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Juanjo Olaizola Elordi, nuevo Amigo de Nimero de la Bascongada
Luis Elicegui Mendizabal, Amigo de Niimero de la Bascongada
y presidente de la Comisién de Gipuzkoa
Soco Romano Aguirre, Amiga de Ndmero de la Bascongada

372



Bobo & e o ake
[E— TR
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HARRERA HITZAK / PALABRAS DE RECEPCION
SOCO ROMANO AGUIRRE
EAEko Adiskide Numerarioa
Amiga de Numero de la Bascongada

Presidente Jauna, jaun, andreok,
Eguardion guztioi

Benetan pozgarria eta ohore bat da Juanjo Olaizola Elordiren
harrera hitzak eskeintzea.

Es para mi un honor y una alegria poder ofrecer estas pala-
bras de recepcién como Amigo de Numero de la Real Sociedad
Bascongada de Amigos del Pafs, de Juan José Olaizola Elordi, més
conocido como Juanjo Olaizola.

Juanjo Olaizola es una personalidad reconocida en el dmbi-
to de la preservacién del patrimonio ferroviario y de la investi-
gacion de la historia del transporte y el ferrocarril. Es sin duda
un gran conocedor del mundo del transporte ferroviario en
todas sus facetas. Sus conocimientos van del &mbito de las loco-
motoras de vapor a la alta velocidad, pasando por la via estrecha,
los trenes mineros, los funiculares, los tranvias y trolebuses.

Es asi mismo un divulgador muy activo como conferencian-
te, comisario de exposiciones y como autor numerosas publica-
ciones.
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Como impulsor y director del Museo Vasco del Ferrocarril,
ha hecho de este centro un espacio de referencia de alcance
internacional.

Juanjo Olaizola nacié en 1965 en San Sebastian. Es licenciado
en Geograffa e Historia y Doctor en Historia Contempordnea por
la UNED con una tesis titulada: “La compafiia del tranvia de
San Sebastian (1887-2012) 125 afios de transporte publico en
la capital de Guiptzcoa”.

Esta tesis doctoral fue presentada en el afo 2011 y publicada
posteriormente en 2017.

Miembro de la Asociacién de Amigos del Ferrocarril de Gi-
puzkoa desde muy joven y de la Asociacién Vasca de Patrimonio
Industrial y Obra Publica del Pais Vasco. En 2010 la Federacién
Espafiola de Amigos del Ferrocarril, le hace entrega de la Insignia
de Oro como Tercer Socio de Honor.

Como es bien sabido, el ferrocarril se convirtié en uno de los
simbolos mds representativos de la Revolucién Industrial. Fue
un medio de transporte rapido y eficiente que permitié el tras-
lado de mercancias, personas e ideas a largas distancias de ma-
nera més eficiente y segura que nunca antes.

En 1855 aparecid la primera locomotora de vapor en el Pais
Vasco. El ferrocarril se convertiria en uno de los principales
instrumentos del desarrollo industrial, econémico y social de
nuestro Pafs. Pese a todas las dificultades y crisis que ha conocido
alo largo del tiempo, el ferrocarril se mantiene como auténtica
opcidn de futuro.

En relacién al patrimonio ferroviario hay que sefialar que
1962, afno en el que se destruyé el pértico dérico de la Euston
Station de Londres construido en 1837, es la fecha en la que los
historiadores sitiian el nacimiento del movimiento de valoracién
y salvaguarda del patrimonio industrial. La demolicién se pro-
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yecto para construir en su lugar el edificio actual de la estacién
de Euston, lo que generd una amplia protesta popular.

Aungque el edificio no se pudo salvar, este movimiento sirvid
para crear una corriente de opinién favorable a la conservacién
de elementos materiales procedentes de laRevolucién Industrial
como parte de la identidad y el patrimonio cultural britanico.

Esta experiencia tuvo su reflejo especialmente en otros pai-
ses europeos y en EEUU. Durante la década de 1970 el estudio y
la proteccién del Patrimonio Industrial se fue extendiendo a
otros paises.

En el afio 1989 el Gobierno Vasco, desde el Departamento de
Transportes y Obras Publicas, encargé a Juanjo Olaizola la reali-
zacién del primer inventario del Patrimonio Ferroviario del Pafs
Vasco. Este inventario puso de manifiesto la grave situacién de
deterioro y abandono en la que se encontraban muchos de los
elementos de este pasado ferroviario tan importante en nuestro
pais. Y es precisamente este inventario el punto de partida de la
creacién del Museo del Ferrocarril de Azpeitia.

En 1989 el Gobierno Vasco decidid crear un Museo del Ferro-
carril procediéndose a la preservacién de la primera pieza, una
locomotora Diesel-eléctrica del afio 1958 construida por la So-
ciedad Espariola de Construccién Naval bajo la licencia Schnei-
der/Creusot. A falta de un espacio para su almacenamiento La
Creusot ,junto con otros 7 vehiculos fueron trasladados a un viejo
tanel del tren del Urola clausurado pocos afios antes.

El lugar elegido para Museo fue precisamente la sede de la
Estacién del Ferrocarril del Urola. Las instalaciones del viejo
ferrocarril no habfan sufrido grandes transformaciones desde su
inauguracidn a principios del siglo XX.

El museo ha ido abriéndose al publico en diferentes fases,
inaugurandose en 1992 la primera de ellas. Al mismo tiempo se
iban conformando las colecciones tanto de los vehiculos como
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de otro tipo de materiales, como el documental y bibliografico
que constituyen la biblioteca y el archivo del centro. En 1990 se
restauraron piezas tan singulares como la locomotora de vapor
Aurrera, construida por la firma Nasmith & Wilson en el afio 1898
para el ferrocarril de Elgoibar a San Sebastian.

Unavez inaugurada esta primera fase, se redacté el proyecto
de lo que serfa la restauracién de las antiguas cocheras, el taller
y la subestacién eléctrica del Ferrocarril del Urola, inauguran-
dose la segunda fase el 4 de octubre de 1994 presidida por el
lehendakari Ardanza. Por lo que el Museo ha cumplido precisa-
mente este afo, su 30 aniversario.

Los edificios que componen el Museo del Ferrocarril fueron
disefiados por Ramén Cortdzar uno de los arquitectos guipuzcoa-
nos mdas destacados.

El Museo Vasco del Ferrocarril expone en sus instalaciones
una de las mejores colecciones ferroviarias de Europa:

Forman parte de las colecciones 90 vehiculos histéricos, 70
de ellos restaurados y 50 en estado de marcha. La mayoria estan
vinculadas al Pafs Vasco, pero no solo ya que cuenta con piezas
procedentes de Cantabria, Asturias, y Portugal. Conozco el es-
fuerzo realizado por el Museo y los voluntarios para la restaura-
cién de los materiales, que continta a dia de hoy.

Destacan 13 locomotoras de vapor, por citar algunas, La
Espinal de 1887, La Zugastieta, de 1888, La Zorroza de 1892 o
la Euzkadi construida en Alemania en 1921 y que prestd sus
servicios en la Compafifa de Ferrocarriles Vascongados. Muestra
6 locomotoras eléctricas entre ellas la mas antigua en estado de
marcha de la peninsula, construida en Alemania en 1925, la SEFT
Ne101.

Cuenta asf mismo con coches de viajeros, vagones de mer-
cancfas, tranvias eléctricos, un trolebus y autobuses urbanos.
También se muestran vehiculos no ferroviarios como una apiso-
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nadora de 1930, o un camién de bomberos de 1922, que presté
sus servicios en la capital donostiarra hasta los afios 50 del
pasado siglo.

Posee una coleccién de indumentaria ferroviaria, iinica, ade-
mas de faroles, un fondo de cronometria considerado de los més
sobresalientes en Europa y una deliciosa coleccién de juguetes
antiguos propiedad de Federico Zappino.

El taller mecénico del ferrocarril del Urola, se conserva tal y
como se inaugurd en 1926 siendo uno de los mas completos
conjuntos de maquina-herramienta del Pafs Vasco.

Uno de los objetivos del Museo desde los inicios fue y sigue
siendo que los vehiculos histéricos pudieran circular. Asi en un
principio se circulaba entre Azpeitia y Loiola, pero se suspendié
en 1995y desde 1998 se ha gestionado el trayecto Azpeitia-Lasao.
Este servicio estd siendo prestado por trenes histéricos habitual-
mente remolcados por locomotoras de vapor, las més especta-
culares y también por automotores Diesel.

A pesar de su juventud Juanjo Olaizola tuvo la visién, la
perseverancia, la capacidad de conviccién y de trabajo para en
aquellos afnos en los que el patrimonio se destrufa de una forma
implacable, de iniciar el proceso de recuperacién, proteccién y
difusién de unos materiales destinados en su mayoria a su desa-
paricidn. De esta forma da inicio a un museo que posee en la
actualidad una coleccién excepcional y de referencia a nivel
nacional e internacional.

Se trata de un museo en el que el director, no sélo se encarga
de la gestidn diaria, sino que es el maquinista de los trenes que
se ponen en marcha en diferentes épocas del afo y que prepara
ademds a las generaciones venideras con el Curso de iniciacién
ala traccién de Vapor.

Lo que hoy podemos contemplar y disfrutar en este museo,
es fruto del trabajo y el empefio de Juanjo Olaizola. En este breve
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relato no puedo ni quiero olvidar a Mercedes Garcia Fernandez,
compariera, aliada y cémplice en mil y un avatares, a quien
conocid, cémo no podia ser de otra manera, en una estacion de
tren.

Como sefialaba al inicio, Juan Jose Olaizola es un profundo
conocedor y divulgador del mundo ferroviario. No se podria
comprender, ni disfrutar la historia del ferrocarril ni de muchas
de las industrias relacionadas con este sector, del devenir de sus
promotores, de sus trabajadores y trabajadoras, sin el tesén y la
aportacién de Juanjo Olaizola.

En su bibliografia figuran numerosas publicaciones 26 libros
en solitario, mds de 40 en colaboracién con otros autores y
numerosos articulos, méas de 200, en diferentes revistas naciona-
les, internacionales y también otras de &mbito local.

Es dificil destacar algunos de los numerosos titulos, pero por
citar algunos de ellos:

+  Patrimonio ferroviario de Euskadi: = Euskadiko burnibide-onda-
rea - Juan José Olaizola Elordi Vitoria. Servicio Central de
Publicaciones del Gobierno Vasco, imp. 1990.

+ Gipuzkoako Trenak. Gipuzkoako Trenak Bertan. Juan José
Olaizola Elordi - Diputacién Foral de Guiptizcoa, 1996.

» Vasco navarro trena. El ferrocarril vasco navarro - Juan José
Olaizola Elordi Bilbao, EuskoTren, 2002.

« Bilboko tranbiak. Los tranvias de Bilbao - Juan José Olaizola
Elordi Bilbao, EuskoTren,2002.

* Elferrocarril de Bilbao a San Sebastidn, 125 afios de ferrocarril
en Durango - Juan José Olaizola Elordi - EuskoTren, 2007.

« El Topo (1912-2012) - Primer centenario de un pequefio ferroca-
rril internacional - Juan José Olaizola Elordi - Proyectos
Editoriales, S.L. 2012.

« CAF. Unsiglo al servicio del Ferrocarril. (1917-2017). Juan José
Olaizola Elordi. Maquetren, 2017
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*  Herederos de Ramdn Mugika. Fdbrica de vagones San Sebastidn-
Irtin. Juan José Olaizola Elordi. Maquetren,2018

Ha participado y participa activamente con revistas especia-
lizadas como Carril, Via Libre, Trenes Hoy, Maquetrén,
Hobbytren, Trenmania, Revista de Historia Ferroviaria, entre
otros.

Colabora con el mismo entusiasmo y rigor en aquellas de
especial renombre como en otras mds humildes publicaciones
locales, pero que suponen toda una aportacién a la difusién de
la historia local.

Ha sido asi mismo comisario de numerosas exposiciones
como:

LaRuta de Hierro de los Pirineos, 0 Exposicién Homenaje
a las Victimas de trabajos Forzados por citar alguna de
estas.

En 2012 cred el blog Historias del Tren y es muy activo
en redes sociales.

Divulgador infatigable, su capacidad de trabajo, la entrega y
la disponibilidad de Juanjo Olaizola son bien conocidas en el
mundo del patrimonio industrial, ferroviario y cultural en gene-
ral.

Ademds de esta generosidad que le llevaa acudir alos puntos
mads diversos a impartir charlas y conferencias, Olaizola ha de-
mostrado, permitanme que lo mencione, una valentia profesio-
nal y personal que unida a su independencia intelectual, le ha
llevado a defender a personas y causas en situaciones muy com-
plicadas y que aprovechando este foro me van a permitir se lo
agradezca publicamente. Mila esker Juanjo bihotz bihotzetik.

Para concluir, y a modo de resumen, quiero sefialar que el
trabajo realizado por Juanjo Olaizola en el campo de la investi-
gacion y divulgacién histérica del mundo del transporte y el
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ferrocarril, ademds de su generosidad e infatigable lucha por la
conservacién del patrimonio ferroviario, hacen de él digno me-
recedor de ser recibido como Amigo de Numero de esta Real
Sociedad Bascongada de Amigos del Pafs.

Zorionak eta ongi etorri Juanjo.
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Entre las particularidades del ferrocarril en Euskadi, dos son
especialmente relevantes, la primera, la importancia de los tre-
nes de via estrecha respecto a los del ancho normal espafiol,
hasta el punto de que, en el méximo apogeo de lared, el territorio
contaba con 515 kilémetros de lineas de via estrecha frente a los
310 de via ancha. La segunda caracteristica es el arraigo que ha
alcanzado la construccién de toda clase de materiales destinados
al ferrocarril, desde vagones y locomotoras hasta carriles, puen-
tes, desvios, sefales o relojes. Por este motivo, dedicaremos esta
leccidn de ingreso a analizar brevemente la historia de un sector
que sigue manteniendo una especial relevancia en el tejido in-
dustrial vasco y cuyos origenes se remontan a 1860.

INTRODUCCION

El tren llegd a Euskadi con notable retraso. Si el primer
ferrocarril del mundo se inauguré en 1830 entre Liverpool y
Manchester, y la primera linea peninsular, entre Barcelona y
Matard, entrd en servicio en 1848, la primera locomotora no
llegé a Gasteiz hasta 1862. Afortunadamente, la tardia implanta-
cién de este medio de transporte se compensé con un vertigino-
so desarrollo posterior, de modo que en 1927 el pais ya contaba
con una red de 825 kilémetros, cifra muy notable para un terri-
torio tan pequefio, que proporcionaba una de las densidades de
vias férreas més elevadas de Europa.

El desarrollo de la red ferroviaria espafiola fue propiciado
por la promulgacién de la Ley General de Ferrocarriles del 3 de
junio de 1855. Esta norma consagro, en el capitulo IV, articulo 5,
la libre importacién de toda clase de equipos necesarios para su
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El tren llegd a Euskadi con notable retraso. La primera red,
establecida en via ancha (de Miranda a Irun y a Bilbao) se
construyd entre 1858 y 1864, cuando el primer ferrocarril del
mundo, entre Liverpool y Manchester se abrié al servicio pu-
blico en 1830. Inauguracién del ferrocarril de Madrid a Irun y
Paris en Donostia, 15 de agosto de 1864.

Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

construccién y explotacién,” medida que permitié a los conce-
sionarios, generalmente vinculados a grandes grupos financie-
ros e industriales franceses, britdnicos y belgas, con estrechas
vinculaciones con los fabricantes de locomotoras, vagones o
carriles,adquirir todo los equipos precisos a éstas. En consecuen-
cia, y a diferencia de otros pafses en los que la ingente demanda
del nuevo medio de transporte fue el principal incentivo para el
desarrollo de su industria, en Espafia apenas tuvo repercusién
en su tejido industrial a pesar de que ya en 1860 se habia iniciado

[1]  Gaceta de Madrid, N° 886, 6 de junio de 1855, p. 1.
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la construccién de vagones en la Herreria Barcelonesa, cuyos
propietarios, los hermanos Girona, eran también los promoto-
res, entre otros, del ferrocarril de Barcelona a Granollers. Sola-
mente la progresiva modificacién de las politicas arancelarias a
finales del siglo XIX permiti6 la paulatina sustitucién de las
importaciones, lo cual no fue tarea facil para los nuevos fabri-
cantes ya que, pese a las progresivas barreras impuestas a las
importaciones, sus productos dificilmente podian competir con
los de las principales casas extranjeras que, gracias a la gran
capacidad productiva que habfan adquirido, podian abaratar los
costes y, ademads, contaban con completas redes comerciales y
un consolidado prestigio en el mercado nacional.

Para favorecer la rapida construccién de la red ferroviaria, el
gobierno espafiol eliminé los aranceles a la importacién de
todos los equipos necesarios, factor que unido a la debilidad del
tejido industrial del pafs, imposibilitd el desarrollo de la indus-
tria ferroviaria local. Bendicién de las locomotoras de vapor del
ferrocarril de Tudela a Bilbao. Las 50 maquinas de esta empresa
fueron construidas en Manchester.

Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

387



La libertad arancelaria permitid la rapida implantacién de la
red bdsica ferroviaria en Espafia, al poder adquirir todos los
equipos necesarios sin tener que esperar a que la industria
nacional estuviera capacitada para su fabricacién, pero propicié
también la ruina de las concesionarias de la nueva red de trans-
portes. En efecto, al no haberse fomentado el desarrollo de un
tejido industrial, no fue posible generar la demanda de transpor-
te que habria permitido la viabilidad econémica de la mayor
parte de las empresas.

Tras la gran crisis que experimentaron los ferrocarriles es-
pafioles una vez concluida la primera fase de construccién de
lineas entre 1856 y 1865, motivada en buena medida por la falta
de tréafico en un pais escasamente industrializado, y después de
superar el turbulento periodo del sexenio revolucionario, no se
supo aprovechar la promulgacién de una nueva Ley General de
Ferrocarriles y Tranvias, aprobada el 23 de noviembre de 1877,
para modificar la situacién. En efecto, aunque la nueva norma-
tiva limitaba, en teoria, las franquicias arancelarias otorgadas a
los nuevos concesionarios de vias férreas, en la practica, no se
puso freno a las importaciones.” De este modo era dificil que los
empresarios e inversores espafoles se animaran a arriesgar sus
capitales en industrias de este tipo.

No obstante, y a pesar de las dificultades, algunos empresa-
rios como los antes mencionados Girona de Barcelona, La Maqui-
nista Terrestre y Maritima, también en la ciudad condal o La
Fundicién Primitiva Valenciana, intentaron con mayor o menor
éxito introducir sus productos en el sector.” De hecho, las dos
primeras lograron consolidarse y durante mas de un siglo man-
tuvieron una presencia muy destacada en laindustria ferroviaria
espanola hasta que a finales del siglo XX cayeron en la érbita de
la multinacional francesa Alstom. No corrié la misma suerte la

[2]  Gaceta de Madrid, N° 328, 24 de noviembre de 1877, pp. 579-581.

[3] Francisco Cayén Garciay Miguel Mufioz Rubio, La industria de construccidn
de material ferroviario, una aproximacién histérica, pp. 6-10.
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firma levantina, aunque en las primeras décadas del siglo XX
adquirié un notable desarrollo bajo la razén social Lladré y
Comparifa, sobre todo en el campo de los tranvias, ya que desa-
parecid a finales de los afios veinte.’

JUSTO MONTOYA, UN PIONERO DESCONOCIDO

El ferrocarril es el maximo exponente de la revolucién in-
dustrial. Sus trenes se mueven con el mismo motor que impulsé
este proceso, lamaquina de vapor, y, ademds, pronto se convirtié
en el mayor consumidor de la produccién de la industria side-
rurgica, ya que en el tren todo, o casi todo, es de hierro: carriles,
calderas, ruedas, puentes y un largo etcétera. En consecuencia,
serfa facil pensar que en una tierra con una tradicién ferrona
ancestral, debid ser un proceso natural su reconversién hacia el
sector ferroviario. Lamentablemente, no fue asi.

Pese a los grandes esfuerzos realizados desde su fundacién
por la Real Sociedad Bascongada de Amigos del Pais para moder-
nizar los procesos productivos de las antiguas ferrerias, éstas no
se encontraban preparadas para afrontar las necesidades del
nuevo medio de transporte. Asi, aunque en 1848 se habia encen-
dido en Santa Ana de Bolueta el primer horno alto de Euskadi,
cuando se inicié la construccién de la red ferroviaria vasca en
1858 esta fabrica atn no estaba capacitada para afrontar la
produccién de elementos en principio tan basicos como los
carriles. En consecuencia, y al igual que en el resto de Espana, los
primeros ferrocarriles vascos recurrieron también a la importa-
cién masiva de todo lo necesario, sobre todo de Francia, en el
caso de la Comparifa del Norte, y desde Gran Bretafia, en el del
Tudela-Bilbao, las dos grandes lineas de via ancha que vertebra-

[4] Joan Alberich Gonzalez, Los tranvias de vapor de la ciudad de Barcelona, pp.
155-157.
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Los primeros vehiculos ferroviarios construidos en Euskadi se
fabricaron en Gasteiz en una fecha tan temprana como el afio
1859, cuando el tren adn no habfa llegado a la capital alavesa.
Su constructor, Justo Montoya, fue un pionero, hoy injusta-
mente olvidado. Panteén familiar de Justo Montoya en el ce-
menterio de Santa Isabel, Arriaga (Vitoria).

Fotografia de Juanjo Olaizola



Aunque el primer horno alto de Euskadi se encendié en 1848 en
Santa Ana de Bolueta, esta fotografia de la fabrica, tomada en
1863, delata que sus instalaciones no estaban capacitadas para
afrontar la gran demanda de productos siderurgicos de los
nuevos ferrocarriles. Fotografia de Jean Laurent.

Fototeca del Patrimonio Nacional. Ministerio de Cultura

ron el territorio desde 1864, sin perder el tiempo en esperar a
que la industria estuviera preparada para ello.

En este panorama tan poco proclive para la industria ferro-
viaria resulta verdaderamente llamativa la desconocida figura
del alavés Justo Montoya, un auténtico pionero que construyé
en Gasteiz los primeros vehiculos ferroviarios fabricados en
Euskadi en una fecha tan temprana como es el afio 1859, cuando
en la capital alavesa jni siquiera habfa ferrocarril!

Natural del vitoriano barrio de San Pedro, en el que vino al

mundo el 19 de julio de 1806, Justo Montoya establecié su taller
de herreria y construccién de carruajes en la calle Cercas Altas
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(actual Fundadora de las Siervas de Jesus). La primera guerra
carlista trastocé temporalmente su actividad empresarial y, en-
rolado en el bando sublevado, trabajé al frente de la ferreria de
Zubillaga (Ofiati, Gipuzkoa), donde construyé cafiones de gran
calidad que, una vez tomados como trofeo por el bando isabelino,
se conservan en la actualidad en el museo del Ejército de Toledo.
Ademds, desarrollé nuevas técnicas para su torneado que, en su
momento, fueron muy innovadoras.’

Finalizada la guerra, Justo Montoya retorné a su taller de
Vitoria, donde la produccién de carros y carruajes de todo tipo
pronto adquirié gran relevancia, lo que le impulsé a establecer
una nueva factoria en la vecina calle de las Cercas Bajas, en su
confluencia con el camino de Ali (en la actualidad, calle del Beato
Tomds de Zumdrraga). Su antigua militancia carlista pronto
evoluciond hacia posiciones préximas a los vencedores, proceso
que culmind en 1847 cuando entregd un magnifico carruaje a la
reina Isabel 11, lo que le hizo acreedor del titulo de Constructor
de coches de su Majestad.’

El 16 de octubre de 1949 logré que el servicio de Correos le
adjudicara el transporte postal en sillas de dos asientos, vehicu-
los que suministrarfa al precio de 18.800 reales y un gasto de
mantenimiento de un real y 33 maraveds.” Para atender correc-
tamente el contrato, ademds de ampliar sus talleres de Vitoria
establecid otros en el nimero 127 de lamadrilena calle de Atocha
y una delegacién en el nimero 43 de la calle del Barquillo.

En su momento, los carruajes construidos en Vitoria por
Justo Montoya adquirieron notable fama en todo el pafs, gracias
ala gran calidad de su construccidn, su confort y su precio, muy

[5] Juanjo Olaizola Elordi, «160 Afios de comunicaciones ferroviarias con
Franciay, pp. 74-75

[6]  ElClamor Piiblico, 19 de diciembre de 1847, p. 4.
[7]1 Laépoca, 16 de octubre de 1849, p. 4.
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competitivo con los coches fabricados en Francia o Gran Bretafa.
Su prestigio era tan elevado que los servicios de diligencias
establecidos para enlazar las diversas vias férreas que se abrian
alo largo del pais en la década de los afios sesenta del siglo XIX
no dudaban en sefialar que estos trasbordos se realizarian en
“berlinas del acreditado taller del sefior Montoya, de Vitoria”.
Este es el caso, por ejemplo, de los carruajes que combinaban los
trenes entre Santa Cruz de la Mudela y Cérdoba, en la ruta a
Andalucia, implantados en 1862, o los que enlazaban Oviedo a
Ledn, a partir de 1865.°

Probablemente, fueron las buenas relaciones que Montoya
mantenfa con el servicio postal las que facilitaron, en 1859, la
adjudicacién de los primeros coches ferroviarios fabricados en
sus talleres de Vitoria. Es preciso tener en cuenta que, en aquella
época, la capital alavesa todavia no contaba con ferrocarril, por
lo que, una vez fabricados los primeros seis coches tuvieron que
ser remitidos por carretera hasta Madrid.

Matriculados en la serie DGDC-4 a 9, el buen resultado de
estos furgones, los primeros de su clase construidos en Espafa,
animé a Correos a contratar nuevos coches, en concreto, la serie
DGDC-10 a 19, entregada a partir de 1862, y los DGCD-20 y 21,
fabricados en 1864. Estos ultimos ya pudieron realizar su viaje
desde Vitoria hasta Madrid por via férrea, aunque el traslado
desde la fabrica hasta la estacién del Norte de la capital alavesa
aun debid efectuarse sobre carruajes, ya que nunca existié una
via de enlace con los talleres.’

Montoya también trabajé para la Compatifa del Norte, pri-
mero, en la reparacién del material remolcado utilizado en las
obras de construccién de su linea y mas tarde, con el suministro

[8]  Diario Oficial de Avisos de Madrid, 4 de octubre de 1860, p. 3.

[9] Pedro Pintado Quintana et al. Trenes de papel, 150 afios de expediciones
ambulantes y coches correo en Esparia, pp. 18-22.
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de repuestos y la fabricacién de algunos vehiculos. Por ejemplo,
las actas de esta empresa senalan que el 13 de abril de 1864 le
contrataron el suministro de un coche de primera clase, otro de
tercera y un vagén cerrado, por un importe de 18.000 francos."’

Pese a su cardcter pionero, los vehiculos ferroviarios cons-
truidos por Justo Montoya en Vitoria debieron dar un notable
resultado y, de hecho, varios de sus furgones postales todavia
prestaban servicio en los afos cincuenta del pasado siglo, con
casi noventa afios de vida. Sin embargo, no logré el apoyo finan-
ciero necesario para dar a su empresa la envergadura necesaria
para ampliar sus instalaciones y equipos y poder asi competir
con las grandes fébricas de vagones europeas, favorecidas por la
libertad arancelaria impuesta por laLey de Ferrocarriles de 1856.

Justo Montoya fallecié el 21 de diciembre de 1874 y aunque
durante un tiempo su viuda, Paula Retana, intenté mantener en
marcha una factoria que en sus mejores tiempos habia llegado a
contar con cerca de 300 trabajadores, no pudo mantener en
marcha el negocio pese a los intentos de diversificacién con la
instalacidon de una fabrica de harinas y otra de chocolates.

UN NUEVO ARRANOQUE (1886-1918)

Tras el final de la tercera guerra carlista el ferrocarril expe-
riment6 en Euskadi un nuevo periodo de expansién que se pro-
longé a lo largo de las dos ultimas décadas del siglo XIX. En la
fase anterior, desarrollada entre 1856 y 1864, se habia construido
la practica totalidad de la actual red de via ancha, es decir, las
lineas que, desde Miranda de Ebro, se dirigen a la frontera
francesa en Irtin y a Bilbao, respectivamente.

Tres factores caracterizan esta segunda fase de expansién:

[10] Compagnie des Chemins de Fer du Nord de I‘Espagne, Procés verbaux des
séances tenues par la réunion de Paris1862-1864, p. 398.
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— Lamasiva utilizacién de la via estrecha, con una separa-
cién de un metro entre los carriles, con lo que se redu-
cfan notablemente los costes de establecimiento que tan
gravosos resultaron para los primeros ferrocarriles de
via ancha.

— Laatomizacién empresarial, ya que los nuevos ferroca-
rriles fueron construidos y explotados por pequefias
empresas vinculadas a concesiones de escaso kilome-
traje.

— El origen de los capitales que financiaron las nuevas
empresas concesionarias, mayoritariamente proceden-
te del propio Pais Vasco.

A partir de 1887 la industria siderurgica vizcaina ya estaba
preparada para suministrar carriles y estructuras metélicas
para el ferrocarril. Vista general de Altos Hornos de Vizcaya en
Barakaldo.

Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril
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A diferencia de la primera fase, en la que la nueva industria
siderdrgica vasca todavia no se encontraba en condiciones téc-
nicas y de capacidad para poder atender la demanda que podria
generar la construccién de la red ferroviaria, este segundo pe-
riodo coincidié en el tiempo con la consolidacién de factorias de
la entidad de la Sociedad Anénima de Metalurgia y Construccio-
nes La Vizcaya, establecida el 22 de septiembre de 1882, y de la
Sociedad Altos Hornos de Bilbao, constituida el 2 de diciembre
de ese mismo afio. Afios mds tarde, en 1903, ambas sociedades,
junto a La Iberia, constituirian el que fue, durante muchas déca-
das, el principal grupo del sector en Espana: Altos Hornos de
Vizcaya."

Las nuevas industrias sidertrgicas, establecidas con una no-
table capacidad productiva, pronto se interesaron por la fabri-
cacién de productos con destino alos nuevos ferrocarriles, sobre
todo carriles. Hasta ese momento, todos los carriles consumidos
por los ferrocarriles espafioles habian sido importados con la
excepcion de los que suministré la empresa asturiana Pedro
Duro a la Compafifa de los Ferrocarriles del Noroeste en 1868,
experiencia que no alcanzd el éxito esperado, por lo que no fue
posible consolidar su produccién a gran escala."

Naturalmente, las nuevas industrias sidertrgicas dirigieron
sus ofertas a los nuevos ferrocarriles de via estrecha que en aquel
momento se tendfan en el Pafs Vasco de la mano de diversas
concesionarias con las que existian accionistas comunes. Asf, la
Sociedad Altos Hornos de Bilbao colocé a partir de 1887 su
produccién de carriles en los nuevos ferrocarriles de Bilbao a
Portugalete, el inico construido en via ancha en este periodo,”

[11] Altos Hornos de Vizcaya, Monografia de la sociedad Altos Hornos de Vizcaya
de Bilbao, pp. 9-18.

[12] Javier Ferndndez Ldpez, «Del hierro al acero.La produccién de Duro para
la compatifa del Noroeste de los primeros carriles fabricados en Espafia»,

pp. 5-9.
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de Amorebieta a Gernika,"* Durango a Zumarraga, Zalla a Sola-
res, ® San Julidn de Musques a Castro Urdiales y Traslavifia' y La
Roblaa Valmaseda,' entre otros. Por su parte, La Vizcaya vendié
este material a lineas como la prolongacién de Gernika a Suka-

- ATV - o [P N L £ T e SR
Tras el fracaso de los primeros vagones fabricados en Bizkaia
por la sociedad Aurrera de Sestao, Mariano de Corral logrd
consolidar, a partir de 1892, la construccién de vehiculos ferro-
viarios ensu taller del bilbaino barrio de Castafios. En laimagen,
el propio Mariano de Corral posa en el estribo de este furgén
suministrado al ferrocarril Central de Vizcaya.

[13] Ferrocarril de Bilbao a Portugalete, Memoria del ejercicio de 1887, p. 6.

[14] Ferrocarril de Amorebieta a Guernica, Memoria del ejercicio de 1887, p. 13.

[15] Ferrocarril de Durango a Zumdarraga, Memoria del ejercicio de 1887, p. 8.

[16] Angel Ormaechea Herndiz, «Los ferrocarriles vascos y su dependencia
tecnoldgicar, pp. 164-165.

[17] Ferrocarril de San Julidn de Musques a Castro y Traslavifia, Memoria del
ejercicio de 1898, p. 11.

[18] Pedro Ferndndez Diaz-Sarabia, El ferrocarril hullero de La Robla a Valma-
seda, pp. 218-220.
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La Sociedad Espafiola de Construcciones Metalicas, constituida
en 1901, impulsé la transformacién de la antigua Maquinista
Guipuzcoana de Beasain en una potente fabrica de vagones, em-
brién de la actual CAF.

Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

rrieta,” el ferrocarril de Las Arenas a Plencia® o al de Luchana a
Munguifa.”' Asimismo, también logaron colocar sus carriles en las
grandes empresas ferroviarias del pafs, como Norte y MZA que,
en 1886 ya adquirieron a los Altos Hornos de Bilbao partidas por
un total de 12.000 toneladas.”

Sin embargo, la conquista del mercado interior no fue tarea
sencilla. La libertad arancelaria facilitaba la importacién masiva
de carriles extranjeros a menor precio, dadas las grandes series
que producian las siderurgicas britdnicas, belgas y alemanas,

[19] Ferrocarril de Amorebieta a Guernica, Memoria del ejercicio de 1891, p. 8.

[20] Ferrocarril de Las Arenas a Plencia, Libro Diario ntimero 1, p. 268.

[21] Angel Ormaechea Herndiz, «Los ferrocarriles vascos y su dependencia
tecnoldgicar, pp. 164-165.

[22] Revista Minera, Metaltrgica y de Ingenierfa, nimero 1.155, 1 de junio de
1887, p. 169.
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contra las que no podian competir las dos acerias vizcainas con
los pequefios pedidos de las empresas ferroviarias nacionales.
Asi, en 1893, éstas solo suministraron 17.000 de las 60.000 tone-
ladas de carriles que adquirieron las concesionarias espafiolas e
incluso companias de capital vasco como la del ferrocarril de
Elgoibar a San Sebastidn confiaba en 1891 el suministro de 4.000
toneladas de carriles y accesorios para su linea a la firma inglesa
Dowlais Iron Co.” Solo el progresivo incremento de los aranceles
permitié la paulatina conquista del mercado nacional e, incluso,
la realizacién de algunas exportaciones a paises como Turquia,
Noruega, Finlandia, Dinamarca, Portugal o Argentina.”

Ademds de fabricar carriles, ambas industrias también dedi-
caron parte de su actividad a la construccién de otros elementos
destinados a los ferrocarriles: puentes, marquesinas y otras es-
tructuras metdlicas. Sin embargo, pronto surgieron en el propio
Pafs Vasco nuevas empresas especializadas en estas actividades,
entre las que cabe sefialar los Talleres de Zorroza (Bilbao), cuyas
primeras instalaciones datan de 1871, la fibrica de Mariano de
Corral, cuya actividad se remonta a 1881, la Sociedad Aurrera de
Sestao y Fundiciones y Construccién Mecénica del Nervidn,
Averly y Cia, de Bilbao, ambas establecidas en 1885, Talleres de
Deusto, implantados en 1891, la Sociedad la Sociedad Vasco-Bel-
ga de Miravalles, en 1892”° o la Maquinista Guipuzcoana de
Beasain, en ese mismo afio.”

Enlos talleres de las nuevas empresas vizcainas y guipuzcoa-
nas se fabrican todo tipo de estructuras metdlicas, sobre todo

[23] Ferrocarril de Elgoibar a San Sebastidn, Libro de Actas del Consejo de
Administracién N° 1, pp. 53-54.

[24] Altos Hornos de Vizcaya, Catdlogo General, 1941, pp. 116-118.
[25] Maite Ibafiez Gmez et al. Arqueologia Industrial en Bizkaia, pp. 47-55.

[26] Eugenio Torres Villanueva, Ramén de la Sota, 1857-1936, un empresario
vasco, p. 61.

[27] Revista Minera, Metahirgica y de Ingenieria, niimero 1.401, 16 de junio de
1892, p. 235.
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puentes y cargaderos de mineral, pero también suministraron a
las empresas ferroviarias plataformas giratorias, gruas fijas y
moviles, elementos de sefializacién e, incluso, relojes como los
que suministraron Luis Anduiza de Bilbao y Viuda de Murua de
Vitoria a diversas compaififas ferroviarias.

Muchas de estas empresas intentaron también introducirse
en el campo del material mévil, aunque las experiencias no
siempre alcanzaron el éxito. En algunos casos no pude hablarse
de una produccién industrial, sino mas bien artesanal, como es
el caso de la primera locomotora de vapor construida en el Pais
Vasco, en concreto, en 1896, por los talleres de La Vizcaya con
destino al servicio interior de esta sidertirgica,’® o los remolques
de tranvia que construfa para su propio servicio la compaiifa
concesionaria de la linea de Bilbao a Algorta en sus talleres de
Zorrozaurre y que también fueron vendidos a otras empresas
como el tranvia de Bilbao a Santurce o el Urbano de Bilbao.”

Otras empresas intentaron emprender la fabricacién indus-
trial de material mévil, aunque algunas fracasaron en el intento.
Este es el caso de la Sociedad Aurrera de Sestao que en 1893
obtuvo del ferrocarril hullero de La Robla a Valmaseda el pedido
de 100 vagones tolva disefiados por un ingeniero de esta empre-
sa, el belga Rancelat. Sin embargo, el pedido no llegé a comple-
tarse ya que fue suspendido por el cliente, tanto por los graves
incumplimientos en los plazos como por las graves deficiencias
constructivas que presentaban, sobre todo en lo que respecta a
los frenos.” Tras estos negativos resultados, Aurrera abandoné
esta rama de produccién.

[28] Sociedad Andénima de Metalurgia y Construcciones La Vizcaya, Memoria
del ejercicio de 1896, p. 8.
[29] Begofia Cava Mesa, Historia del Tranvia Urbano de Bilbao, pp. 51-53.

[30] Pedro Ferndndez Diaz-Sarabia, El ferrocarril hullero de la Robla a Valmase-
da, p. 264.
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Mads afortunada fue la experiencia del industrial vizcaino
Mariano de Corral quien, a partir de 1889, establecié sus talleres
en el bilbafno barrio de Castafios.”’ En 1892, el ferrocarril Central
de Vizcaya le confid la construccién de dos vagones, uno de

i = BN SENASTIAN. = Paia ' de Mirncrmidn

!

La Maquinista Bilbaina fue pionera en Euskadi en la fabricacién
de equipos eléctricos de traccién, como los que suministrd para
este coche de la Compafifa del Tranvia de San Sebastian.
Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

bordes altos y el otro de plataforma, con resultados satisfacto-
rios. Ante el éxito de estos prototipos, Corral decidié presentarse
a otros concursos y antes de finalizar el siglo ya habia suminis-
trado més de 500 unidades repartidas entre el propio Central de
Vizcaya, la Robla, Bilbao-Lezama, Olvega-Castején, Ferrocarril
del Cantdbrico, Elgoibar a San Sebastidn, Minas de Teverga (As-
turias) o Minas de Cala (Sevilla), entre otros.”” En el afio 1900

[31] Archivo del Museo Vasco del Ferrocarril, fondo Corral-Amurrio, Libreta
de jornales mimero 1.

[32] Archivo del Museo Vasco del Ferrocarril, fondo Corral-Amurrio, Relacién
de material mévil construido por Mariano de Corral-Talleres de Amurrio.
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Mariano de Corral construyd sus primeros coches de viajeros con
destino al ferrocarril de las Minas de Cala, empresa cuyo capital
era fundamentalmente bilbaino, hecho, que sin duda, facilité su
adjudicacién.”

Otra empresa que alcanzd el éxito en la fabricacién de vago-
nes fue la Sociedad Vasco-Belga, con talleres en Miravalles. En

A comienzos de siglo la industria ferroviaria vasca realizé sus
primeras exportaciones, como es el caso de los carriles que
Altos Hornos de Vizcaya suministré al ferrocarril de La Meca
en 1907. En el museo del ferrocarril de Amann (Jordania), se
conserva este cupdn de carril con la marca de la factoria viz-
caina.

Fotografia de Francisco Calvo Poyo

[33] Juanjo Olaizola et al., Mariano de Corral, fdbrica de coches y vagones, Bilbao-
Amurrio, pp. 10-28.
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su capital inicial participaban empresarios como Victor Chava-
rri, Juan Alonso Allende, Eduardo Aznar y Ramén de La Sota,
junto al ingeniero belga Augusto Lecoq y buena parte de su
produccidn se dirigid, en un principio, a los ferrocarriles y minas
controlados por estos industriales, como es el caso de Setares,
Sierra Menera, Vasco-Asturiano o Minas de cala.”*

Aunque la Maquinista Guipuzcoana también pretendid intro-
ducirse en el sector, y en 1902 llegé a fabricar 50 vagones para
transporte de mineral con destino al ferrocarril de Bilbao a Portu-
galete, el éxito no llegé hasta la incorporacién de sus instalaciones
a la nueva Sociedad Espafiola de Construcciones Metdlicas, cons-
tituida en 1901, y en la que también se integraron, entre otras
industrias, los Talleres de Zorroza, antes mencionados.” La nueva
empresa decidi6 especializar las instalaciones fabriles de Beasain
en la construccidn de vagones y, para ello, procedié de inmediato
alacompletaremodelacién de sus dependencias y recluté diversos
técnicos extranjeros, como el sueco Jan Olof Ohlsson o el austriaco
Pablo Weeber. La factoria disponfa de capacidad para la fabrica-
cién de 3.000 vagones anuales.™

Esta fabrica de vagones de Beasain, embrién de las actuales
instalaciones de CAF, entregd su primer pedido, diez tolvas para
la Sociedad de Gasificacién Industrial de Madrid, el 1 de febrero
de 1905 y, cuando apenas habfan transcurrido dos afios, el 18 de
agosto de 1907, celebraba la fabricacién del vagén niimero 1.000
de su produccién. Diez meses después, los operarios de la fabrica
festejaban la conclusién del numero 2.000, lo que da clara idea
de la gran capacidad de la nueva factoria si se tiene en cuenta
que, Mariano de Corral alcanzé ese mismo afio esa cifra, tras

[34] Sociedad de Construcciones Metdlicas Talleres de Miravalles, Catdlogo,
1914.

[35] Sociedad Espafiola de Construcciones Metélicas, Fébrica de vagones de
Beasain, pp. 5-6.
[36] Revista Bascongada, 20 de agosto de 1901, p. 4.
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iniciar la produccién en 1892, es decir, con una media de 125
vagones anuales, frente a la media de mas de 600 vehiculos en
Beasain.”

Por tanto, la industria vasca se encontraba, a principios del
siglo XX ampliamente capacitada para producir la mayor parte
de los elementos precisos en una explotacién ferroviaria, desde
carriles hasta coches y vagones, pasando por una amplia gama
de equipos como puentes, grias, aguadas, sefiales o relojes. La
Unica asignatura pendiente era la del material motor, ya que las
Unicas realizaciones resefiables eran las locomotoras de vapor
artesanales construidas en las factorias que constituyeron los
Altos Hornos de Vizcaya, y los dos automotores benzo-eléctricos,
primeros en su género en Espafa, realizados por la Comparifa de
los Ferrocarriles Vascongados en los nuevos talleres que estable-
cié en 1904 para el mantenimiento de su material mévil en
Durango y en los que también se autoabastecia, parcialmente, de
coches y vagones.” De hecho, el autoabastecimiento adquirié
una notable importancia en esta empresa que, entre 1904 y 1968
construyé en sus propios talleres 99 coches de viajeros, 231
vagones de mercancias, cuatro automotores eléctricos y los ci-
tados térmicos. Otras empresas como Altos Hornos de Vizcaya
también recurrieron en muchas ocasiones a sus propias depend-
encias para surtirse del material mévil necesario.

Por ultimo, cabe recordar la frustrada y poco conocida ex-
periencia en el campo de los equipos de traccién de la Maquinista
Bilbaina. Esta empresa, especializada en la industria electrome-
cénica, fue fundada por los ingenieros Artifiano Diaz y Hurtado
de Mendoza y tuvo su sede en el nimero 11 de la calle Zorrilla
de Deusto. La sociedad inicid su actividad en el afio 1900 en unos

[37] ElenaLegorburuFaus, Lafdbricagrande: historia de Construccionesy Auxiliar
de Ferrocarriles de Beasain, pp. 41-48.

[38] Juanjo Olaizola Elordi, «Los talleres de Durango, fdbrica de trenes», pp.
358-367.
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locales situados en la ribera de Deusto, junto a los talleres del

tranvia de Bilbao a Las Arenas, comparfifa con la que colaboré
. . .7 z. 139

activamente en la modernizacién de su parque mévil.

Durante algunos afos, La Maquinista Bilbaina despleg6 una
importante actividad en el sector de las construcciones electro-
mecdnicas, con especial incidencia en los tranvias de su entorno
mas préximo, entre los que sin duda destacaron los de Bilbao y
San Sebastidn. Asimismo, desarrollé diversas experiencias en el
incipiente mundo del automévil, que desembocaron en 1904 en
la construccién de un prototipo de coche eléctrico, impulsado
por baterias, bautizado como Ardiurme, acrénimo de las iniciales
de los promotores de la empresa. Matriculado en la capital
vizcaina en 1905, parece ser que llegaron a construir una segun-
da unidad que fue matriculada en Donostia.”

Esta interesante iniciativa industrial se desarrollé en un
sector cuya demanda experiment? a principios de siglo un rapi-
do crecimiento y que, salvo la excepcién de La Industria Eléctrica
de Barcelona, no contaba con mds fabricantes nacionales, pero,
lamentablemente, no llegé a cuajar. De hecho, en junio de 1907
la Revista de Obras Publicas anunciaba la liquidacién de todos los
bienes de la Compaiifa, lo que supuso el fin definitivo de este
proyecto.” Suerte parecida corrié tres afios mas tarde La Indus-
tria Eléctrica de Barcelona, aunque en este caso sus instalaciones
fueron adquiridas por la empresa Siemens, con lo que se convir-
tié en la filial espafiola de la multinacional alemana.”

[39] Electrén, nimero 110, 20 de julio de 1900, p. 1059.

[40] Manuel Lage Marco, Historia de la Industria Espafiola de Automocidn,
empresas y personajes, pp. 56-57.

[41] Revista de Obras Publicas, ntimero 1657, 27 de junio de 1907, Tomo II, p.
272.

[42] Joan Marfa Gallardo i Matheu y Llufs Prieto i Tur, Cent anys del tranvia Blau,
pp. 19-22.
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CONSOLIDACION Y CRISIS (1918-1936)

La Primera Guerra Mundial resulté fundamental para la
consolidacién de la industria de construccién de material ferro-
viario en el Paifs Vasco y en el resto de Espafa. Dos factores
resultan en este sentido determinantes: por una parte, la impo-
sibilidad de las empresas ferroviarias espafiolas de seguir abas-
teciéndose en sus proveedores habituales de Francia, Bélgica,
Alemania o Gran Bretafia, ya que sus industrias se centraron en
estos afios en el esfuerzo de guerra, a lo que se sumaban las
graves dificultades para el comercio internacional. De hecho,
esta coyuntura facilitd las primeras grandes exportaciones de la

'w' —

La primera guerra mundial tuvo una repercusion directa en el
desarrollo de la industria ferroviaria vasca. Un ejemplo fue la
exportacion de 6.390 vagones exportados a Francia, Bélgica y
Portugal por la fabrica de vagones de Beasain.

Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril
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El creciente proteccionismo a la industria nacional, y las ayudas
del estado a las empresas ferroviarias para la renovacién de sus
equipos favorecid el desarrollo de la industria. Astilleros como
Euskalduna o La Naval derivaron parte de su produccién a este
sector. En 1924, esta ultima empresa construyé las primeras
locomotoras eléctricas fabricadas en Espafia, con la colabora-
cién de las norteamericanas Baldwin y Westinghouse.
Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril
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industria vasca, en concreto 6.390 vagones suministrados por la
fibrica de Beasain a Francia, Bélgica y Portugal.” Por otra, la
grave crisis que experimentaron la mayoria de las concesiona-
rias esparfiolas ante el constante incremento de los gastos de
explotacién, sobre todo en lo que se refiere al combustible y el
personal y la imposibilidad de repercutirlo en las tarifas, fijadas
en las propias concesiones. Ante su delicada situacién, la inter-

[43] Servicio de estudios del Banco Urquijo, La industria de material ferroviario
en Espafia, p. 36.
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vencidn estatal en el sector, iniciada en 1918 con la autorizacién
del recargo del 15% de las tarifas,” se fue incrementando con
medidas como los anticipos reintegrables establecidos en 1920*
y, finalmente, el nuevo Estatuto Ferroviario, de 1924.%

Una de las principales condiciones impuestas por el gobier-
no a las compatfifas que aceptaban las ayudas estatales fue el de
favorecer a la industria nacional en los pedidos de nuevo mate-
rial mévil. Las importaciones quedaron gravadas con un arancel
del 15%, lo que supuso la practica eliminacién de la competencia
extranjera en el sector de la construccién de vagones, ya que a
partir de 1920 las Unicas registradas en este sector fue la de
vehiculos altamente especializados, como es el caso de ocho
vagones acumuladores de gas para la Compania del Norte y la de
Madrid a Zaragoza y Alicante. Con el fin de aprovechar al méxi-
mo la nueva situacidn, los fabricantes espanoles de material
ferroviario se asociaron para formar un cértel con el que preten-
dfan regular los precios al evitar la competencia mutua a la hora
de lograr los nuevos pedidos. Con este objetivo constituyeron la
Agrupacién de Constructores Espafioles, a través de la que se
presentaban a los diversos concursos convocados por la admi-
nistracién, para, una vez obtenido el correspondiente pedido,
proceder al reparto entre las diversas empresas integradas en
esta entidad.”

La creciente intervencidn estatal en el sector ferroviario, as{
como el establecimiento de politicas arancelarias cada vez mas
proteccionistas, favorecid, sin duda, el desarrollo del sector fe-
rroviario, fenémeno al que no fue ajena la industria vasca, terri-
torio que junto a Catalufia concentraba en aquel momento la
mayor parte de las factorias espafiolas. De este modo, la nueva
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Gaceta de Madrid, nimero 361, 27 de diciembre de 1918, pp. 1.085-1.086.
Gaceta de Madrid, nimero 84, 24 de marzo de 1920, pp. 1.076-1.077.
Gaceta de Madrid, ntimero 195, 13 de julio de 1924, pp. 298-317.

Gaceta de los caminos de hierro, ntimero 8.286, 1 de febrero de 1921, p. 42.
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Carpinterfas industriales como la donostiarra de los Herederos
de Ramén Mugica reorientaron su produccién al sector ferro-
viario. Es preciso tener en cuenta que la madera era un compo-
nente fundamental de los trenes de la época.

Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

coyuntura permitié el definitivo desarrollo de la construccién
de material motor en Espana, hasta ahora limitada a menos de
un centenar de locomotoras construidas en Barcelona por la
Maquinista Terrestre y Maritima y algunas unidades de cons-
truccién artesanal.”

En un principio, todo parecia que la nueva produccién se
centrarfa precisamente en la veterana empresa catalana, socie-
dad que en 1917 decidid iniciar la produccién de locomotoras de
vapor a gran escala. Para ello, construyé un nuevo taller y ofrecié
participar en la necesaria ampliacién de capital a las principales

[48] Fernando Ferndndez Sanz, La construccion de locomotoras de vapor en Espa-
fia, pp. 31-49.
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empresas ferroviarias espafolas. Asi, la Compafiia del Norte, la
mas importante del pafs, decidid, en sesién celebrada el 30 de
noviembre de 1917, adquirir acciones por valor de cuatro millo-
nes de pesetas, cifra idéntica a la suscrita por la Compaiiia de los
Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante, la segunda mayor
concesionaria.” Sin embargo, poco después, el 1 de marzo de
1918, se constituyd en Bilbao la sociedad Babcock & Wilcox
Espafiola, S.A. con el propdsito de implantar en el pais la cons-
truccién de calderas industriales, grias eléctricas, tubos de acero
y locomotoras.” El capital social de la nueva compafifa era de 20
millones de pesetas, de los que cuatro fueron suscritos por la
matriz britanica de la Babcock & Wilcox y el resto se repartié
entre 66 accionistas vinculados, mayoritariamente, a la burgue-
sfa financiera e industrial vizcaina.

De inmediato, y pese a su importante participacién en la
Magquinista Terrestre y Maritima de Barcelona, la Compatifa del
Norte decidié dirigir la mayor parte de sus pedidos a la nueva
empresa bilbaina. De hecho, de la firma catalana tan solo adqui-
rié quince locomotoras. ;Cudl es larazén por la que un destacado
accionista de la empresa barcelonesa como Norte se decantase
por los productos de su competencia directa?

La explicacién a este hecho se encuentra, no una hipotética
participacién directa de Norte en el accionariado de Babcock &
Wilcox Espafiola, que nunca la hubo, sino en la presencia de
numerosos accionistas y miembros comunes en los consejos de
administracién de ambas sociedades. En efecto, aunque el capital
bilbaino estuvo presente en el de la Compatifa del Norte desde la
absorcién del Tudela-Bilbao, en los afios de la Primera Guerra
Mundial, en los que se «espanolizé» gran parte del capital de

[49] Javier Marquina, Compariia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia
(1858-1939), pp. 540-541.

[50] Javier Abarrategui Bacaicoa, Babcock & Wilcox y el patrimonio histdrico-in-
dustrial vasco, pp. 10-12.
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TALLERES URCOLA (Wl minimy)  Construccidn de vagones  SAN SEBASTIAN (Gran Via)

Vagla Frigedfics purn transperis de pescade Wagdn Cabia para tramaporie de vioos, de 008 lirus de capacidad

En el donostiarra barrio de Gros, otra carpinteria industrial, los
Talleres Urcola, también se especializaron en la fabricacién de
vagones,

Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

Norte, éste fue adquirido en gran proporcién por empresarios,
capitalistas y bancos bilbainos. De hecho, se podria hablar, mas
que de «espanolizacién», de «bilbainizacién» de esta empresa ya
que, tal y como sefiala Pedro Tedde de Lorca, desde Bilbao se
controlaba en 1924, 201 de los 245 millones de capital social de
la Compafifa del Norte.” Asi, es facil encontrar en sus consejos
de administracién miembros comunes con los de Babcock &
Wilcox como Carlos Prado, Tomds Urquijo, Venancio Echeverria
o José Luis Goyoaga. En consecuencia, ellos, asi como otros

[51] Pedro Tedde de Lorca, «Las compafifas ferroviarias en Espafa (1855-
1935)», pp. 223-226.
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consejeros como Valentin Gorbefia, defendieron desde el Conse-
jo de Administracién de Norte sus intereses industriales sin
necesidad de que la empresa ferroviaria tomase una participa-
cién en el capital de la de bienes de equipo.

De este modo, tras la entrega de la primera locomotora a la
Compafifa del Norte en 1923, Babcock & Wilcox Espafiola construi-
ria, hasta el estallido de la Guerra Civil, cerca de 300 locomotoras
de vapor, de ellas, 229 para la Compaiifa del Norte.” Asimismo, en
1928 seintrodujo en la construccién de locomotoras eléctricas, con
el suministro de doce unidades para, naturalmente, la Compatiia
del Norte, y otras cinco, en 1932, para su filial: el ferrocarril de
Bilbao a Portugalete. En ambos casos, la firma vizcaina solamente
realizé la parte mecdnica, ya que los equipos eléctricos fueron
suministrados por empresas extranjeras, en concreto, de la suiza
Brown Boveri y la francesa Alsthom, respectivamente.

Babcock & Wilcox no fue el Unico fabricante que establecid
la fabricacién de locomotoras de vapor en el Pais Vasco en
aquella coyuntura tan favorable para el desarrollo de la industria
nacional. En 1921 fueron nuevamente los intereses particulares
de los accionistas de la Compafifa del Norte los que permitieron
el desarrollo de esta industria en otra empresa: La Compania
Euskalduna de Construccién y Reparacién de Buques. En efecto,
en dicho afio irrumpid en el Consejo de Administracién de la
concesionaria ferroviaria Ramoén de la Sota, quién llegé a con-
vertirse en el primer accionista individual de Norte.

Sota era también el accionista de referencia de los astilleros
de Euskaduna que tras el efimero auge que experimenté la
construccién naval durante los afios de la Primera Guerra Mun-
dial, una vez finalizado el conflicto, se encontraban sin carga de
trabajo. Por ello, Sota optd por diversificar su actividad hacia el

[52] Fernando Ferndndez Sanz, La construccion de locomotoras de vapor en Espa-
fia, pp. 195-196.
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sector ferroviario y en 1923 decidié montar en Olaveaga una
nave destinada especificamente a la construccién de locomoto-
ras, al tiempo que establecia otro taller en Villaverde Bajo (Ma-
drid) para la reparacién de material mévil y para atender a uno
de sus principales clientes: el Metro de Madrid.” En concreto,
entre 1924 y 1936 suministré mas de 200 locomotoras, de ellas 37
eléctricas con equipos de la firma suiza Oerlikon. El principal
destinatario de esta produccién fue, como es de suponer, la
Comparifa del Norte, en concreto, 112 locomotoras de vapor y la
totalidad de las eléctricas.™

Es por tanto el interés particular de los accionistas de la
Comparifa del Norte el que incliné la balanza de los pedidos de
esta empresa hacia Babcock & Wilcox y Euskalduna y no hacia
Magquinista Terrestre y Maritima, pese a ser la empresa ferrovia-
ria accionista directa de esta ultima, mientras que carecia de
participacién nominal en el capital de las factorias bilbainas.

Otra industria naval vasca también aprovechd la favorable
coyuntura del sector ferroviario en los afios veinte para obtener
carga de trabajo para sus talleres, practicamente paralizados tras
el final de la Primera Guerra Mundial. Se trata de la Sociedad
Espafola de Construccién Naval de Sestao que en 1924 construyé
para Norte las primeras locomotoras eléctricas fabricadas en
Espafia, en este caso bajo licencia de la norteamericana Baldwin.
Aunque también entregé algunas locomotoras de vapor, la nue-
va factorfa se especializé en el suministro de locomotoras y
unidades eléctricas y en la construccién de coches de viajeros.”

[53] Eugenio Torres Villanueva, Ramén de la Sota, 1857-1936, un empresario
vasco, p. 279-284.

[54] Fernando Ferndndez Sanz, La construccion de locomotoras de vapor en Espa-
fia, p. 197.
[55] Stefan Houpt et al., Astilleros Espafioles, 1872-1998, pp. 131-137.
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Como se hapodido ver, lamayoria de las locomotoras de vapor
y eléctricas construidas en la década de los afios veinte en Babcock
& Wilcox, Euskalduna y La Naval, mantenian una fuerte depen-
dencia tecnoldgica del exterior, sobre todo en lo que se refiere a
equipos eléctricos que eran directamente importados. Para inten-
tar paliar, al menos parcialmente, esta situacién, y poder empren-
der su fabricacién en el Pais Vasco, aunque merced a licencias
extranjeras, en 1929 se fundé en Bilbao la General Eléctrica Espa-
fola, sociedad en la que Babcock & Wilcox tenfa una importante
participacién y que contaba con la asistencia técnica de la General
Electric norteamericana y de la Alsthom francesa.”

Una pléyade de empresas auxiliares fabricaban en Euskadi toda
clase de elementos ferroviarios. Publicidad de la firma eibarre-
sa Hijos de Domingo Aristondo, especializada en la fabricacién
de cadenas, ganchos y cierres para vagones.
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[56] Servicio de estudios del Banco Urquijo, La industria de material ferroviario
en Esparia, pp. 83-84.
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Junto al desarrollo de las nuevas industrias de fabricacién de
material motor, el resto de las empresas del sector ya operativas
en el Pais Vasco también se beneficiaron de la favorable coyun-
tura que suponia la intervencién cada vez més directa del Estado
en las compafifas ferroviarias, asf como las politicas arancelarias
proteccionistas llevadas a su maximo exponente porla dictadura
de Primo de Rivera.

Entre las nuevas empresas del sector cabe sefialar, en Euska-
di, dos importantes empresas de carpinteria industrial, radica-
das ambas en Donostia: Talleres Urcola, fundada en Tolosa en
1825 y trasladada en 1865 a la capital guipuzcoana, y Herederos
de Ramén Mugica, fundada en 1877.”” Ambas se especializaron,
a partir de 1918, en la fabricacién de vagones de mercancias que
no requerian un excesivo nivel de preparacién tecnoldgica, aun-
que la segunda llegé a suministrar algunos coches de viajeros
para la Compafifa del Norte. También en Gipuzkoa, la casa de
banca Lazard Freres asumi6 en 1925 los talleres de Rodriguez e
Iriarte, en Irin, que habfan emprendido la construccién de va-
gones de mercancias a principios de la década de los veinte. Bajo
una nueva razén social Sociedad Espafiola de Industrias Ferro-
viarias de Irun, SEIFI, pretendieron desde la ciudad fronteriza no
solo abastecer el mercado interior, sino también la demanda
europea, gracias a la existencia en esta estacién de conexién con
la red ferroviaria de ancho estandar del continente.

Es preciso sefialar la presencia, en los dos dltimos casos, de
técnicos de la antigua fabrica de vagones de Beasain: Jan Olof
Olhsson en el caso de los Herederos de Ramén Mdgica y Pablo
Weeber en el de la SEIFL.”® Otros empresarios aprovecharon la
favorable coyuntura de la Dictadura para intentar introducirse

[57] Nicolds Bustunduy y Vergara, La industria guipuzcoana en fin de siglo, pp.
17-109.

[58] Archivo del Museo Vasco del Ferrocarril: Fondo Pablo Weeber. Diario
personal.
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en el sector ferroviario, como es el caso de las apenas conocidas
actividades de Alejandro Bengoechea en Bilbao y UMAS en Val-
maseda. Del primero existe constancia del suministro de 330
vagones alaCompania del Norte, y del segundo de otros cuarenta
para la Compaiifa de los Ferrocarriles Vascongados.”

Naturalmente, las principales empresas del sector, ya esta-
blecidas en la etapa anterior, experimentaron en estos afios un
notable nivel de demanda, lo que facilitd la realizacién de impor-
tantes inversiones. La mds veterana, Mariano de Corral, ademds
de mantener la produccién de coches y vagones, progresivamen-
te se especializé en la fabricacién de desvios, con corazones
suministrados por Talleres de Deusto. En 1924, la falta de espacio
en sus talleres del bilbaino barrio de Castarios, asi como la ine-
xistencia de conexiones con la red ferroviaria, impulsaron el
traslado de las instalaciones a la localidad alavesa de Amurrio.*

Por su parte, la antigua Vasco-Belga, tras diversos cambios
accionariales, emprendi6 un proceso de expansién mediante la
adquisicidn de otras empresas como los talleres de Palencia y los
del Ibaizabal, concretada en 1925, momento en que pasé a deno-
minarse Talleres de Miravalles, Palencia e Ibaizabal. En estos
afios mantuvo su especializacién en la construccién de estructu-
ras metdlicas y vagones de mercancias.”

Por lo que respecta a la Fabrica de Vagones de Beasain, como
se ha senalado anteriormente, la especial coyuntura provocada
por la Primera Guerra Mundial trajo consigo la realizacién de las
primeras exportaciones de vagones a Portugal, Francia y Bélgica,
en concreto 6.390 unidades. Sin embargo, este mismo éxito a

[59] Asociacién General de Transportes por ViaFérrea, Unificacién del Material
ferroviario, p. 32bis y Compaiifa de los Ferrocarriles Vascongados, Libro
de Actas del Consejo de Administracién niimero 4, p. 454.

[60] ElLiberal, 12 de noviembre de 1924, p. 6.

[61] Servicio de estudios del Banco Urquijo, La industria de material ferroviario
en Espafia, pp. 111-112.
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La crisis de los afios treinta provocd el cierre de numerosos fabricantes de
material ferroviario, mientras que otros lograron sobrevivir al diversificar
su produccién. Autobus de dos pisos carrozado por CAF para Madrid.
Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

punto estuvo de costar muy caro, ya que el contrato imponia
fuertes penalizaciones en caso de incumplimiento de los plazos
de suministro. Dado que, en aquel momento, la industria espa-
fola estaba desbordada por la gran demanda generada por los
paises beligerantes, la fabrica de Beasain no pudo obtener los
materiales precisos para atender el pedido y, por tanto, no fue
capaz de cumplir con los plazos establecidos.

En 1917, el valor de las penalizaciones acumuladas por la
Sociedad Espafiola de Construcciones Metélicas con el gobierno
francés ascendia a catorce millones de pesetas. Ante el temor de
que la fébrica de vagones pudiera ser incautada, sus promotores
decidieron arrendarla a una nueva entidad, la Compatfifa Auxiliar
de Ferrocarriles, CAF, operacién liderada por el Marqués de
Urquijo quien, a su vez, era también el presidente de la SECM.
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Gracias al respaldo de la banca francesa, el 4 de marzo de 1917 se
constituyd la nueva empresa que, el 26 de abril de 1925, adquirié
definitivamente la factoria de Beasain.”

La CAF mantuvo su especializacién en la construccién de
coches y vagones y, ademds, inici6 en estos afios la fabricacién
de locomotoras y automotores diésel y eléctricos. Ademds, mon-
té una moderna instalacién para la fabricacién de ejes, ruedas y
bandajes, tnica de sus caracteristicas en Espafia, con lo que se
convirtié en lider en el sector de construccién de material re-
molcado.

El panorama de la industria ferroviaria vasca en los préspe-
ros anos veinte del siglo pasado se completé en 1925 con la
constitucidn, en Bilbao, de la firma Jemein, Errazti y Zenitagoya.
Tras arrendar los antiguos talleres de Mariano de Corral en el
bilbaino barrio de Castafos, en principio se dedicaron a la repa-
racién de material mévil, pero pronto se especializaron en la
fabricacién de desvios y toda clase de aparatos de via.

El esplendor de la industria ferroviaria vasca y espafiola en
este periodo fue breve. Tras la caida de la Dictadura y la suspen-
sién de su Estatuto Ferroviario, se paralizaron los auxilios para
la renovacién del material mévil y las instalaciones de las con-
cesionarias, lo que automaticamente se tradujo en una brutal
reduccién de los pedidos. Algunas empresas intentaron obtener
carga de trabajo recurriendo a la exportacién, como es el caso de
CAF que, en 1929 logré la adjudicacién de 4.000 ruedas forjadas
y laminadas con destino a los ferrocarriles del Estado argentino
y un afio mds tarde el suministro de 103 vagones para los ferro-
carriles del Estado de Uruguay.” Asimismo, intenté introducirse
en campos con mejores perspectivas, como el carrozado de

[62] ElenaLegorburu Faus, Lafdbricagrande: historia de Construcciones'y Auxiliar
de Ferrocarriles de Beasain, pp. 52-73.

[63] Ferrocarriles y Tranvias, nimero 1, marzo de 1931, pp. 28-29.
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autobuses y vehiculos de carretera, estela que también intenté
seguir la irunesa SEIFI, Euskalduna o la Naval.”* Por su parte,
Mariano de Corral diversificé su produccién con la fabricacién
de pavimentos metélicos para industrias.”

Pese a estos intentos, la mayoria de las fabricas tenfan prac-
ticamente paralizadas sus instalaciones. La falta de pedidos hizo
que algunas de las nuevas empresas introducidas en el sector al
calor de la favorable coyuntura de los afios veinte cerrasen sus
puertas, como es el caso de Urcola en Donostia, SEIFI en Irun y,
probablemente, el de Alejandro Bengoechea o el de UMAS, de los
que no se tiene mds constancia. Otras, como Talleres de Mirava-
lles, redujeron su capacidad productiva con el cierre de las
instalaciones de Palencia en 1930, al mismo tiempo que su plan-
tilla pasaba de los 600 operarios en los afios veinte, a tan solo 24
en 1935.°° Del mismo modo, Babcock & Wilcox y otras empresas
se vieron obligadas a reducir drasticamente su personal.

AL SERVICIO DEL MERCADO INTERIOR (1937-1985)

La Guerra Civil puso punto final al estado agénico en que se
encontraba la industria ferroviaria vasca en los afios previos. Por
una parte, la demanda militar supuso un notable incremento de
los pedidos, aunque no orientados al ferrocarril sino a las nece-
sidades del ejército: artillerfa, bombas, hangares, camiones mili-
tares, cocinas de campafia y un largo etcétera. Por otra, la pos-
terior reconstruccién del sistema ferroviario espafiol, debida, no
solo a los dafios directos del conflicto sino, sobre todo, a la
carencia de las necesarias inversiones de renovacién durante
una larga década, asi como a la sobreexplotacién, sin apenas

[64] Manuel Lage Marco, Historia de laindustria espafiola de automocién, empresas
y personajes, pp. 174-175.

[65] Informacién, niimero 527, octubre de 1935, p. 53.

[66] Informacién, nimero 527, octubre de 1935, p. 53.
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mantenimiento, durante el conflicto. La guerra tuvo, asimismo,
una notable repercusidn sobre la propiedad de algunas de las
empresas del sector como consecuencia de la represién politica.
Es el caso conocido de Euskalduna, en la que la familia Sota,
vinculada desde sus inicios al Partido Nacionalista Vasco, fue
expulsada de suaccionariado.” Situaciones similares se vivieron
en Mariano de Corral, empresa en la que sus herederos perdieron
el control de la compaiifa que, tras cambiar la razén social, pasé
a denominarse Talleres de Amurrio, o en Jemein, Errazti y Zeni-
tagoya, aunque en 1941 los Errazti lograron recuperar el control
bajo la nueva razén social de JEZ.**

Durante la guerra, la mayoria de las empresas del sector se
militarizaron y, ademads, muchas de ellas, ante la falta de su
propia mano de obra, huida o luchando en los frentes, solo
pudieron mantener la produccién gracias a la utilizacién de
presos de guerra. Este es el caso, entre otros, de la Babcock &
Wilcox o Talleres de Amurrio” y, también, de la Sociedad Espa-
fola de Construccién Naval, de Euskalduna y de Talleres de
Miravalles.”

Toda la capacidad de las fabricas ferroviarias vascas se des-
tind a la reconstruccién de viejos vehiculos e instalaciones da-
nadas por la guerra y la sobreexplotacién y al suministro de
equipos, tanto a la recién creada Renfe como a las numerosas
concesionarias de lineas de via estrecha y de tranvias. Sin em-
bargo, la tarea se vefa dificultada por la imposibilidad de impor-
tar los equipos precisos, asi como por el radical control que

[67] Eugenio Torres Villanueva, Ramén de la Sota, 1857-1936, un empresario
vasco, p. 385-452.

[68] ElPais, 4 de mayo de 1998, p. 22.

[69] Juanjo Olaizola Elordi, «Trabajo forzado y ferrocarril, destacamentos
penitenciarios y construccién de infraestructuras ferroviarias», pp. 5-9
y Archivo del Museo Vasco del Ferrocarril, fondo Corral-Amurrio.

[70] AscensiénBadiola Ariztimufio, Cdrcelesy campos de concentracion en Bizkaia
(1937-1940), pp. 127-130.
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PP e 372
Durante la Guerra Civil, las industrias ferroviarias vascas fue-
ron militarizadas y su capacidad se centré en el esfuerzo bélico.

En muchas de ellas se recurrié a la mano de obra esclava de los
prisioneros de guerra, para poder sustituir al personal propio,

en combate, exiliado o preso. En la imagen, construccién de
puentes provisionales en los talleres de Herederos de Ramén
Mugica.

ejercia el gobierno sobre las materias primas disponibles. Lograr
el cupo de acero o cobre resultaba una tarea titdnica que frenaba
notablemente el proceso de construccién hasta casos tan extre-
mos como el de una locomotora de vapor cuya construccién
contratd la compafifa Vasco-Asturiana con la Babcock & Wilcox
en 1951y que no pudo ser entregada hasta 1958. Es decir, fueron
precisos siete afios para construir una sola locomotora, por otro
lado, sencilla y nada sofisticada.”

[71] Juanjo Olaizola Elordi y Javier Fernandez LGpez, Los automotores Brisson-
neau & Lotz en Esparia, p. 75.
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Tras la guerra, la reconstruccién del sistema ferroviario aporté
una notable carga de trabajo a la industria ferroviaria vasca.
CAF aprovechd la coyuntura para adquirir los antiguos talleres
de SEIFI que se convirtieron en su factorfa de Irun.

Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

A lo largo de los afios cuarenta y cincuenta, el mercado
nacional queda reservado, practicamente en exclusiva, a la in-
dustria ferroviaria espafiola, en la que las factorfas del Pafs Vasco
ostentan un notable dominio. Tras la guerra, el sector contaba
con las siguientes empresas:

Fabricacién de carriles:

— Altos Hornos de Vizcaya, con tren de laminacién en
Baracaldoy que, en 1941, vio incrementada su capacidad
productiva con la adquisicién de los antiguos Altos Hor-
nos del Mediterrdneo, con tren de laminacién de carriles
en Sagunt (Valéncia).

Aparatos de via:
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— JEZ (Bilbao), que traslada su produccién a Laudio en
1948.

— Talleres de Amurrio (Alava)

Locomotoras de vapor:

Durante muchos afios, la dependencia tecnoldgica de la indus-
tria ferroviaria vasca fue muy notable. Locomotora de vapor
tipo “Mikado” construida por Euskalduna para Renfe bajo li-
cencia de la escocesa North British.

Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

— Babcock & Wilcox (Trapaga/Sestao)
— Euskalduna (Bilbao)

Locomotoras y automotores eléctricos:

— Sociedad Espafiola de Construccién Naval (Sestao)

— CAF (Beasain)
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— Babcock & Wilcox (Trapaga/Sestao)
— Euskalduna (Bilbao)

Equipos de traccidn eléctrica:
— General Eléctrica Espafiola (Trapaga)

— Talleres Aguirena (Erandio/Bilbao), establecidos en
1951 y mas tarde integrados en Cenemesa.

Material remolcado:
— Sociedad Espafiola de Construccién Naval (Sestao)
— CAF (Beasain)
— Talleres de Miravalles (Bizkaia)
— Talleres de Amurrio (Alava)
— Herederos de Ramén Mugica (Donostia)
— Grandes reparaciones:
— CAF (Irtin), antiguas instalaciones de SEIFI

— Compafifa Internacional de Coches Cama (Irtin), dedica-
dos en exclusiva al mantenimiento de los vehiculos de
esta empresa internacional.

Sin olvidar la creciente importancia de las producciones
artesanales de material motor y remolcado realizadas en Altos
Hornos de Vizcaya, los talleres de Durango de los Ferrocarriles
Vascongados, los de La Casilla en el Santander-Bilbao, los de
Valmaseda para La Robla, los de Luchana para Suburbanos de
Bilbao o los de Renteria para el ferrocarril de San Sebastidn a la
frontera francesa.

Sin embargo, como ya se ha sefialado, la capacidad de la
industria nacional se vefa limitada por la desastrosa organiza-
cién de los suministros, por lo que, en ocasiones, fue preciso
recurrir a las importaciones, no sélo en el caso de vehiculos con
cierta sofisticacién tecnoldgica, como las 75 locomotoras eléctri-
cas adquiridas por Renfe a la English Eléctric o las primeras
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Locomotoras diesel construidas para Renfe por Babcock & Wil-
cox bajo licencia de la norteamericana General Electric.
Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

locomotoras diésel de la ALCo norteamericana, sino con unida-
des de tecnologia tan superada como el de las famosas ««mika-
do» de la empresa estatal, de las que en 1952 se adquirieron 25
unidades construidas en Gran Bretafia y otras 100 en piezas para
ensamblar en Espafia, de las que 25 fueron montadas por Euskal-
duna y otras tantas por Babcock & Wilcox, empresas que, a su
vez, construyeron integralmente otras 61 maquinas en sus ta-
lleres.”

Resulta llamativalalentitud en la que la industria ferroviaria
vasca, al igual que la del resto de Espana, se adapté a los cambios
tecnoldgicos aportados por la traccién diésel y eléctrica. En
cualquier caso, esta lentitud no solo es reprochable a las empre-

[72] Angel Maestro Martinez y Josep Miquel Solé, Las 141F de la Renfe, las
ultimas locomotoras de vapor briténicas.
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sas constructoras sino a la propia Renfe, que sigui6é apostando
por el vapor dado el origen nacional de la energia que consumian
estas maquinas, factor muy valorado por las politicas autarqui-
cas del gobierno. De este modo, en 1961 Babcock & Wilcox se
convertia en la dltima factoria de la Europa occidental en cons-
truir un ingenio de este tipo, en concreto, una locomotora arti-
culada sistema Garrat de un pedido de diez unidades realizado
por Renfe. Con ella conclufa la produccién de locomotoras de
vapor en la factorfa vizcaina, de las que llegd a construir 523
unidades. Por su parte, los Astilleros Euskalduna realizaron otras
340 maquinas entre 1924 y 1960.”

En los afios sesenta, la industria ferroviaria vasca realizé algu-
nas exportaciones, como esta locomotora diesel fabricada por
Babcock & Wilcox para Colombia.

Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

[73] Fernando Ferndndez Sanz, La construccion de locomotoras de vapor en Espa-
fia, p. 150.
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Ciertamente, el desarrollo de tecnologias propias por parte
de la industria ferroviaria vasca fue en estos afios muy reducida,
por lo que resulté una practica comun la adquisicién de patentes
o la firma de convenios de colaboracién con las principales
firmas extranjeras del sector. Por ejemplo, para la construccién
de locomotoras diésel, Babcock & Wilcox trabajé con la nortea-
mericana General Electric y la britdnica Hunslet, mientras que la
Sociedad Espafola de Construccién Naval y Euskalduna lo hacfan
con ALCo. Por lo que respecta a las locomotoras eléctricas, Ge-
neral Eléctrica Espafiola trabajaba con patentes de Alsthom y de
la General Electric, mientras que Talleres Aguirena era licencia-
taria de la suiza Sécheron. Por su parte, CAF trabajo, a partir de
los afios sesenta, con Mitsibishi, con lo que se convirtié en la
primera puerta de entrada de la tecnologia ferroviaria japonesa
en Europa. Es mds, la dependencia tecnoldgica no se limitaba al
parque motor, siempre mds sofisticado, sino que también se
adquirieron licencias para la construccidn de coches de viajeros,
como la famosa serie 8.000 de Renfe, de disefio aleman y cons-
truidos, entre otros, por La Naval y CAF.

En estas condiciones, era dificil pretender que la industria
vasca fuera capaz de abastecer mas demanda que la cautiva del
mercado ferroviario espafiol. De este modo, la tnica venta al
extranjero registrada en las dos primeras décadas del franquis-
mo fue el de dos solitarias locomotoras de vapor integradas en
un pedido de seis unidades encomendadas en 1944 por los ferro-
carriles portugueses y cuya fabricacién fue fraccionada, por
disposicién gubernamental, entre la vizcaina Babcock & Wilcox,
la catalana Maquinista Terrestre y Maritima y los talleres valen-
cianos de Macosa. No es dificil adivinar la intencionalidad poli-
tica de este exiguo pedido, enmarcado en el llamado Pacto Ibérico
entre las dictaduras de Franco y Salazar.”

[74] Fernando Ferndndez Sanz, La construccion de locomotoras de vapor en Espa-
fia, pp. 126-127.
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A finales de los afios sesenta, La Naval y Euskalduna abandona-
ron la fabricacién de material ferroviario, para centrarse en la
entonces mds rentable construccidn naval. En la imagen, una
de las tltimas realizaciones ferroviaria de La Naval, una com-
posicién de cercanias para la linea de Bilbao a Portugalete y
Triano de Renfe.
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A partir de los afios sesenta, la industria ferroviaria vasca
realizd algunas exportaciones de material, aunque en la mayorfa
de los casos las adjudicaciones no se debian tanto a la libre
concurrencia sino a acuerdos de colaboracién con paises iberoa-
mericanos. Asi, en 1965 CAF y la General Eléctrica Espafiola
suministraron 80 trenes al metro de Buenos Aires y, en esos
mismos afios, Babcock & Wilcox vendid locomotoras diésel fa-
bricadas bajo licencia de la norteamericana General Electric a
Colombia, Guatemala y Honduras. Incluso Euskalduna suminis-
tré diez locomotoras diésel realizadas con licencia ALCo a Ecua-
dor. En los setenta, CAF también exporté locomotoras diésel a
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Uruguay y Brasil, pero, tal vez la venta mds llamativa fue el
suministro de 64 locomotoras diésel General Electric que la
matriz norteamericana encomendd a Babcock & Wilcox con
destino a los ferrocarriles de Rhodesia (actual Zimbawe) con el
fin de burlar el bloqueo internacional al régimen racista de lan
Smith.

T - = —
- s .~

En los afios sesenta Talgo establecié una fébrica en Rivabellosa
para la construccién de remolques. Sin embargo, las locomoto-
ras de estos trenes las fabricaba la alemana Krauss-Maffei y
también, bajo licencia, la Babcock & Wilcox.

Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

Otros hitos en estos afios fueron la venta de 12.000 bogies,
fabricados por CAF y Euskalduna para los Ferrocarriles Argenti-
nos, algunos coches cama realizados por la factoria guipuzcoana
para Yugoslavia o vagones de carga para los ferrocarriles de la
Republica Democratica Alemana.”

[75] Juanjo Olaizola Elordi, «La exportacién de locomotoras diésel espafiolas»,
pp- 7-10 y «La exportacién de automotores espafioles», pp. 12-15.
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Por dltimo, es preciso recordar en este periodo diversos
movimientos empresariales destinados a la concentracién de la
produccidén y al control de la competencia. Antes se ha sefialado
como Altos Hornos de Vizcaya adquirié en 1941 la factoria de los
Altos Hornos del Mediterrdneo en Sagunt (Valéncia), con lo que
durante dos décadas monopolizé toda la produccién nacional de
carriles hasta la puesta en marcha de los trenes de laminacién
de Ensidesa en Asturias. Por su parte, Herederos de Ramén
Mugica, especializada en la fabricacién de vagones, tomé el
control de uno de sus principales competidores, Talleres de
Miravalles y también entrd en el accionariado de Talleres de
Amurrio, lo que puede explicar el progresivo abandono de la
construccién de vagones de esta tltima factorfa y su especializa-
cién en los aparatos de via. En los afios sesenta, Mugica aprove-
chando una operacién urbanistica en el corazén de San Sebas-
tidn, trasladé sus talleres a unas nuevas instalaciones levantadas
en Irdn. Sin embargo, la caida del trafico de mercancias supuso,
en los afios setenta, el cierre de la factorfa de Miravalles.”

En los afios sesenta también se produjeron importantes mo-
vimientos en los dos astilleros con actividad ferroviaria. Satura-
das sus instalaciones con la carga de trabajo que generaba la
construccién de buques, incluidos los primeros superpetroleros,
la Sociedad Espafiola de Construccién Naval, entonces vinculada
al Banco Urquijo, decidié transferir su produccién y su cartera
de pedidos a otra empresa del grupo, la CAF de Beasain, por lo
que abandond este nicho de mercado en 1967. Dos afios mas
tarde, La Naval se fusiond con Euskalduna, para constituir Asti-
lleros Espafioles, S.A. Una de las primeras decisiones de la nueva
empresa fue la de transferir toda la produccién ferroviaria a los
talleres de Euskalduna en Villaverde Bajo, instalaciones que en
1972 se segregarfan del grupo bajo el nombre Ateinsa.”’

[76] Juanjo Olaizola Elordi, Herederos de Ramdn Mgica, fdbrica de vagones San
Sebastidn-Irtn, pp. 115-142.
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Por su parte, la CAF de Beasain, ademds de incrementar su
capacidad con la adquisicién de las antiguas instalaciones de
SEIFI en Irun, especializadas en la realizacién de grandes repa-
raciones aunque también acometieron algunas construcciones,
asi como con la cesién de la cartera de trabajo de La Naval,
emprendid un lento proceso para controlar otro de los grandes
fabricantes espafioles de material ferroviario, la empresa zara-
gozana Material Mévil y Construcciones, mds conocida por su
primitiva denominacién: Carde y Escoriaza.

Apartir de 1947,1a empresa guipuzcoana comenzé a adquirir
acciones de la zaragozana, operacién que culmind, el 10 de marzo
de 1971 con la fusién por absorcién de la compaiifa aragonesa.
Desde este momento, CAF mantuvo su acrénimo, pero sus siglas
cambiaron de significado, al pasar de Compaiifa Auxiliar de
Ferrocarriles a Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles. De
este modo, se integraron en la nueva razén social parte de los
dos nombres histéricos de las dos sociedades que la componian.
(Material Mévil y Construcciones y Compania Auxiliar de Ferro-
carriles).”

La nueva etapa de desarrollo que experimentd la industria
ferroviaria vasca se completd con laimplantacién en Rivabellosa
(Alava) de una factorfa para la construccién de trenes Talgo. Son
conocidas las raices vascas de este tren, diseniado por el ingenie-
ro vizcaino Alejandro Goicoechea y financiado por el bilbaino
José Luis Oriol Urigiien, quien, para su desarrollo, fundé la em-
presa Patentes Talgo. Aunque el prototipo se construyé en los
talleres de Juan de Garay en Onati, la imposibilidad de afrontar
en Espafia la construccién en serie de trenes ligeros con estruc-
tura de aluminio motivé que las primeras unidades se cons-
truyeran en Estados Unidos en la American Car Foundry. En los

[77] Stefan Houpt et al., Astilleros Espafioles, 1872-1998, pp. 21, 324-354 y 378.
[78] Juanjo Olaizola Elordi, CAF, un siglo al servicio del ferrocarril, pp. 209-211.
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afios sesenta Talgo emprendié la fabricacién en Espafia, en prin-
cipio, en la factorfa de CASA en Alicante. Sin embargo, pronto
decidieron establecer sus propios talleres y, para ello, eligieron
esta pequena localidad alavesa, que reunia en su favor su estra-
tégica situacién en un nudo de comunicaciones que enlaza el
Euskadi con la meseta y el valle del Ebro, los incentivos fiscales
que en aquella época ofrecia la Diputacién de Alava, gracias a la
conservacién del Concierto Econdmico, y la gran proximidad de
un importante nudo ferroviario, Miranda de Ebro, en el que era
facil contratar personal con gran experiencia en el sector.”” En
todo caso, en la nueva factoria solo se construia material remol-
cado, siempre mas sencillo, mientras que las locomotoras se
adquirieron a la alemana Krauss-Maffei, aunque algunas unida-
des se subcontrataron a Babcock & Wilcox. En definitiva, incluso
este innovador concepto adolecia de una notable dependencia
tecnoldgica respecto al exterior.

DE LA CRISIS A LA INTERNACIONALIZACION (1985-2012)

La grave crisis econédmica que atravesé Espafa desde finales
de los afnos setenta tuvo especial incidencia en el tejido industrial
vasco, basado en buena medida en la industria pesada. Asf, pese
a la intervencidn estatal en algunas de las empresas vinculadas
al sector ferroviario, como es el caso de Altos Hornos de Vizcaya,
Babock & Wilcox, General Eléctrica Espafiola y Cenemesa, la
antigua Aguirena, los procesos de reconversién fueron inevita-
bles y, de hecho, las dos primeras, tras una dilatada y fecunda
trayectoria, terminaron por desaparecer.

Junto a la crisis estructural, la industria ferroviaria atravesé
amediados de los anos ochenta una grave crisis sectorial debido
a la brusca paralizacién de la demanda de su principal cliente:

[79] Miguel Cano Lépez-Luzzatti y Manuel Galdn Eruste, 1942-2005, Talgo, De un
suefio a la alta velocidad, pp. 60-63.
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Renfe. En efecto, la empresa estatal también experimenté su
propia reconversién que culminé en el cierre de cerca de 2.000
kilémetros de lineas en 1985.*

En consecuencia, los pedidos de nuevo material mévil y
equipos se suspendieron bruscamente y, en este contexto, la
supervivencia de las empresas del sector, centradas hasta enton-
ces, practicamente en exclusiva, en el mercado interior era
practicamente imposible.

La grave crisis econémica que atravesé Espafia desde finales de
los afios setentay el cierre de lineas de 1985 paralizé lademanda
de material ferroviario y arrastré a muchas empresas al cierre.
En 1992 se cerraron los talleres de Herederos de Ramén Mugica,
que en los afios cincuenta habfan trasladado su produccién
desde Donostia hasta Irun.
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[80] Ignacio Barrdn de Angoiti, «Cierre de lineas en Renfe», pp. 17-22.
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La Unica salida al monocultivo del mercado interior era la

internacionalizacién. Las instituciones vascas asi lo entendie-
rony apoyaron a CAF con la toma de control de su accionariado
através delas cajas de ahorros. En 1992 laempresa guipuzcoana
logré exportar coches de tecnologia propia a los ferrocarriles
hingaros.

Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

Esta problemdtica, comun a todas las industrias ferroviarias
espafolas, apenas se podia paliar con los pedidos realizados por
los metros de Madrid y Barcelona, los ferrocarriles autonémicos
y Feve. De este modo, tres de los principales fabricantes estatales
de material mévil, Ateinsa, Maquinista Terrestre y Maritima y
Babcock & Wilcox fueron rescatados por el INI. Por su parte
Macosa, logré sobrevivir hasta su integracién en GEC-Alsthom,
operacidn en la que también se incorporaron a la multinacional
anglo-francesa Ateinsa y Maquinista pero que trajo consigo una
notable reduccién de capacidad, con el cierre de los talleres de
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Ateinsa en Villaverde Bajo, la clausura de los dos centros produc-
tivos de Barcelona tras la construccién de nuevas instalaciones
en Santa Perpetua y el cierre de la histdrica factoria de Valeéncia
a favor de la de Albuixech.”

Quien redacta estas lineas visitd por primera vez la factoria
de CAF en Beasain en junio de 1988 y, en aquel momento, la inica
carga en sus talleres de montaje era la transformacién de dos
coches de segunda clase en coches-cama y la modernizacién de
unalocomotora eléctrica,lafamosa 269-604 «gato montés». Ante
ese panorama, parecia evidente que el tnico futuro de la empre-
sa era el cierre.

Muchas empresas del sector no lograron adaptarse a la nue-
va situacién y desaparecieron. Ya se ha sefialado como en los
afios setenta cerraron los Talleres de Miravalles. Altos Hornos de
Vizcaya abandon la fabricacién de carriles en la misma época y
Herederos de Ramén Mugica, aunque intentd incrementar su
cartera de pedidos mediante la exportacidn, tampoco pudo evi-
tar el cierre en 1994. Por su parte, entre las clausulas del contrato
de venta de dos de las empresas del INI dedicadas a la construc-
cién de material mévil ferroviario, las ya citadas Ateinsa y Ma-
quinista Terrestre y Maritima, se encontraba la prohibicién de
cualquier competencia por parte del conglomerado estatal, por
lo que Babcock & Wilcox se vio obligada a abandonar definitiva-
mente el sector.

El monocultivo del mercado interior habia permitido crear
una industria ferroviaria notable en Euskadi, pero tal y como
vino a demostrar la crisis de los afios ochenta, excesivamente
expuesta. La unica salida pasaba por la internacionalizacidn,
pero no como se habia hecho histéricamente, es decir, recurrien-
do a la exportacién Uinicamente para mantener carga de trabajo
en periodos de baja demanda por parte del sector ferroviario

[81] Carril niimero 41, pp. 48-49.
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CAF ha logrado exportar sus trenes a los cinco continentes. En
las antipodas trenes guipuzcoanos atienden las cercanias de
Oakland (Nueva Zelanda).

Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

espafiol, mercados que de inmediato se abandonaban en cuanto
mejoraba la coyuntura, sino como apuesta estratégica expansién
y consolidacién de nuevos clientes. Esta fue la senda que tomé
CAF, con el decidido respaldo de las instituciones vascas que, a
través de las Cajas de Ahorro y con el apoyo de los propios
trabajadores y su Cartera Social, tomaron el control del acciona-
riado, hasta entonces muy atomizado y, por tanto, en peligro de
caer en manos de una competencia que, probablemente, habria
abocado al cierre de sus factorias vascas.

El primer paso en la expansién internacional de CAF se dio
el 4 de julio de 1992, fecha en la que la empresa guipuzcoana
firmé un contrato para la exportacién de 76 coches de viajeros
para los ferrocarriles htingaros.* Este timido primer paso pronto
fue seguido por una decidida politica de expansién hasta el
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punto que, veinte anos mds tarde, es posible viajar en trenes y
tranvias con lamarca CAF en los cinco continentes, en paises que
antafio fueron proveedores de los ferrocarriles espafioles como
Gran Bretafia, Italia, Francia, Bélgica o Estados Unidos, asi como
en otros tan dispares como Irlanda, Portugal, China, India, Ar-
gentina, Brasil, México, Finlandia, Serbia, Turquia, Argelia, Chile,
Holanda, Venezuela, Australia o Arabia Saudi, entre otros mu-
chos, y todo ello, sin descuidar el mercado nacional. Asi, trenes
de CAF circulan por las vias de todos los operadores estatales,
tanto Renfe y Feve, como los ferrocarriles autonémicos, metros
y buena parte de las nuevas redes de tranvias.

Euskotren colaboré con CAF en el disefio de sus primeros tran-
vias modernos que dieron paso a la gran familia Urbos que, en
la actualidad, estd presente en los cinco continentes. La empre-
sa vasca construyé en 2016 los tranvias mas largos del mundo
para Budapest.

Fotografia de Enrique Andrés Gramage

[82] Via Libre, nimero 362, febrero de 1994.
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El tranvia de Bilbao también sirvié de base para el desarrollo
de la divisién de traccién eléctrica de la vizcaina Ingeteam.
Fotograffa de Juanjo Olaizola

El proceso de expansién de CAF se ha visto acompafiado por
la consolidacién de los centros productivos tradicionales de
Beasain, Irin y Zaragoza, y la apertura de nuevas factorias, tanto
en Espafa, en Linares, Castejon y Lleida, como en el extranjero,
en Elmira (Estados Unidos), Hortolandia (Brasil), Huehuetoca
(México), Newport (Gran bretafia) y Bagneres de Bigorre o
Reichshoffen (Francia). Ademads, laempresa guipuzcoana ha sido
capaz de desarrollar su propia tecnologia, a partir del centro de
investigacién y desarrollo que inicié su andadura en 1969 y,
sobre todo, tras su conversién, en 2002, en el Centro Tecnoldgico
del Ferrocarril. Ademds, en la actualidad dispone de diversas
empresas filiales especializadas en diversos campos, como es el
caso de Traintic, para el desarrollo de sistemas de control, Trai-
nelec, para la fabricacién de equipos de traccién eléctrica o de
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EliopSeinalia, para el suministro de sofisticados sistemas de se-
fnalizacion.

CAF no es el tnico fabricante de material mévil con presen-
cia en Euskadi. Como se ha sefialado, en los afios sesenta Talgo
establecié una factorfa en Rivabellosa (Alava), centrada en la
construccién de coches segun el concepto de tren articulado y
ligero patentado por esta empresa a partir de los desarrollos del
ingeniero vasco Alejandro Goicoechea. Aunque su produccién se
destina mayoritariamente al mercado nacional, en los dltimos

JEZ en Laudio y los antiguos talleres de Mariano de Corral, hoy
Amurrio Ferrocarril y Equipos son lideres mundiales en la
fabricacién de aparatos de via.
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afios también ha realizado importaciones a pafses como Estados
Unidos, Bosnia, Alemania, Dinamarca, Egipto, Arabia Saudi, Ka-
zajstan y Uzbekistan.
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Por lo que respecta a los fabricantes de equipos de traccién
eléctrica, ademds de la filial de CAF antes sefialada, Trainelec, el
Pais Vasco cuenta con una factoria de la firma francesa Alstom
en Trapagaran. Estos talleres son herencia directa de nombres
histéricos como las antiguas General Eléctrica Espafiola, Aguire-
na, Cenemesa o Westinghouse, que en los afios ochenta y noven-
ta experimentaron un duro y complejo proceso de reconversién
que implicé el cierre de la antigua factoria de Erandio y el
fraccionamiento de la antigua fdbrica de la General Eléctrica
Espafiola. En concreto, la divisién de traccidn ferroviaria pasé a
manos de la canadiense Bombardier, hasta su fusién con la
multinacional gala en 2021. Ademas, en el afio 2000 se incorporé
al sector la empresa Ingeteam que ha suministrado equipos de
traccién a empresas como EuskoTren, Feve y Talgo, asi como
para la polaca PESA, entre otros.

No se puede cerrar este breve texto dedicado a la historia de
la construccién de material ferroviario en el Pais Vasco sin hacer
mencién a dos importantes empresas, ambas radicadas en el
alavésvalle de Ayalay especializadas en la fabricacién de desvios
y cruzamientos. Una de ellas es la antigua Jemein, Errazti y
Zenitagoya, JEZ que en 1948 trasladd sus instalaciones de Bilbao
a Laudio. En 1994, la empresa alavesa alcanzé un acuerdo con la
austriaca BAE, uno de los lideres europeos en la fabricacién de
aparatos de via que dio paso a la creacién de JEZ-Sistemas Ferro-
viarios.” Junto a la aportacién tecnolégica del nuevo socio, la
operacién también facilité la internacionalizacién de la em-
presa.

Practicamente en paralelo, el 20 de diciembre de 1994, los
Talleres de Amurrio, herederos de una de las empresas del sector
mas antiguas del Pafs Vasco, Mariano de Corral, firmaron un
convenio similar con la francesa Cogifer Industries, S.A., por el

[83] Carril niimero 42, p. 63.
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que ambas creaban una nueva sociedad denominada Amurrio
Ferrocarriles y Equipos.

En una primera fase de constitucidn, la comparfifa vasca
realiz6 una aportacién de capital del 66% del mismo, mientras
que la compafifa gala se hizo cargo del 34 % restante.** Al igual
que en el caso anterior, la alianza permitié no sélo disponer de
nuevas tecnologias sino también la apertura a los mercados
exteriores donde, en la actualidad, el fabricante alavés tiene una
destacada presencia.

CONCLUSIONES

Como en el resto de Esparia, la libertad arancelaria de la que
disfrutaron durante afios las concesionarias de ferrocarriles di-
ficultd la implantacién de la industria de construccién ferrovia-
ria en Euskadi. Sin embargo, el Pais Vasco fue, tras Catalufia, la
segunda en implantar en su territorio la fabricacién a gran escala
de vagones, coches, carriles y otros accesorios imprescindibles
para la explotacidn. La posterior consolidacién de politicas pro-
teccionistas, sobre todo en la tercera década del siglo XX permi-
tié la definitiva consolidacién de un sector que alcanzé una
especial concentracién en Euskadi, territorio que llegd a contar
con cerca del 50% de las empresas existentes en Espafia.

Fue precisamente el proteccionismo que permiti6 el desa-
rrollo y consolidacién de la industria ferroviaria el que, con el
tiempo, se convertiria en su mayor enemigo, ya que la produc-
cién de las empresas vascas se destiné practicamente en exclu-
siva a la atencién del mercado interior, lo que, sumado a una
excesiva dependencia de desarrollos tecnoldgicos ajenos, hizo
que fuera extremadamente vulnerable ante coyunturas adver-
sas. Durante décadas, la produccién se orientd en exclusiva a

[84] Via Libre, nimero 381, octubre de 1995, pp. 26-27.
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En 1859 es muy probable que Gnicamente Justo Montoya fuera
capaz de imaginar que 165 afios mds tarde una empresa vasca
como CAF Se convertiria en uno de cinco mayores constructo-
res de material mévil ferroviario del mundo, con factorias no
solo en Euskadi, sino también en Francia, Estados Unidos, Gales,
Brasil o México. En la imagen, la fabrica del constructor gui-
puzcoano en Elmira, New York.

Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

satisfacer la demanda de los ferrocarriles espafioles y solo se
realizaron esporddicas ventas en el extranjero en momentos de
baja carga de trabajo, por tanto, sin vocacién de permanencia en
los mercados exteriores. En consecuencia, un sector tan cautivo
era especialmente sensible a situaciones generalizadas de crisis,
como la vivida en los afos treinta y, sobre todo, la iniciada a
finales de los afios sesenta, que trajo consigo la desaparicién de
firmas histéricas como Talleres de Miravalles o Herederos de
Ramoén Mugica.
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La crisis de los ochenta fue una dura leccién para el sector,
pero quienes fueron capaces de sobrevivir, han tomado buena
nota de ello. Asi, en la actualidad, la industria de material ferro-
viario en el Pais Vasco vive un momento dulce, con firmas como
CAF, Talgo, Ingeteam, JEZ y Amurrio, que se han convertido en
lideres indiscutibles a nivel internacional gracias a la consolida-
cién de su presencia en los mercados exteriores y, también, a su
decidida apuesta por la investigacién y el desarrollo de tecnolo-
gias propias que les permite competir de igual a igual con las
principales multinacionales del sector.
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