 1975
1975 35 101 3119

TOTAL 577 745 255 14551

Fuente: AIT (1976)

Por tltimo hay que sefialar que, como es logico, el mayor nimero de unidades
construidas fue de vagones, a pesar de que el mercado nacional daba muestras de una

menor demanda, razén por la cual desde ¢l afio 1968 se inicia un imporlante proceso
exportador.

Fue precisamente en el material remolcado donde la capacidad del sector para gencrar
sus propios productos era mas evidente. Sin embargo, en todo lo referente a material motor
la dependencia del exterior seguia siendo muy elevada. Otra vez la irregularidad de los
pedidos y la escasa entidad de estos hacia que las principales empresas espafiolas dedicasen
escasos recursos a la investigacion y desarrollo de sus propios productos, lo que, como ya
se ha comentado, limitaba las capacidades de expansion de ¢stas empresas. El cuadro 5
sefiala las licencias de empresas exiranjeras utilizadas por la industria nacional. Al mismo
s6lo falta por afiadir MACOSA. que era licenciataria en Espaiia de General Motors.
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CUADRO 6. TRANSFERENCIA DE TECNOLOGIA A LAS EMPRESAS CONSTRUCTORAS

Patentes, licencias, ete. Objeto de las mismas
ATEINSA MLW Locomotoras
MAN Automotores
ARBEL Vagones
DE DIETRICH vagones
CAF SCHAR FENBERG Enganches aulomaticos Schaku
SCHINDLER Trenes eléctricos
GEMERAL ELECTRIC CO. Locomotoras diesel U15-U20
GENERAL ELECTRIC CO. Locomotoras tipo industrial
E.HENRICOT Bogies Ride Control
MTE Bogies de Metropolitano
ARBEL Vagones
MITSUBISHI Locomotoras eléctricas
KRUFPP Ruedas eldsticas Bochum
CAREL FOUCHE Coches cama T-2
UNICOPLER Enganches automdticos
BUDD Coches acero inoxidable
GEE GENERAL ELECTRIC CO. Equipos motores de traccidn
EVR Equipos de alumbrado
FAIVLEY Pantégrafos
MTM BBC Equipo electrico
MAN Automotores
KRAUSS-MAFFEI Locomotoras
SULZER-SLM Locomotoras
CIMIT Coches y vagones
ANF Vagones
WAGON UNION Bogies
FFA Automotores
ENERGOMACHINOEXPORT |Locomotoras
BABCOCK GENERAL ELECTRIC CO. Locomotoras diesel-cléctricas
REINTHAL TRANSPORT- Locomotoras indusiriales diesel-hidraulicas
HUNSLET LTD Locomotoras industriales diesel-hidrdulicas
CREUSOT-LOIRE Bogies
TAFESA SNAV Vagones
ABEX Zapatas de freno
WESTINGHOUSE |WELCO Motores eléctricos v control
MELCO Motores eléctricos v control
JEUMONT-SCHNEIDER Motores eléciricos v control
MERLIN GERIN Aparellaje de alta tension
MAGRINI Aparellaje de alta tension
ALSTHOM Motores eléctricos v control

Fuente: AIT (1976)

2.2.- Actividad exportadora

Aunque por algunos datos ofrecidos a lo largo de estas paginas se ha podido

observar que la actividad exportadora no fue excesivamente relevante, reduciéndose

{imicamente a Latinoamérica, Yugoslavia y algunos paises de Africa y Oriente Medio, de lo

que no cabia ninguna duda era de que esta actividad habia tenido un importante crecimiento
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en los pocos afios que el mercado nacional habia optado por abrirse al exterior. No debemos
olvidar que las exportaciones no se habian iniciado hasta el afio 1965 y que, en tan sélo diez
afios, su posicion en el mercado mundial le habia permitido ocupar lugares de cierta
relevancia, aunque l6gicamente en absoluto comparables con paises como Alemania, USA,
Japon o Inglaterra. Hacia 1975 estas exportaciones estaban basicamente concentradas en
cuatro paises: Brasil, Colombia, Argentina y Yugoslavia. En el caso de las dos primeras
méas del 80 por 100 de sus compras fueron de material de traccion diesel, mientras que, por
otra parte, Yugoslavia también adquiridé otro tipo de productos, especialmente diversos
tipos de vagones. También iba a ser cada vez mas importante la exportacion de partes y
piezas de vehiculos, con mercados similares. aunque en este caso fue Argentina la que
acudié con mayor reiteracion al mercado espafiol hasta convertirse en el principal cliente
exterior con un 30,7 por 100 del total de las compras efectuadas a las empresas espafiolas

en el extranjero™,

Lo cierto es que, a finales de 1975, se habian exportado: 400 locomotoras diesel y
diesel-eléctricas: 4.100 vagones de diversos tipos; y 150 automotores, trenes unidad, coches
y furgones. También se habian exportado importantes cantidades de bogies y otros
componentes (ruedas, ejes, bandajes, motores y generadores principales y auxiliares,
subestaciones, rectificadores, equipos de freno, grupos y equipos de aire acondicionado y
calefaccion, etc.). Fueron las locomotoras diesel las que aportaron un mayor valor a cslas
exportaciones, en especial desde el afio 1969, significando un 73.3 por 100 de la facturacion
exterior.

CUADRO 7. PORCENTAJE DE LA PRODUCCION
EXPORTADO (1970-1975)
Ao %o
19465 27
1970 23
1971 6
1972 55
1973 56
1974 23
1975 25

Fuente; Sercobe (1976)

Fruto de esta creciente corriente exportadora fue la constitucion en 1975 de la
compafiia "Servicio para Exportacion de Material Ferroviario" (SEMF}, que tenia como
objeto ocuparse de las actividades en el exterior de Ateinsa, CAF, CAT, Herederos de
Ramoén Mugica, MTM, Vers y Vias y Construcciones, S.A.

62 AIT (1976), pp.442-456.
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2.3.- La estructura del sector,

A partir de principios de los afios setenta el sector de construccién de material
ferroviario inici6é un timido proceso de concentracién, que tenia por objeto incrementar el
tamafio de algunas de estas empresas para alcanzar unas mayores cuotas de mercado,
siguiendo las pautas de lo que estaba sucediendo en los grandes productores
internacionales. En realidad, este proceso afectd basicamente a CAF y Material Maovil y
Construcciones, pero la entidad de ambas sociedades era lo suficientemente significativa
como para sefialar un primer punto de inflexion. La crisis econdmica iba a marcar,
igualmente, los afios finales de este periodo, lo que dio lugar a la segregacion de la
actividad ferroviaria en alguna de las empresas que se dedicaban también a la fabricacion
de otros productos (Euskalduna y MACOSA), v fue también el momento en el que el
dinero publico tuvo que entrar en ofras sociedades con el proposito de evitar su
desaparicion, debido a los malos resultados econémicos obtenidos a lo largo de varios
€jercicios.

Sin duda, CAF continuaba siendo uno de los pilares de este sector, maxime si
tenemos presente que en 1973 habia finalizado va el proceso de modernizacién de sus
instalaciones que se habia iniciado en 1956. Disponia ahora no sélo de nuevo utillaje para
sus procesos productivos sino también de nuevos edificios que permitian un disefid mas
racional de sus espacios. Desde la finalizacion de la guerra hasta ese afio habia aumentado
la superficie de sus instalaciones en algo mas de 112.000 m* hasta alcanzar los 426.000 mz,
de los que 160.000 estaban cubiertos™.

Pero, ademas, en 1971 concluyd también un proceso que habia iniciado en 1947 al
proceder a la fusion por absorciéon de Material Moévil y Construcciones, S.A., lo que trajo
consigo un cambio en el nombre de la sociedad que paso a denominarse Construcciones y
Auxiliar de Ferrocarriles, S.A., permitiendo de esta manera mantener el acronimo CAF que

gozaba ya de una importante reputacion.

La estrategia de CAF también sufrié una modificacion en los afios sesenta. La
estrecha dimension del mercado nacional y la poca regularidad de los pedidos obligo a su
apertura al exterior buscando nuevas oportunidades de negocio, aunque su dmbito de
actuacion se redujo basicamente a Latinoamérica. Su cartera de pedidos se vio reforzada
por el suministro de trenes diesel, con motor FIAT, y locomotoras ALCO 2100 para el
Metro de Buenos Aires (1962 y 1965), ademds de ejes montados para Francia y Tailandia
(1963), bogies para Argentina (1968) y otro tipo de material para Ecuador y Colombia en
1969. En los primeros afios setenta también se encargo de la fabricacion de locomotoras

63 Leporburu (1996), p.154.
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diesel-eléctricas para los ferrocarriles brasilefios, haciendo entrega de 11 en 1971 y de 31
mads en 1972, ademas de otras tres para Uruguay. En el mercado nacional, como elementos
mis significativos, cabe sefialar la entrega en 1962 de los primeros trenes ligeros
"ferrobuses" (en 1971 realizaron la reparacion de 15 de ellos después de haber recorrido un
millon de kilémetros) o el comienzo en 1967 del suministro de uno de sus vehiculos de
traccion mas emblemadticos, las locomotoras eléctricas serie 289/279 y 269, cuando ya
habian entregado también algunas locomotoras ALCO. Entre 1971 y 1972 también
suministraron a RENFE 20 electrotrenes construidos en colaboracion con Westinghouse.
En 1974 hizo entrega de la mayor parte del pedido realizado en 1971 por RENFE de 42
locomotoras eléctricas Mitsubishi, suministrando 32 de ellas.

El interés que siempre habia mostrado por realizar una fabricacion integral de todos
sus productos le llevd en 1969 a constituir una unidad de investigacion que le permitiese
desvincularse de la tecnologia exterior y desarrollar la suya propia, comenzando a asumir el
disefio de los vehiculos que saldrian mas tarde de sus talleres, si bien este era un proyecto a
largo plazo y la mayoria de sus productos de mayor envergadura seguian contando con la
participacién foranea. Una de sus mayores preocupaciones habia sido, como para ¢l resto
del sector, la existencia de pedidos de series excesivamente cortas que ocasionaban
importantes problemas de produccion. Por ello, la concepcién de los vehiculos que
pretendian desarrollar debia ofrecer la suficiente flexibilidad como para poder mantener una
muy amplia oferta de vehiculos que limitaria los efectos negativos de la irregularidad del
mercado nacional. El desarrollo propio de nuevas unidades tuvo como resultados mas
inmediatos la fabricacion de nuevos coches-cama para Wagon Lits y RENFE o de
automotores eléctricos para el Metro de Madrid, un segmento este Ultimo muy importante
para la empresa puesto que significaron el 52 por 100 de los automotores construidos entre
1964 y 1975 por CAF.

A la altura de 1975, la produccion de CAF representaba el 29.4 por 100 de la total
del sector, dedicando mas del 75 por 100 de sus recursos a la actividad ferroviaria®. Su
versatilidad y diversificacion le permitian obtener unos mayores niveles de produccién que
otras empresas del sector, algo que también estaba determinado por el hecho de que al final
de este periodo el 38 por 100 de su facturacion total se correspondiese con la produccion de
material motor, aquella que tenia un mayor valor afladido.

64 ATT (1976), vol. 11, p.111.
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Grdfico 16. Fabricacion de material por CAF
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Material y Construcciones, S.A. (MACOSA) se consolido a lo largo de esta etapa
como la segunda gran empresa del sector. Asi, en 1975 su porcentaje de participacion en el
mismo se situaba en 27,5 por 100, sélo algo inferior al de CAF, si bien su dedicacion a la
construccion de material ferroviario era menor que la de su competidora, un 61 por
100, teniendo mas diversificadas sus actividades productivas tanto en lo que se refiere a
productos ajenos al sector ferroviario como dentro de éste, ya que se encargaba de la
produccion de locomotoras diesel-eléctricas y eléctricas; automotores eléctricos y diesel;
coches y furgones; coches motores y remolques de metropolitano; y todo tipo de vagones,

aunque en esta etapa se especializo en los tipos tolva y cisterna®.

Fue en la construccién de locomotoras diesel-eléctricas donde consiguié unos
mejores resultados econdomicos, consecuencia de los grandes pedidos realizados por
RENFE, a la que entregd entre 1964 y 1975 un total de 163 unidades, y de los ferrocarriles
brasilefios para los que construyé, entre 1970 y 1974, 154 locomotoras. También recibid
pedidos de otros paises, siendo el mds significativo las 25 locomotoras suministradas en
1973 a los ferrocarriles yugoslavos., Por el contrario, apenas si dedico esfuerzos a la
fabricacién de locomotoras eléctricas ya que a lo largo de esta etapa tan solo construyé una,
que fue entregada a RENFE en 1964. Después de las locomotoras fueron los coches de
metropolitano la actividad que penerd mayores ingresos para la compafiia, gracias al

63 AIT (1976), vol. 11, p.115.

B3



3. Modernizacion v reconstruccion (1960-1975)

importante pedido realizado por el Metro de Barcelona que permiti¢ la entrega de 120
unidades de tres tipos diferentes entre 1964 y 1975.

Grafico 17. Fabricacion de material por MACOSA
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Desde los primeros afios de la década de los sesenta la reparacion de material
remolcado fue perdiendo peso especifico dentro de las actividades realizadas por
MACOSA, aunque todavia continud realizando un buen niumero de reparaciones a vagones
de empresas particu]ar-::sﬁ“', incrementandose, por el contrario, las tarcas de construccion
tanto de material motor como remolcado, lo que era consecuencia logica del hecho de que
RENFE hubiera asumido casi en su totalidad la reparacion de las unidades de su parque.
Esta situacion repercutio de forma especialmente negativa en sus factorias de Valencia y
Alcazar de San Juan que eran las que tenian una mayor dedicacion al tema de las
reparaciones, Sin embargo, se vieron parcialmente recompensadas por la construccion de
60 locomotoras diesel-eléctricas de mediana potencia, tipo General Motors, que fueron
encargadas por RENFE en 1963 y construidas en la factoria de Valencia, que vio
incrementada de esta forma su carga de trabajo. En ese mismo afio salid de sus
instalaciones el primer prototipo de este tipo de locomotoras (GL-12) de 1.400 CV,
aprovechando esta circunstancia para remodelar las instalaciones valencianas haciendo

66 L.a memoria del afio 1968 sefalaba que los talleres de reparacién estuvieron saturados por el elevado

nimero de actuaciones en vagones particulares, aunque también por las reparaciones efectuadas a las
locomotoras de RENFE.
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desaparecer la antigua nave de construccién de vagones para reconvertirla a la fabricacién
de locomotoras.

Su actividad exportadora dio comienzo, como en el caso de CAF, en la década de
los sesenta y tuvo también como mercado principal el sudamericano, especialmente
Brasil, pero también Ecuador y Argentina para quienes construyd, junto con otras empresas
espafiolas, 12.000 bogies. En los afios ochenta segrego la fabricacion de material ferroviario
del resto de sus actividades utilizando la denominacion: Mediterrdinea de Industrias del
Ferrocarril, S.A. (MEINFESA), siguiendo los pasos de lo que habia realizado Euskalduna
en 1973 cuando creé Aplicaciones Técnicas Industriales, S.A. (ATEINSA), empresa en la
que quedaron integradas todas las actividades ferroviarias de las sociedades que componian
Astilleros Espafioles, S.A. (AESA). El INI controlaba directamente un 45 por 100 de su
accionariado. Para desarrollar sus actividades ATEINSA disponia de la antigua factoria que
Euskalduna habia instalado en Villaverde (Madrid) y tenia como empresa filial a
METRASA que, a través de Astilleros Espafioles, se dedicaba a la construccion de vagones
especiales. En los dos casos esta actitud tenia como propdsito intentar sanear una situacién
econdmica cada vez mas dificil consecuencia de la crisis del sector siderlirgico, y del propio
ferrocarril, pues los descensos en los pedidos habian propiciado unos resultados
economicos cada vez mas negativos, aunque sin duda mejores que los que obtendrian en la
década siguiente.

En el caso de ATEINSA, su aportacién productiva iba a distinguir dos etapas
claramente diferenciadas. Hasta el afio 1966 el material motor se constiluyd como su
principal elemento constructivo, entregando a RENFE un total de 47 locomotoras diesel-
eléctricas de un valor unitario superior a los 20 millones de pesetas. Sin embargo, despues
de ese afio fue el material remolcado el soporte fundamental de la empresa, ya que hasta
1975 solo construyd para RENFE 16 locomotoras, mientras que el material remolcado.
aunque con las irregularidades que han caracterizado siempre al sector, observd un amplio
crecimiento, especialmente significativo en 1975 cuando se acercod al millar de unidades

construidas.

B&W, otra de las grandes empresas del seclor, comenzo a finales de esta etapa a
mostrar evidentes sintomas de dificultades econdmicas que se pusieron claramente de
manifiesto cuando, en 1976, los resultados obtenidos fueron, por vez primera en mucho
tiempo, negativos. Lo cierto es que durante estos afios su actividad ferroviaria se habia visto
reducida, no alcanzando su participacidn en el sector sino el 6,6 por 100, pero hay que tener
en cuenta que su dedicacion al material ferroviario solo era del 10,7 por 100, mostrando un
mayor interés por otro tipo de actividadest’. En sus instalaciones ocupaba a cerca de 4.600

67 AIT (1976), vol. 11, p.1 16.
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trabajadores. Sus series de produccién mostraban, como ya era tradicional, una gran
irregularidad, por lo que, como el resto de las empresas, durante este periodo buscé con
interés nuevos mercados en el exterior, siendo especialmente significativo a este respecto la
construccion de la parte mecdnica de 40 locomotoras diesel-eléctricas para los ferrocarriles
de Colombia, representando las exportaciones durante estos afios una media del 22 por 100
de su produccion total de material ferroviario. Probablemente por ello, a partir de los
primeros afios setenta el material ferroviario ocupd un lugar secundario en la lacturacion de
la empresa, que se decantd mds por las actividades sidertrgicas (laminados, forja y
fundicion) asi como por la construccion de grandes calderas o tubos metilicos.

Grdfico 18. Fabricacion de locomotoras diesel por B&W (1964-19735)
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Por su parte, MTM aunque iba a continuar siendo durante toda esta etapa una de las
grandes compaiiias del sector, lo cierto era que economicamente pronto iba a presentar
diversas dificultades que obligaron a una temprana intervencion del sector publico, en el
que va habia ingresado en 1956 al tomar el INI un 41 por 100 de su capital. Pese a ello, la
actividad de construccién de material ferroviario fue perdiendo peso especifico y, a la altura
de 1975, solo dedicaba a estas tareas el 25 por 100 de su produccion, lo que limitaba su
participacion en el sector al 5,9 por 100%, un descenso que s¢ habia acentuado desde
mediados de la década de los sesenta, en los que obtuvo todavia peores resultados, tanto por

el ntimero de unidades construidas como por el valor de estas, lo que obligd al INT a tomar

68 AIT (1976}, vol. I, p.114.
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el control mayoritario de la sociedad en 1971, no fabricando ningin tipo de matenal
ferroviario en los siguientes dos afios. No fue hasta el propio afio de 1975 cuando dio
comienzo una visible recuperacion, especialmente en lo que se refiere a la construccion de
material remolcado (503 vagones cerrados, los tinicos construidos desde 1964), aunque
muy alejada de los resultados obtenidos por MTM en las etapas precedentes, ya que en el
material motor se limit6 a la construccion de 47 coches motores de metropolitano, escaso
bagaje para una compaiiia pionera en la construccion de locomotoras de vapor en Espafia.
Fue probablemente la desaparicién de este tipo de traccién uno de los problemas que se le
plantearon a MTM durante esta etapa y que le obligaron a una reconversion de sus
instalaciones que no consiguieron optimizar por completo. La necesidad de adecuarse a las
nuevas demandas habia hecho que ya en 1954 suscribiese un convenio con Brown Boveri
para la construccidn de material eléctrico de traccion, lo que significaba un cambio notable

Grdfico 19. Fabricacion de material por MTM (1964-1975)
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para una empresa que en su ya dilatada historia habia construido mas de 700 locomotoras
de vapor. Las unidades eléctricas construidas durante este periodo tuvieron como especial
destinatario al metro de Barcelona, aunque también RENFE adquirio algunas unidades,
finalizando la construccién, en 1975, de tres automotores para la linea del Guadarrama y
construyendo también pequefias series de locomotoras diesel-mecanicas y diesel-eléctricas
de maniobras,

Por lo que se refiere a Talgo, una vez consolidado en el mercado nacional, inicio esta
etlapa con la puesta en funcionamiento, en 1964, del Talgo 111 bidireccional que introducia

mejoras técnicas sobre el modelo anterior. Empezaron a prestar servicio el 14 de agosto en
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la linea Madrid-Barcelona, utilizando como traccion locomotoras Krauss-Maffei diesel-
hidraulicas. Inicialmente estas locomotoras (ML-2400) disponian de una sola cabina y para
beneficiar el cambio de sentido se contrataron poco después, también con esta sociedad,
nuevas unidades del modelo ML 3000 con dos cabezas que simplificaban la maniobra de
cambio de sentido. Hasta el afio 1981 circularon casi trescientos coches de este tipo en sus
diferentes versiones (1* y 2* clase, cafeteria, furgones, etc.), con un coeficiente de
ocupacion media del 65,7 por 100%,

La siguiente preocupacion de Patentes Talgo fue la de conseguir un sistema que
pudiese eludir las dificultades que significaba el diferente ancho de via espafiol con
respecto al utilizado en los paises de la Europa occidental. La solucion utilizada hasta ese
momento era el cambio de bogies o ejes pero esta operacion era lenta, costosa v, hasta
cierto punto, complicada. En 1966 comenzaron a desarrollar lo que se conocid como
"Rodadura Desplazable"(RD), que entrd en funcionamiento en 1969 en el servicio de
pasajeros entre Barcelona y Ginebra. El procedimiento, denominado Sistema Automadtico
Talgo de Cambio de Ancho de Via, se basaba en la utilizacion de la rodadura Talgo con
ruedas independientes. El bastidor en el que se alojaban las ruedas del Talgo RD cra
basicamente igual al del tipo anterior, sblo que ahora los conjuntos de ruedas se
desplazaban lateralmente para adaptarse a uno u otro ancho de via. La operacion se
realizaba a unos 15 km/h por una sencilla instalacion situada entre las dos redes ferroviarias
de forma continua y automatica sin que el viajero llegase a percibirse de la misma. En
1974, este sisltema fue incorporado en el disefio del "Barcelona Talgo" que unia la capital
catalana con Paris y que se convirtid en el primer tren de camas fabricado con la técnica
ligera de Talgo.

GEE continud durante este periodo construyendo el material eléctrico necesario para
las locomotoras y automotores, aungue con especial dedicacion a estos dltimos, si bien la
actividad ferroviaria solo suponia el 10 por 100 de su produccion total, no siendo su
porcentaje de participacion en el sector sino de tan solo un 4 por 10070,

A partir del afio 1941 habia comenzado la fabricacion de una serie de equipos ¥
motores para el Metro de Madrid, pero fue en 1952, cuando RENFE efectud un pedido de
60 locomotoras de patente Alsthom, cuya licencia posela GEE, el momento en el que su
opcidn por el material ferroviario empezo a consolidarse. Entre 1965 y 1969 mantuvo una
mayor dedicacion a la actividad ferroviaria como consecuencia de los relativamente
importantes pedidos de unidades de metropolitano que se le realizaron, aunque desde 1969
hasta 1972, aiio en el que suministrd 5 remolques al metro de Madrid, no volvio a construir

69 Oriol (1993), pp.12-13.
70 AIT (1976), vol. I, p.112,
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este tipo de vehiculos. En 1969 se encargd también de la fabricacion del material eléctrico
necesario para la construccién por B&W de 56 locomotoras (16 para RENFE y 40 para los
ferrocarriles colombianos), lo que supuso que fuera este ejercicio en el que obtuvo unos
mayores ingresos por su actividad ferroviaria.

Westinghouse, por su parte, se habia creado en 1930 y dentro del material
ferroviario se dedicaba a la construccién de motores eléctricos, asi como de los equipos de
control para locomotoras eléctricas y diesel-eléctricas, aulomotores eléctricos y coches
motores de metropolitano, manteniendo una produccion muy irregular que sélo alcanzo
unas cotas de cierta de importancia a partir del afo 1973. A ello colaboraron
fundamentalmente los pedidos realizados por CAF para el metro de Madrid, que
significaron la construccion de 157 unidades, ademds de construir diversos automotores y
locomotoras para RENFE. Disponia de cinco factorias ubicadas en Cordoba, Erandio
(Vizcaya), Reinosa (Cantabria), Valladolid y Madrid. Westinghouse dedicé durante esos
afios un 30 por 100 de su produccion a la actividad ferroviaria, con lo que pudo alcanzar

una participacion en el sector del 9,5 por 10071,

Por entonces ya habia absorbido a CENEMESA, que a su vez habia hecho lo propio
con Industrias Aguirena, empresa dedicada a la fabricacion de maquinaria eléctrica que sc
habia constituido en 1951 y que tenia su factoria en Erandio. No obstante, algunos aiios
mas tarde Westinghouse Espaiiola adquiriria la denominacion de CENEMESA que

mantuvo hasta su incorporacion al grupo ABB.

Continuaban existiendo algunas empresas de menor dimension, como era el caso de
CAT, aunque sus niveles productivos no eran en absoluto comparables a los de las
empresas sefialadas con anterioridad. Hay que tener en cuenta que entre 1964 y 1975 los
494 vagones cisterna entregados a CAMPSA significaron el 50 por 100 del valor total de su
produccidn, aunque durante este periodo también construyd 1.158 vagones a bogies, 68
furgones, 50 vagones a ejes y 2 coches’™”. Otro tanto sucedia con Herederos de Ramén
Mugica, empresa fundada en 1875, que seguia colaborando en la construccion de vagones,
con especial presencia en los tipos cisterna, tolva o plataforma, ademds de dedicarse a su
reparacion. Su contribucion al sector en 1975 era de solo un 1,1 por 100 aunque, como en
el caso anterior, dedicase la prictica totalidad de sus esfuerzos a la fabricacidn de material
ferroviario. A pesar de ello, habia conseguido una cierta proyeccion internacional que le
permitio la construccién de 130 vagones (80 de plataforma y 50 volquetes) para los
ferrocarriles de Sudan.

71 AT (1976), vol. 11, p.118.
72 AIT (1976), vol. I1, pp.140-141..
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Durante esta etapa solo se cre¢ una nueva empresa dedicada a la construccion de
material ferroviario y, especificamente, de vagones. Denominada TAFESA, se habia
constituido en 1960 para ocuparse de la reparacién del material rodante pero no fue hasta
1973 cuando comenzd la actividad constructora, especializdndose, ademds, en tipos muy
especificos: vagones ligeros de ejes intercambiables, vagones articulados para el transporte
de vehiculos y vagones de plataforma, lo que le permitia tener una participacion en el sector
del 3,9 por 100. Su factoria estaba situada en Villaverde. Destacaba el hecho de que entre
sus clientes no estuviera RENFE, sino sélo transportistas privados y, muy especialmente,
Tranfesa que adquirio 1.100 de las 1.400 unidades construidas entre 1973 y 1975, algo por
otra parte légico ya que Tafesa surgio de la propia Tranfesa, de la que no se independizara
totalmente hasta el afio 1992.
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4.- LA ADECUACION AL MERCADO INTERNACIONAL (1976 - 1996).

Los tultimos veinte afios del sector de construccién de material ferroviario han
supuesto cambios trascendentales, no ya sdlo en su estructura tradicional sino también en lo
que se refiere a la composicion de los capitales invertidos v en la necesidad de adecuarse a
un nuevo mercado, con una modificacion radical de los productos demandados. Pero no
solo se han producido importantes transformaciones dentro de la propia estructura del
sector, ya que también en la demanda se han originado cambios sustanciales. Aunque
RENFE ha continuado ocupando posiciones predominantes, las importantes adguisiciones
realizadas por los ferrocarriles regionales y por unos sistemas metropolitanos con una cada
vez mayor expansion que demandan nuevos productos, han podide suplir, en buena
medida, aquellos periodos en los que los pedidos de RENFE se redujeron en mayor cuantia.
La irregularidad en la demanda ha seguido siendo, no obstante, una de las caracteristicas
basicas del sector, si bien la mayor diversificacién productiva de los usuarios ha permitido
una mejor utilizacion de sus instalaciones en las que, por otra parte, se han llevado a cabo
importantes procesos de modernizacion.

Desde finales de la década de los ochenta se comenzé a operar en el sector una
radical transformacién de su estructura tradicional, determinada, bdsicamente, por la
incorporacion de las grandes multinacionales de esta industria (GEC Alsthom, Siemens y
Adtranz), que han instalado aqui centros productivos, absorbiendo a algunas de las que
hasta ese momento habian sido principales constructoras nacionales de material ferroviario.
Pero este cambio también ha potenciado a determinadas empresas que se han visto
reconocidas a nivel internacional, como es el caso de CAF o de patentes Talgo, y es que
hay que destacar que, a partir del afio 1992, las exportaciones del conjunto del sector han
superado el 50 por 100 de la facturacion total habiendo llegado, en alglin afio, a alcanzar el
70 por 100. Esto ha venido determinado en buena medida por el hecho de que la industria
nacional ferroviaria fuese especialmente competitiva al tener unos costes de produccion
inferiores a los de la mayor parte de los paises curopeos' . La reestructuracion del sector no
ha sido sino un reflejo de lo acontecido en Europa desde comienzos de la década de los
ochenta, una reestructuracion que se ha operado con mayor notoriedad en Alemania,
Francia, Gran Bretafia, ltalia y la propia Espafia, y que ha dado lugar a que en los tltimos
afios un total de quince empresas o grupos controlasen cerca del 90 por 100 de Ia
produccién de material ferroviario de la Union Europea y el 80 por 100 de la de Europa
occidental. En un futuro no muy lejano las previsiones apuntan hacia una todavia mayor
concentracion, en donde tan solo tres o cuatro grandes grupos controlardn la mayor parte de

73 Pinson y Legouy (1996}, p.2.
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la produccién Europea’™. En concreto, en 1994, Adtranz, GEC Alsthom y Siemens
obtuvieron el 45 por 100 de los ingresos totales del sector y emplearon al 37 por 100 de las
130.000 personas que trabajan en el mismo’".

En general, puede advertirse que en los ultimos afios la tipologia del material
utilizado por RENFE ha variado sustancialmente. En especial este hecho puede observarse
al comprobar el importante crecimiento habido en la traccidon eléctrica, consecuencia
directa del incremento en la circulacidn de cercanias, aunque también la traccion eléctrica
en general se ha desarrollado con mas intensidad que en épocas anteriores. Esto ha dado
lugar a un importante crecimiento tanto de las locomotoras como, en especial, de los
automotores de este tipo de traccion. Entre los afios 1985 y 1995 las locomotoras eléctricas
crecieron un 23 por 100, un porcentaje casi idéntico a la reduccién de locomotoras diesel,
aunque debido a la preponderancia de estas en los afios precedentes se ha producido una
disminucion del parque global de locomotoras en un 9 por 100. Por lo que se refiere a los
automotores eléctricos, su crecimiento ha sido mucho mas espectacular. Entre 1985 y 1995
el nimero de unidades ha pasado de 477 a 1.000, lo que significa un incremento del 84 por
100, habiéndose producido una disminucion de los automotores diesel y de sistemas
especiales en un 23 por 100. Para completar la evolucién de los diferentes tipos de material
de RENFE hay que considerar que los coches han tenido durante este mismo periodo un
crecimiento del 17 por 100 mientras que los vagones se han visto reducidos en un 2,4 por
100.

Por lo que se refiere al resto de los usuarios cabe sefalar, siquiera brevemente. el
hecho de que FEVE haya visto reducidos tanto sus locomotoras como sus automotores
diesel, habiendo aumentado los coches y vagones, mientras que las compaiiias regionales
(Ferrocarriles Vascos, Ferrocarriles de la Generalitat de Catalufia, Ferrocarriles de la
Generalitat de Valencia y Ferrocarriles de las Islas Baleares) han tenido un importante
crecimiento de los automotores diesel en los Gltimos afios (un 55 por 100) y de los vagones
(18 por 100}, mientras que se ha producido un descenso de las locomotoras diesel vy los
coches.

3.1.- Evolucion del mercado.

La contraccion del mercado nacional a partir del afio 1992, como consecuencia del
descenso en la contratacién de nueva obra por parte de RENFE, fue el origen del inicio de
una mayor importancia de las exportaciones, siguiendo una estrategia de conquista de
nuevos mercados en el extranjero, que se ha visto reafirmada una vez conocido el Contrato-

T4 U1 (1993)
75 Comision Europea (1996).
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Programa de RENFE para el periodo 1994-1998, en el que se sefialaba una notable
disminucién de las inversiones en material rodante, desde los 35.000 millones de 1994
hasta los 9.520 millones previstos para 1998. Probablemente ¢l ejemplo paradigmitico de
esta situacion lo encontremos en CAF que en la actualidad factura en el mercado nacional
solo el 40 por 100 de su produccion mientras que el resto lo dedica a la exportacion a mas
de una treintena de paises de todos los continentes. RENFE, por su parte, ha colaborado
parcialmente en esta apertura de mercados, siendo el ejemplo mds evidente la creacion de
una filial, conjuntamente con Talgo, para la realizacion de estos fines.

CUADRO 8. EVOLUCION DE LAS COMPRAS DE MATERIAL
RODANTE A LA INDUSTRIA ESPANOLA (1983-1995)
{Millones pta.)
Aflos RENFE | Resto del mercado | Exportacidn TOTAL
espaiiol
1983 13.050 9.378 6,140 28.568
1984 §.522 20.361 10,587 39470
1985 8.788 12.831 1.948 23.567
1986 14,081 11.570 1.687 27338
1987 42.70% 8.210 2573 53492
1988 50.8860 8.346 2071 61.303
1989 79.370 21.177 1.961 102.508
1990 17.079 0.855 4.441 31375
1991 102.520 14,159 5633 122312
1992 31.224 26,445 37983 95.652
1993 26.756 32,301 17.748 76.805
1994 36.483 7.334 69,432 113249
1995 18.962 21.041 46.439 86.442

Fuente; Pinson y Legouy (1996)

Como se puede observar en el cuadro 7, lo cierto es que el sector ha continuado
sujeto a una notable irregularidad en los pedidos tanto nacionales como internacionales,
pero la posibilidad de disponer de otros mercados ha permitido a las empresas poder
adecuar en mayor medida sus capacidades productivas a las necesidades reales de la
demanda. No obstante, la reestructuracion del sector ha supuesto en los ultimos afios un
descenso significativo en el nimero de empleos del sector, que se ha visto reducido desde
los 13.500 trabajadores del afio 1983 hasta los 7.300 de 1992, dltimo afio del que se dispone
de cifras globales’.

El descenso experimentado por las compras de RENFE se ha visto parcialmente
sustituido por la mayor inversion realizada por las compafiias regionales vy,
fundamentalmente, por las necesidades de nuevas unidades de metro como consecuencia
tanto de la ampliacion de las lineas en el de Madrid como por la puesta en funcionamiento

de los de Valencia y Bilbao.

76 Pinson ¥ Legouy (1996}, p.18.
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Por lo que se refiere a las empresas dedicadas a la reparacion de material su
situacion se ha visto cada vez mis degradada como consecuencia de la realizacion por parte
de los usuarios de la practica totalidad de estas tareas en sus propios talleres, a excepcion de
ciertas unidades muy determinadas, caso del Talgo o del AVE, que tienen contratos de
mantenimiento de sus unidades suscritos con la propia Talgo o con GEC Alsthom. Esto ha
provocado que las empresas que habian tenido una mayor dedicacion a la reparacion de
material hayan tenido que buscar nuevos clientes en el exterior donde han encontrado un
mercado lo suficientemente amplio como para evitar su desaparicion.

3.2.- La estructura del sector.

Ya se ha comentado que lo que caracteriza a este periodo es la entrada de nuevas
organizaciones empresariales de caracter multinacional, que accedieron al mercado espaiiol
bésicamente a raiz de los contratos surgidos para la construccién de las infraestructuras,
tanto fijas como moviles, del primer tren de alta velocidad espafiol, el AVE. Si hasta este
momento podiamos reconocer una continuidad estructural en el sector, ya que no se habian
producido importante variaciones en las grandes empresas nacionales desde su aparicion
masiva en el primer tercio del siglo, mas alld de determinadas fusiones y absorciones
producidas en los afios cuarenta, a partir de finales de la década de los noventa se asisie a
una nueva configuracion del sector. Solo CAF y Talgo contindan funcionando
independientemente de estas multinacionales, en el primero de los casos por mantener una
organizacion lo suficientemente diversificada como para poder atender a una muy
diferenciada produccion de material, aunque para ello haya tenido que incrementar
notablemente sus clientes exteriores ¥ concentrar gran parte de su produccion interior en el
suministro de unidades para los metropolitanos, un segmento que observaba en cste periodo
un gran dinamismo, tanto por las nuevas consirucciones como por la necesidad de renovar
el material antiguo, Talgo, por su parte, se concibe como una empresa diferenciada del resto
al dedicarse exclusivamente a la construccion de un tipo de material, muy definido, y del
que posee patentes propias, un caso también excepcional dentro del panorama de la
industria espafiola de material ferroviario. Pese a todo, aunque sigue siendo el mercado
nacional su principal demandante cada vez busca con mayor interés un mercado exterior, en
el que su producto esta teniendo una favorable acogida. A esta nueva politica ha
contribuido la reducciéon de los pedidos efectuados por RENFE, su tunico comprador
nacional, lo que les ha obligado a la blisqueda de nuevos clientes en lugares hasta entonces
inexplotados.

El resto de las que hasta cste momento habian sido grandes empresas del sector
conocicron modificaciones muy sustanciales en su estructura organizativa a lo largo de la
década de los setenta. Primero por los problemas que atraveso el seclor sidertirgico que
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dieron lugar a que un buen nimero de aquellas empresas que tenian en esta actividad una
parte importante de su produccion pasasen por unos delicados momentos econdémicos y
financieros. Y a esto habia que afadir el alarmante descenso de los pedidos del propio
sector ferroviario que hicieron incurrir en pérdidas a la mayor parte de las sociedades del
sector. Los casos mds significativos de esta reorganizacion fueron los de Euskalduna y
MACOSA, ya que ambas segregaron la actividad ferroviaria constituyendo nuevas
empresas: Aplicaciones Técnicas Industriales, S.A. (ATEINSA) y Mediterrdnea de
Industrias del Ferrocarril, S.A. (MEINFESA), respectivamente. Las dificultades del sector
eran cada vez mas evidentes y consecuencia de ello fue la entrada del Instituto Nacional de
Industria en el accionariado de algunas de ellas. La participacidn inicial del INI en MTM
que era del 41 por 100 en 1956 se convirtio en el 55 por 100 en 1969, como consecuencia
de las pérdidas continuadas en que estaba incurriendo en los afios precedentes la que se
habia constituido como la sociedad més importante del Grupo en el sector de bienes de
equipo, para alcanzar el 86,1 por 100 de su capital en 1980. Por idénticos motivos el INI se
hizo también con el control de ATEINSA en 1980 al acceder al 55 por 100 de su capital
tras la compra del paquete accionarial que tenia en esta empresa Astilleros Espafioles, S.A.,
aunque su entrada en esta sociedad se remontaba a 1973, afio de su creacion. También tomod
en 1980 el 31,9 por 100 de B& W', aunque bien es cierto que la fabricacion de material
ferroviario por esta empresa habia pasado a un lugar secundario desde comienzos de la
década de los setenta, habiendo abandonado en la actualidad esta actividad. Por poner un
ejemplo, en 1983 sélo construyeron 25 remolques intermedios serie 593 y 3 prototipos de
furgén generador serie 9000, todos ellos para RENFE. Pero desde 1977 las dificultades
economicas habian impedido que dispusieran de las materias primas necesarias para atender
al funcionamiento normal de su factoria. La situacion econdmica de MACOSA por su
parte, no era mucho mejor, ya que desde 1984 habia generado pérdidas que alcanzaron, en
1986, los 1.557 millones de pesetas, aunque en este caso la construccion de material
ferroviario siempre supuso mds de un 75 por 100 del total de sus actividades productivas.
Esto fue lo que indujo a sus responsables a segregar la actividad ferroviaria a finales de los
afios ochenta, justo en el momento en el que comenzaba su participacion en la construccion
de las locomotoras de gran velocidad 252, colaborando con Siemens y CAF en su
fabricacion. Estas locomotoras se emplearian después para remolcar al Talgo 200 en los
trayectos que unian Madrid con Milaga, Cadiz y Huelva y que utilizaban la linea del AVE
hasta Cordoba.

77 Martin Acefia y Comin (1991). El INI dispuso en realidad del control total de B&W desde 1981 una vez
que el Grupo se hizo con una importante participacion de Equipos Nucleares S.A. que, a su vez, disponia del
44,7 por 100 de B&W. Las perdidas generadas por estas empresas eran muy importantes. Baste seialar que
B&W empezd a obtener resultados negativos desde el ejercicio de 1976, llegando a tener en 1980 pérdidas
por un total de 3,528 millones de pesetas. Estos datos contables proceden de las memorias anuales de BEW,
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De esta forma, la estructura basica del sector a finales de los afios noventa ha
quedado reducida a cinco grandes empresas constructoras: CAF, Talgo, GEC Alsthom
Transporte, Siemens y Adtranz, que controlan en torno al 90 por 100 de la facturacion, lo
que por si solo indica la profunda transformacion llevada a cabo en estos dltimos afios.
Algo similar a lo que ha sucedido con las empresas dedicadas a la reparacion de material
que han quedado practicamente reducida a tres sociedades: Siderirgica Requena, Tafesa™ y
Talleres Mecdnicos Celada, si bien algunas otras compaiiias, como puede ser el caso de
Temoinsa que estd encuadrada entre los suministradores de material, podrian incluirse en el
campo de las reparaciones, como igualmente las cinco grandes constructoras que en muchas
ocasiones tienen firmados contratos con los usuarios para el mantenimiento de las unidades
que ellos suministran. Es precisamente el grupo de suministradores de material el que
presenta una nomina mas elevada, superando ampliamente la cincuentena, aunque su
dimension media es bastante reducida al haberse especializado en productos muy

especificos’.

GEC Alsthom Transporte se introdujo en Espafia mediante la toma de una
importante participacion accionarial de MTM y Ateinsa en el afio 1988, para mas tarde
hacer lo propio con MEINFESA. Esta operacion estaba encuadrada dentro de las
conversaciones mantenidas para la adjudicacion del contrato de 24 trenes de Alta Velocidad
para la linea Madrid-Sevilla, En julio de 1989 se hizo con la mayoria de las acciones de
MTM vy un afio después con el 100 por 100 del capital de Mecinfesa, integrando
paulatinamente a las tres empresas dentro de su propia estructura. Con el proposito de
afianzar su presencia en nuestro pais y adecuar las instalaciones de las compaiiias
adquiridas a las nuevas necesidades, entre 1991 y 1994 realizaron una inversion superior a
los 17.300 millones de pesetas, inaugurando en esta Gltima fecha nuevas plantas
industriales en Santa Perpetua de Mogoda (Barcelona) y en Albuixech (Valencia) con el
objeto de constituir estas dos factorias el eje principal del complejo de fabricacion de
material mévil en Espafia de la empresa. Las antiguas instalaciones de ATEINSA se
conformaron como su principal opeion para la realizacion de las tareas de mantenimiento
de las ramas del AVE construidas por el grupo, ademas de las 21 unidades UT 446 v los 40
unidades UT 450, de dos pisos, que prestaban servicio en las cercanias de Madrd y
Barcelona. No obstante, en los ultimos afios han realizado el suministro de un mayor
nimero de estos vehiculos dado cl incremento que estas lineas han desarrollado, al igual
que ha sucedido con los metropolitanos, encargidndose GEC Alsthom de parte del

78 En 1992 se independizd totalmente de Tranfesa, empresa dedicada al transporte de mercancias por
ferrocarril, Ademis de a la construccion y reparacion de material rodante dispone de una patente para cambios
de gjes que tiene puesta en prictica en Port Bou y Hendaya, si bien la propietaria de estas instalaciones es
Tranfesa.

79 pinson y Legouy (1996) ofrecen una completa relacion de estas compaiiias suministradoras, pp. 54-78.
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suministro de los de Barcelona (serie 4000) y Valencia, construyendo para esta dltima
ciudad también algunos tranvias y participando en la fabricacién de 45 locomotoras de gran
velocidad s/252 entre los afios 1992 y 1993. Las UT 446 comenzaron a fabricarse en 1989,
participando también CAF, Mitsubishi y Asea Brown Boveri. Dedicadas al transporte de
cercanias, disponian de 242 plazas sentadas en su composicion minima. Su puesta en
funcionamiento significé un importante paso adelante para este tipo de trafico necesitado de
fuerte flexibilidad a la hora de componer las unidades de tren y con equipos especialmente
disefiados para unas lineas que exigian fuertes aceleraciones iniciales para permitir un
trafico continuado. De esta manera incorporaban nuevos sistemas de velocidad, de
potencia, equipos de frenado y equipos de chopper. La composicion de las unidades era
completamente didfana, estando los equipos situados bajo el bastidor o en el techo. Por su
parte, las UT 450 son unidades de dos pisos destinadas a los servicios de cercanias de larga
longitud, con tiempos de recorrido superiores a los treinta minutos y fuerte demanda en los
extremos de la linea. En su composicién normal pueden trasladar a 1.080 pasajeros
sentados a una velocidad de 140 km/h. La potencia de sus motores es de 2.960 Kw, algo
superior a la serie 446 que disponia de 2.300 Kw. Empezaron a prestar servicio en 1994,
incorpordandose posteriormente otro modelo, el 251, de caracteristicas muy similares

aunque con una composicion menor de unidades por tren.

GEC Alsthom dispone también de una unidad de negocio ubicada en Toledo,
dedicada al mantenimiento y cobertura de garantia de los diversos tipos de maierial que
fabrican, bien con tecnologia propia o ajena. Este centro, que se encarga también del
mantenimiento integral de las unidades del AVE, es el responsable de la formacién y
transferencia de tecnologia de mantenimiento al resto de las unidades nacionales e
internacionales de la division de transporte de GEC Alsthom. Hay que destacar que la
unidad de mantenimiento de México depende directamente de la filial espaiiola, habiéndose
desarrollado a partir de 1994 cuando esta empresa consiguio la adjudicacion del contrato de
privatizacién del mantenimiento del material ferroviario de la linea Noreste-Centro-Este,

que cuenta con un parque de 300 locomotoras diesel y 25 electricas.

En la actualidad, la filial espafiola de la empresa franco-britanica da empleo a 2.000
personas en Espafia y 700 en México. Dispone de dos centros industriales y uno de
mantenimiento. El de mayor importancia esta situado en Santa Perpetua de Mogoda
(Barcelona) en donde, en una superficie de 360.000 m® trabajan méas de 900 personas
dedicadas a la construccion de trenes y vagones de viajeros (alta velocidad, eléctricos,
diesel, de uno o dos niveles y metros), asi como en ferrocarriles eléctricos. Inaugurada en
1994 es la fabrica dedicada al ferrocarri]l mas moderna de las que dispone la empresa a
nivel mundial. En Albuixech (Valencia) se encuentra situado el segundo centro productivo,
dedicado a la construccion de locomotoras diesel, eléctricas e hidraulicas, asi como de
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bogies e interiores de los trenes. Con una superficie solo algo inferior a la del complejo
cataldn da empleo a unas 500 personas. Por tiltimo, el centro de mantenimiento esta situado
en los talleres de RENFE de Toledo y estd especializado en el mantenimiento del
material de alta velocidad. La filial espafiola de GEC Alsthom Transporte es también la
responsable de los centros de mantenimiento ubicados en México en las localidades de
Monterrey, Xalapa y México D.F.

Su actividad comprende tanto la construccion mecdnica como los equipos de
traccion, eléctricos y auxiliares, la sefializacion, o el mantenimiento de las unidades
construidas. Como ya se ha sefialado con anterioridad, la faceta exportadora de las
compaiiias presentes en el mercado espafiol ha sido cada vez mds elevada y de ello da
buena cuenta el que, mientras en 1994 su produccién se dirigié prioritariamente a
suministrar unidades a RENFE, con un 40 por 100 de su facturacién, mientras que la
exportacion significaba el 30 por 100, en 1996 esta tltima cifra se habia elevado hasta el 60
por 100, si bien es cierto que, como siempre, esta distribucién estuvo vinculada a la
irregularidad de las peticiones de RENFE, puesto que en 1995 los contratos suscritos con
este operador supusieron un 80 por 100 de la facturacidén de la empresa. El resto de su
facturacion se dividia, casi a partes iguales, entre el resto de los clientes nacionales (FEVE,
compatfiias regionales y metros) y la actividad de mantenimiento.

Es por lo tanto la diversificacion de los mercados el objetivo més perseguido por
GEC Alsthom desde su entrada en este mercado y buena prueba de ello son los contratos de
suministro de material firmados con Brasil (15 trenes para el metro de Sao Paulo
construidos en colaboracion con CAF), China (23 trenes de cuatro unidades y los sistemas
de sefializacién, climatizacidn y material contra incendios del metro de Shenyang),
Finlandia (16 trenes regionales automotores), Israel (17 coches de pasajeros y 18
locomotoras diesel), Suiza (10 locomotoras diesel-eléctricas) e Irlanda (27 trenes
automotores). Junto a todo esto firmaron un acuerdo con el gobierno ruso para la creacion
de una sociedad mixta para la fabricacion de trenes de cercanias de 2 pisos, que preveia la

construccion de parte del material en la factoria valenciana.

Dentre de la estrategia disefiada por GEC Alsthom a nivel global, la filial espafiola
se consolida como lider mundial en la fabricacion de locomotoras y en la actividad de
mantenimiento, siendo GEC Alsthom Transporte Espafia la responsable mundial para esta
linea de productos. Su posicion en el mercado nacional es de liderazgo en la tecnologia de
alta velocidad y velocidad alta, aunque en la actualidad sus prioridades estan en el
suministro de unidades para el metro de Madrid.

Colabora, igualmente con otras firmas para el desarrollo de diversos proyectos,
como es el caso de Siemens con la que trabaja para dotar de material al metro de Valencia,
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con FIAT con quien esta desarrollando nuevos Intercitys y con CAF en la fabricacion de
todo el material de cercanias de RENFE, ocupandose de la construccion de las unidades de
dos ejes y dejando a CAF las de un eje. Desde su establecimiento en nuestro pais hasta el
aflo 1993 habia construido mas de 250 locomotoras serie 252 y reconstruido 78 de la serie
319, habiendo trabajado también en los ultimos aiios en la fabricacién de los nuevos trenes
Euromed, de velocidad alta, de los que entrego las primeras seis unidades en el afio 1996.

Construccion y Auxiliar de Ferrocarriles, una de las empresas con mayor tradicion,
es la unica que se ha mantenido independiente de aquel grupo de compafiias que
controlaron el mercado hasta la década de los ochenta. Entre sus inversores actuales
destacan tres cajas de ahorro (BBK, Kutxa de Guipiizcoa y Caja Vital) que disponen del 27
por 100 de su accionariado; El Chase Manhattan tiene una participacion de un 4 por 100; y
los empleados de la compaiiia controlan el 19 por 100, estando el resto del capital repartido
entre inversionistas bursitiles de peguefio tamafio. Es probablemente esta estructura
accionarial, junto logicamente con sus menores dificultades financieras, a pesar de las
perdidas sufridas en los afios en los que el sector atraveso por delicados momentos, lo que
le ha permitido mantener su independencia y, ademas, incrementar progresivamente su
facturacion y el nimero de sus clientes, especialmente en el mercado exterior.

Contintia manteniendo las tres factorias de que ya disponia con anterioridad, siendo
la de Beasain la de mayor importancia. Esta especializada en la construccion de vehiculos y
composiciones ferroviarias, ocupacién que también llevan a cabo en la de Zaragoza.
mientras que el centro de Iran, el de menor dimension, continta dedicado a la reparacion
del material. Como ha sido tradicional en esta empresa, su dedicacion productiva contintia
abarcando todas las facetas relacionadas con el material rodante, desde vehiculos de todo
tipo hasta bogies, ruedas, transmisiones o sistemas de alimentacion por catenaria, por poner

solo algunos ejemplos.

Sus cifras de negocios han mostrado una continua progresion en los Gltimos afios,
después de un periodo, el que va de 1984 a 1990 en el que los resultados econémicos
fueron muy deficientes, con elevadas pérdidas en algunos de ellos, come consecuencia
tanto de la disminucion de los pedidos por parte de RENFE como de la contraccion del
mercado exterior. Durante esa etapa solo vendieron, basicamente, bogies, enganches o
bandajes, debido a la dificil situacién econémica dc bucna parte de los paises
tradicionalmente importadores de este tipo de material, En 1992 su facturacién alcanzo ya
los 105.000 millones de pesetas y en 1995 se situé en 131.000 millones, con unos
resultados econdémicos igualmente positivos y en continuado crecimiento después de que en
1989 hubieran obtenido tnicamente 25 millones de beneficios que se situaron en mas de
1.500 en 1992. En este ultimo afio, ¢l 40 por 100 de sus pedidos procedian del extranjero y
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eran buena muestra de la evolucién seguida por esta empresa ya que apenas unos afios
antes, en 1989, sdlo dedicaba a esta actividad el 3 por 100 de su produccién. Aunque la
exportacién de sus productos hacia muchos afios que se habia iniciado, la profundizacién en
la apertura de nuevos mercados comenzé en 1990, optando claramente por internacionalizar
su produccion con el proposito de eludir la dependencia de RENFE y del mercado interior,
pretendiendo mantener en este su cuota en este mercado y expansionarse en el exterior,
fundamentalmente en Europa, Asia y Latinoamérica. Su estrategia distinguia dos niveles.
Por un lado, mantener un acuerdo de presentacion de ofertas conjuntas con Adtranz, que se
ocuparia de la fabricacion de la parte eléctrica de las unidades, aunque no por ello dejase de
recurrir a otros constructores para determinados contratos (ya hemos visto la actuacion
junto con GEC Alsthom en el caso de las cercanias de RENFE), mientras que en el exterior
varia entre la actuacién en solitario o con otras empresa -caso de GEC en Brasil- o
incorpordndose a consorcios internacionales cuando los contratos asi lo imponen -Filipinas
o Inglaterra®0-.

Unas exportaciones que, ademas, estan ampliamente diversificadas ya que esta
presente en mas de una treintena de paises de todo el mundo, destacando especialmente los
contralos suscritos con la GVB holandesa (32 coches ligeros), las unidades para la linea de
Londres al aeropuerto de Heathrow, la fabricacion de tranvias para Leeds, la construccidn
de 135 composiciones para el metro de Mexico D.F. y de 222 para el de Monterrey o cl
suministro de 18 trenes de cercanias para el Tren de la Costa en Argentina, estando
igualmente presente en el mercado asidtico con diversos suministros realizados a Hong-
Kong o Filipinas.

En el mercado nacional, el metro de Madrid, uno de sus clientes tradicionales, sigue
siendo un soporte fundamental en sus ventas dentro del pais (un ejemplo de ello es el
reciente contrato suscrito en 1997 para el aprovisionamiento de nuevas unidades por un
valor de 20.000 millones de pesetas), aunque la puesta en funcionamiento del metro de
Bilbao le ha supuesto, desde el afio 1995, unos ingresos y una carga de trabajo muy
importante al encargarse del suministro de 26 composiciones completas. Logicamente.
RENFE sigue siendo un cliente fundamental en su estrategia, basicamente con la
continuacion de nuevas adquisiciones para cercanias, habiendo recibido también

importantes pedidos de ferrocarriles regionales, en especial de la Generalitat de Valencia.

La diversificacion de sus productos sigue siendo una de las facetas mas atractivas de
esta empresa, objetivo que ha buscado desde el momento de su constituciéon. En la
actualidad fabrica en su totalidad, o en colaboracion con ofras empresas, unidades de

80 En el caso ingles participa en el consorcio Eurotrans para la fabricacién de tranvias con destino a la ciudad
de Leeds.
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cercanias series 446 y 447, unidades de dos pisos s/450, electrotrenes Intercity s/444 de los
que se encargo de construir los coches motores, ademds de todo tipo coches litera, coches
cama, o vagones (tolva, MMQ, portacontenedores, plataforma, JITL, JJIPD),
locomotoras eléctricas 252, automotrices s/450, unidades eléctricas para metropolitano
s/2000 y 5000, tranvias ademas de bogies, ruedas o bastidores. Ya se han comentado con
anterioridad algunas caracteristicas de las series 446 y 450. Las UT 447 se diferenciaban de
las 446 en que incorporaban por primera vez en Espaifia equipos de potencia con tecnologia
trifdsica para tensiones de 3.000 v., lo que permitia la reducci6n del consumo energético en
un 12 por 100 como consecuencia del mayor rendimiento de los motores. La electronica de
esta serie permitia su acoplamiento con las unidades de la serie 446, lo que posibilitaba
ampliar la capacidad de transporte sin tener que modificar la infraestructura. Estas unidades
empezaron a ser suministradas en 1993, desarrollando la parte eléctrica Siemens y ABB
Traccion. Por lo que se refiere a las locomotoras 252, CAF se encargé de la construccion de
la parte mecanica junto con Meinfesa, Krauss, ABB y Henschel., mientras que la parte
eléctrica fue disefiada por Siemens. Son locomotoras muy potentes, de 5.600 Kw, que
desarrollan velocidades de hasta 220 Km/h, habiéndose utilizado para la traccion de los
coches del AVE. Desde 1982 CAF ya habia colaborado en la construccion de locomotoras
de la serie 25], que tenian una potencia de 4.650 Kw., alcanzando los 160 Km/h. Eran
locomotoras universales, aptas tanto para el transporte de mercancias como de viajeros. En
su fabricacion también participaron MACOSA, Westinghouse y General Electric. Fueron
las primeras locomotoras adquiridas por RENFE que tenian en su totalidad el equipo
eléctrico chopper, disponiendo de un bogie central con un dispositivo que le permitia
desplazarse lateralmente cuando la méquina circulaba por una curva. También participé en
la fabricacion de las locomotoras 250 que empezaron a suministrarse en 1982, aunque las
primeras unidades fueron construidas por Krauss Maffei y Brown Boveri. Estas
locomotoras era muy similares a las 251, si bien en un primer momento tenian un equipo
eléctrico convencional, incorporandose un chopper tnicamente en las cinco unidades que

fueron fabricadas en 1986

Talgo, por su parte, sigue manteniendo una estructura diferenciada respecto del
resto de las compafiias constructoras nacionales. Su accionariado continua estando en
manos de la familia Oriol. En 1996 daba empleo a 900 personas en 3 paises, si bien era en
Espafia donde se concentraba la mayor parte de su produccidén, teniendo filiales de

mantenimiento en Berlin (Alemania) y Seattle (USA).

Continda estando especializada en la fabricacion de sistemas de explotacion
ferroviarios completos, excepcion hecha de la construccion de locomotoras, centrando en
los tltimos afios todos sus esfuerzos productivos en la construccion de trenes articulados
pendulares, lo que se conoce como el Talgo 200. En la actualidad circulan por Espaiia
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1.104 coches, en Alemania 150 y en Estados Unidos 27. Esta especializacion determina que
su produccion sea muy irregular ya que al estar presente Unicamente en tres paises, y
basicamente tener su mercado en Espaiia, depende totalmente de muy pocos demandantes.
El hecho de que RENFE no realizase ningun pedido entre 1992 y 1995 supuso por ello un
importante descenso en sus cifras de negocios, ya que sélo se dedico a tareas de
mantenimiento de sus unidades. Desde hace afios se considera que el hecho de no fabricar
los elementos de traccion es un elemento negativo para su evolucién en los mercados
internacionales y es por ello por lo que su estrategia de futuro se centra en la bisqueda de
un socio tecnoldgico dedicado a la construccidn de locomotoras que permita la presentacion
a los concursos de unidades completas. La reciente adquisicion por RENFE de 18 unidades
del Talgo 200 junto a dos estaciones de cambio de ancho instaladas en Port Bou e Irin,
también de patente Talgo, han permitido soslayar parcialmente estos problemas pero para
consolidar su posicion necesita de una menor irregularidad en su produccion.

El afio 1992 significé la salida de Talgo al exterior. En ese afio contraté con la
Deutsche Bundesbhan la construccién de 112 coches Talgo 200 para ser utilizados en las
lineas Berlin-Munich y Berlin-Bonn. Tres afios después, en 1995, logro otro pedido, en esta
ocasion de 38 coches-hotel para dos composiciones del tren nocturno Munich-Hamburgo.
lo que significé un importante espaldarazo para su cstrategia de bisqueda de nuevos
mercados. También fue en 1992 cuando Talgo se introdujo en el mercado norteamericano.
Para este proyecto cred, en union de RENFE, la filial Renfe-Talgo of America para
encargarse de las dos composiciones de trenes de 12 coches solicitadas por AMTRAK para
la linea Eugene-Seattle. Esta colaboracion se ha mantenido hasta 1996 cuando este mismo
operador decidio la adquisicion de otras dos composiciones con un total de 27 coches,
aungue para su construccion haya tenido que asociarse con las suministradoras americanas
THRALL y NACO. A estas ventas habria que afiadir la adquisicion por parte de Ia
operadora norteamericana de otras dos composiciones completas con el proposito de
continuar la linea inicial hasta Vancouver.

Maés recientemente, en 1996, ha vendido 2 composiciones de Talgos pendulares a la
SNCF para la explotacion comun de las lineas internacionales Francia-Espaila y Espaiia-
Suiza. También ha iniciado conversaciones para la venta de coches con ejes modulables y
una estacién de cambio de via a Rusia con el propésito de explotarlo en la linea Berlin-
Moscu. Es el mercado de los paises del este de Europa uno de los que mas intercs
despiertan en la actualidad entre los gestores de la sociedad, como consecuencia de que en
estos paises existe un ancho de via diferente, lo que podria ser utilizado por Talgo para
vender sus productos que, en estas condiciones, estin considerados como unos de los
mejores en el mercado mundial.
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Sus proyectos estin también centrados en la alta velocidad, desarrollando en la
actualidad un proyecto con Adtranz para poder disponer de un conjunto competitivo que
pueda presentarse al concurso para suministro de material maovil de la futura linea de alta
velocidad Madrid-Barcelona, una vez que los diferentes ensayos realizadas con remolques
de Talgo tanto en bancos de pruebas como en la linea del AVE Madrid-Sevilla han

corroborado que sus posibilidades en este segmento8!,

Siemens Espafia, S.A. tiene una larga trayectoria en nuestro pais que se remonta al
aiio 1910, aunque su participacion en la industria ferroviaria en Espafia no se ha iniciado
hasta hace pocos ailos. La divisién de Transporte de Siemens dispone de una sola planta de
produccion situada en Cornelld (Barcelona), que esta especializada en la fabricacion de
motores eléctricos de traccion y de convertidores para el transporte ferroviario. Una factoria
que comparte con las de Nuremberg y Berlin la fabricaciéon de componentes ferroviarios y
de vehiculos eléctricos de transporte ferroviario, especializandose Cornelld en el area de
maquinas medianas y grandes con el proposito de exportar un volumen importante de su
produccidn. Desde 1994, como consecuencia de una nueva estrategia del grupo alemdn en
Europa, Cornella se ha convertido en una de sus unidades mds importantes de fabricacién
de material ferroviario, incorporando una importante inversion para adaptar esta fibrica a
las necesidades del mercado mundial.

La presencia de Siemens en Espafia tiene como objetivos tanto la fabricacion de
material moévil como participar en la electrificacion de las lineas. Sus actividades estin
centradas en los equipamientos de traccion, la construccién mecanica y la sefializacion y
electrificacion de las infraestructuras. Para la construccion de los vehiculos ferroviarios es
frecuente que busque la colaboracion de otras empresas, en particular con CAF, GEC
Alsthom y AEG, una colaboracion tradicional dentro de este sector.

Su principal participacion durante estos afios en el mercado nacional estuvo en
relacion con la puesta en marcha de la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla, obteniendo
un contrato en 1989 para la construccion de 75 locomotoras 252, que deberian haber sido
construidas mayoritariamente en Espaiia si bien finalmente un buen niimero de ellas fueron
fabricadas por Krauss Maffei en Alemania, siendo entregadas a partir de 1992, Estas
locomotoras disponen de una electronica de mando y control realizada con
microprocesadores, utilizando el sistema Sibas 16, lo que permite el diagnéstico de las
averias y contribuye a la proteccion de los equipos. Los bogies pueden ser cambiados para
adaptarse a cualquiera de los dos tipos de via existentes. Desde ese momento sus pedidos

81 L a firma del acuerdo para desarrollar un prototipo con remolques Talgo y traccion Adiranz se efectud en
abril de 1998. En este proyecto Talgo lleva invertidos ya cerca de 6.000 millones de pesetas. Via Libre, num.
409, p.34.
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mias importantes han sido el contrato suscrito en 1994 con RENFE, a través de un consorcio
dirigido por la propia Siemens, de 46 composiciones de trenes de cercanias (UT 447)
construidos en su parte eléctrica por Siemens y ABB y en su parte mecdnica por GEC
Alsthom y CAF. También en ese afio consiguio un pedido de varias unidades para los
tranvias de Valencia donde igualmente se encargo de la parte eléctrica, dejando la parte
mecéanica a su filial Duewag AB, siendo ensambladas las unidades en las instalaciones de
GEC Alsthom en Valencia. Su participacion en el suminisiro de la parte eléctrica de las
unidades de metro 2000 y 5000 también ha sido una de las principales actividades de la

firma, en este caso en colaboracion con constructores nacionales y especialmente con CAF.

En el mercado exterior ha tenido una menor participacion, aunque ha construido 67
motores para el metro ligero de Guadalajara (México) y diverso material motor para las
locomotoras de la serie 5.600 de la Compaiiia Ferroviaria de Portugal.

La altima de las grandes multinacionales en incorporarse al mercado espafiol ha sido
ABB Daimler-Benz Transportation (Adtranz), entre otras razones porque su creacion se
produjo en 1996 de la union de ABB y Daimler-Benz, integrindose en Espaiia las
sociedades ABB Traction S.A. (que controlaba a CENEMESA, CONELEC Y
CADEMESA)* v AEG Ibérica de Electricidad, S.A. La filial espafiola de este grupo
representa en la actualidad entre el 8 y el 9 por 100 de la cifra de negocios total de Adtranz
y dispone de dos factorias, una situada en Trapaga (Vizcaya), dedicada a la fabricacion de
equipamientos eléctricos completos para material rodante de gran traccién y el transporte
urbano, y otra en Alcobendas (Madrid), que se dedica a instalaciones fijas y sefializacion.
Sus actividades se extienden desde la ingenieria y el disefio de sistemas hasta la produccién
y mantenimiento de material rodante, instalaciones fijas de electrificacién o seiiales. Su
facturacién en el afio 1996 alcanzé los 16.962 millones de pesetas. En sus distintas
divisiones trabajan 443 personas.

Como el resto de sus competidoras ha realizado una fuerte actividad exportadora, lo
que ha dado lugar que se le otorgue a la filial espaiiola la responsabilidad de ciertas dreas
geogrificas de Europa Central, América del Sur y Africa.

Antes de la fusion, ABB Traction habia participado en la concepcion y fabricacion
en 1994 de 24 unidades para el metro de Bilbao, el equipamiento eléctrico de 46 unidades
447 de RENFE en 1995, la parte eléctrica de 63 composiciones de la serie 2000 para el
metro de Madrid, que se ha convertido en el segundo cliente de Adtranz en Espafia, estando
proyectadas por ésta empresa los semiconductores que llevaran las nuevas unidades serie

82 va conocemos la vinculacion de CENEMESA con Westinghouse, CONELEC era la denominacidn que
tomo la antigua GEE; mientras que CADEMESA se correspondia con la antigua Brown Boveri Espaiiola,
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6000 de la nueva linea de cercanias Vicalvaro-Arganda® y diversas unidades para los
ferrocarriles de la Generalitat de Catalufia. En la actualidad est4n desarrollando la
construccién de 16 trenes regionales diesel (TRD-594), de los que a principios de 1997 ya
habian entregado 5 unidades, estando previsto el suministro de las restantes antes de
finalizar dicho afio. Estos trenes estan destinados, basicamente, a su explotacién en las
lineas de Galicia, Andalucia y Castilla y Leén. Para su fabricacion, como para otros
modelos, colabora especialmente con CAF, aunque también intervienen otras muchas
empresas (MAN, Voith, Behr, Wabco, Sepsa, Temoinsa, Jubner y 3M). Se trata de una
unidad de tren formada en su composicién bésica por dos coches motores, aungue pueden
formarse trenes con hasta diez coches. La composicién minima permite el transporte de 126
pasajeros sentados, desarrollando velocidades de hasta 160 Km/h. Estas unidades de tren
tenian su antecedente mas proximo en la serie 592 que fue construida por MACOSA y
Ateinsa a partir de 1981, siendo suministrados los motores diesel por la casa alemana
MAN. Su composicién minima era de dos coches motores y un remolque, lo que le daba
una capacidad de transporte de 200 plazas sentadas, pudiendo alcanzar los 120 Km/h. con
los cuatro motores diesel de 210 Kw cada uno. Entre 1994 y 1997 esta serie fue remodelada
interiormente, no modificdndose sus caracteristicas técnicas.

Como ha podido apreciarse, la estructura del sector en este tltimo periodo nada
tiene que ver con lo que se ha analizado en las etapas anteriores. La internacionalizacion de
los mercados ha dado lugar a que sélo dos empresas contintien siendo netamente nacionales
por lo que se refiere a la composicion de su accionariado, CAF y Talgo, mientras que el
resto, siempre hablando de los grandes constructores, esta en manos del capital
extranjero. Es esta una evolucion que no difiere sustancialmente de lo que ha sucedido en el
resto de los paises europeos y que, por el momento, parece haberse asentado aunque tenga
sus expectativas puesta mds en el mercado de exportacion que en el nacional a corto plazo,
a la espera de nuevos proyectos de cercanias y de alta velocidad. que junto con el desarrollo
de las lineas de metropolitano se constituyen en los elementos fundamentales de su
produccion. Pero, ademas, en estos ultimos afios se ha producido también un cambio
sustancial en la diversificacién de los mercados. El sector siempre habia sufrido las
dificultades derivadas de una demanda muy irregular y de pequefas series, pero tampoco su
capacidad productiva le habia permitido explorar la apertura de nuevos mercados, Es cierto
que a principios de siglo CAF ya exportaba material -ruedas y bandajes- al exterior, pero no
asi unidades completas, algo que sélo comenz6 a desarrollarse cuando a mediados de la
década de los sesenta la contraccion de los pedidos de RENFE obligd a buscar nuevas
estrategias. La consolidacion de la apertura al mercado internacional sélo se ha producido
con un volumen notable muy recientemente y en ello ha sido decisiva la cada vez mayor

83 via Libre, num.404, Diciembre 1997, p.63.
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colaboracién entre las grandes industrias para ofertar nuevos productos, que ha permitido
una mayor especializacion, la concrecién de proyectos a medio y largo plazo y la existencia
de un mercado global que permite la existencia de un nimero suficiente de posibles clientes

que posibilite una elevada carga de trabajo en las factorias.
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