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En la actualidad, la industria de construccién de material movil
ferroviario eés uno de los sectores mds punteros de nuestro pais, en
el que contamos con la presencia de firmas nacionales como CAF o
Talgo, asi como con factorias de las multinacionales Alstom y Stadler.
Marcadas todas estas empresas por una clara vocacion exportadora,
hoy en dia es posible viajar en trenes y tranvias fabricados en Espafia
a lo largo y ancho de los cinco continentes.

La brillante situacién actual de la industria de material movil ferroviario
espafiol es el fruto de un largo y complejo proceso que se inicié en el
lejano afio de 1859 con los primeros vehiculos fabricados en Vitoria
por Justo Montoya y en Barcelona por los hermanos Girona. El primero
de ellos no fue capaz de superar las dificultades de todo tipo a las que
tuvo que enfrentarsey, tras haber construido una veintena de vehiculos,
desaparecio sin apenas dejar rastro de su pionera aventura. Mas suerte
tuvo la empresa catalana que, tras experimentar todo tipo de cambios en
el accionariado, la razén social y el emplazamiento de sus instalaciones,
ha logrado llegar hasta nuestros dias como uno de los origenes de la
planta de Alstom en Santa Perpetua de Mogoda (Barcelona).

E| desarrolio del ferrocarril en Espafia, iniciado timidamente el 28 de
octubre de 1848 con la inauguracion de la primera linea peninsular
entre Barcelona y Mataré, no se consolidd hasta la promulgacién de
la Ley General de Ferrocarriles del 3 de junio de 1855° Esta norma
priorizd, a toda costa, la construccién de la red ferroviaria espafiola, sin
esperar a que la industria del pais, entonces practicamente inexistente,
estuviera preparada para suministrar todos los equipos necesarios,
desde locomotoras y vagones hasta carriles o puentes metdlicos. En
consecuencia, y para facilitar la rdpida implantacién del nuevo medio
de transporte, nuestros legisladores establecieron en el articulo quinto
del capitulo IV de la citada Ley la libre importacién de todos los equipos
necesarios para la construcciony explotacién delos nuevos ferrocarriles.

La Ley General de Ferrocarriles de 1855 permitié a los concesionarios
de los nuevos ferrocarriles espafioles, estrechamente relacionados con
grandes grupos financieros e industriales franceses, britdnicos y belgas,
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que a su vez estaban vinculados con los fabricantes de locomotoras,
vagones o carriles de sus respectivos paises, adquirir todos los equipos
precisos sin abonar un solo céntimo en aranceles. En consecuencia,y a
diferencia de otras naciones en las que la ingente demanda del nuevo
medio de transporte fue el principal incentivo para el desarrollo de su
industria, en Espafia apenas tuvo repercusion en su tejido econémico.
Incluso empresas impulsadas por capital local en su totalidad, como es
el caso del ferrocarril de Tudela a Bilbao, no esperaron que la siderurgia
vasca estuviera preparada para suministrar 10s més de cuatrocientos
kilémetros de carriles, 51 locomotoras, 275 coches y 450 vagones con
los que inicié su andadura en 1863, ya que para sus promotores era
mds urgente evitar que la capital vizcaina quedara aislada respecto a
las modernas redes de transporte que se tejian en aquel momento a
gran velocidad, que fomentar el desarrollo industrial de la regién. En
consecuencia, practicamente todo lo necesario para su explotacion se
importé de Gran Bretafia.
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La libertad arancelaria facilité la importacion de todos los equipos
necesarios para la construccion de los primeros ferrocarriles. El de Tudela
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En la década comprendida entre 1856 y 1865 se pusieron en servicio
en Espafia mds de 4.200 kilémetros de nuevas vias férreas, lo que
exigio la importacién de ingentes cantidades de locomotoras, vagones
o carriles.??® Sin embargo, la misma libertad arancelaria que permitid la
rapidaimplantacién de la red bésica ferroviaria del pais, al poder adquirir
todos los equipos necesarios sin tener que esperar a que la industria
nacional estuviera capacitada para su fabricacién, propicid, también,
la ruina de las concesionarias de la nueva red de transportes: al no
haberse fomentado el desarrollo de un tejido industrial, no se generd
la demanda de transporte que habria permitido la viabilidad econdémica
de la mayor parte de las empresas ferroviarias. En consecuencia,
muchas de ellas quebraron a los pocos afios de abrir sus lineas y
solo sobrevivieron, y con grandes dificultades, las que contaban con
mayor musculo financiero, empresas como la de los ferrocarriles de
Madrid a Zaragoza y Alicante, con los Rotschild como referente,.o la
Compafila de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia, con los
Pereire, sociedades que aprovecharon la coyuntura para aumentar su
red gracias a la compra a bajo precio de sus arruinados vecinos.

Como se ha mencionado anteriormente, pese a la libertad arancelaria,
ya en 1859 se registraron los primeros intentos para construir en Espafia
material ferroviario. Este es el caso de los vagones construidos dicho
afio en la Herreria Barcelonesa, mas tarde Material para Ferrocarriles
y Construcciones, posteriormente, Macosa y en la actualidad Alstom,
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g = © At : Cuyos propietarios, los hermanos Girona, eran también los promotores,
: 4 % &) entre otros, del ferrocarril de Barcelona a Granollers.2®' En paralelo, el
vitoriano Justo Montoya fabricé ese mismo afio seis furgones para la
Direccién General de Correos, pedido que en los aflos inmediatos se
vio ampliado con otras doce unidades asi como con un par de coches
y un furgon para la Compafiia del Norte.202

Pese a estas iniciativas pioneras, tras la gran crisis que experimentaron
los ferrocarriles espafioles una vez concluida la primera fase de
construccion de lineas entre 1856 y 1865, como se ha sefialado, en




e

A finales del siglo XIX los constructores europeos de material ferroviario
contaban con una posicién muy consolidada en el mercado espafiol.
Anuncio de la firma escocesa Sharp Stewart publicado en el Anuario de
Ferrocarriles de 1902. Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

buena medida provocada por la falta de trafico 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, pese a que, hasta
esa fecha, Espafia ya habfa exportado més de 1.600 locomotoras de
vapor, 3.200 coches de viajeros y 18.000 vagones de mercancias
que, de haberse construido en el pais habrian sido, sin duda, un factor
clave en el desarrollo de la industria y la economfa espafiola.?%? Por el
contrario, aunque la nueva normativa limitaba, en teoria, las franquicias
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arancelarias que se podian otorgar a los nuevos concesionarios de vias
férreas, en la practica no supuso ningun freno a las importaciones ya
que la nueva legislacién contemplaba numerosas excepciones.2% Ante
este panorama, resultaba muy dificil que los empresarios e inversores
espafioles se animaran a arriesgar sus capitales en industrias de este
tipo.
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El Desierto. Laindustria del hierro.

La industria siderurgica vasca comenzé a fabricar carriles y otros
elementos a partir de 1885. Vista de los Altos Hornos de Vizcaya a
principios del siglo XX. Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

La gradual modificacién de las politicas arancelarias a finales del siglo
XIX hacia planteamientos mds proteccionistas permitié la paulatina
sustitucion de las importaciones de material ferroviario, tarea que,
en todo caso, no resulté facil para los nuevos fabricantes. En efecto,
a pesar de las progresivas barreras impuestas a las importaciones,
los productos espafioles dificiilmente podian competir con los de
las principales casas extranjeras que, gracias a su gran capacidad
productiva, podian abaratar los costes y, ademds, contaban con la
ventaja de disponer de amplias redes comerciales y un consolidado
prestigio en el mercado nacional.

La fuga de capitales que representaba la compra masiva de equipos
ferroviarios en el extranjero espoled a algunos empresarios para intentar
introducirse en el sector. Este es el caso de la Primitiva Valenciana, que
en 1884 construyd la primera locomotora de vapor fabricada en Espafia.
Casi de inmediato, su ejemplo fue seguido por la Maquinista Terrestre
y Maritima de Barcelona y, también en la capital catalana, ios hermanos

Girona lograron, poco a poco, consolidar su incipiente produccién de
coches y vagones, con la constitucion, en 1881, de la firma Material para
Ferrocarriles y Construcciones.

En paralelo, la invencién del proceso Bessemer, primer sistema para la
produccién abundante y barata de acero, pero que como contrapartida
exigfa la utilizacién de mineral de hierro bajo en fésforo, espoled la demanda
de las minas de Bizkaia y con ello, el desarrolio en su entorno de nuevas
industrias transformadoras que, a su vez, demandaban la mejora de los
medios de transporte en la regién. En consecuencia, a partir de 1882 se
tejié en Euskadi una densa red de ferrocarriles de via estrecha, construidos
y explotados por una veintena de pequefias empresas de capital vasco.

Nuevas factorias siderurgicas, como la Sociedad Anénima de Metalurgia
y Construcciones La Vizcaya, creada el 22 de septiembre de 1882,y la
Sociedad Altos Hornos de Bilbao, constituida el 2 de diciembre de ese
mismo afio, que en 1903 conformarian, junto a La Iberia, Altos Hornos
de Vizcaya,?®> emprendieron la fabricacién de carriles, producto que
encontré sus primeros clientes entre los nuevos ferrocarriles de
via estrecha que se construian en el entorno de la capital vizcaina;
Amorebieta a Gernika, Durango a Zumarraga, Zalla a Solares, San Julian
de Musques a Castro Urdiales y Traslavifia, La Robla a Balmaseda, Las
Arenas a Plentzia o Lutxana a Mungia.?®® Asimismo, también logaron
colocar sus carriles a las grandes empresas ferroviarias del pais, 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 seguia facilitando la importacién masiva de carriles
extranjeros a menor precio, dadas las grandes series que producian las
sidertrgicas britdnicas, belgas y alemanas, contra las que no podian
competir las dos acerias vizcainas: con los pequefios pedidos de las
empresas ferroviarias espafiolas. Asi, en 1893, éstas solo suministraron

205 Altos Hornos de Vizcaya, Monografia de la sociedad Altos Hornos de Vizcaya de
Bilbao, pp. 9-18.

206 Angel Ormaechea Hernaiz, «Los ferracarriles vascos y su dependencia
tecnoldgica», pp. 164-165.

207 Revista Minera, Metalirgica y de Ingenieria, nimero 1155, 1 de junio de 1887, p. 16S.
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En 1892 la Sociedad Vasco-Belga de Miravalles emprendid la fabricacién
de vehiculos ferroviarios. Archivo Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril

17.000 de las 60.000 toneladas de carriles que adquirieron las
concesionarias espafiolas e incluso compafilas de capital vasco,
como la del ferrocarril de Elgoibar a San Sebastidn, confiaron en 1891
el suministro de 4.000 toneladas de carriles y accesorios a la firma
britdnica Dowlais Iron Co0.2°® Solo el progresivo incremento de los
aranceles permitié la paulatina conquista del mercado nacional e,
incluso, la posibilidad de realizar de algunas exportaciones a paises
como Dinamarca, Portugal, Turquia o Argentina.?®®

208 Ferrocarril de Elgoibar a San Sebastidn, Libro de Actas del Consejo de Administracion
ndmero 1, pp. 53-54.
209 Altos Hornos de Vizcava. Catdlogo General, 1941, pp. 116-118.

ANTECEDENTES

Ademds de fabricar carriles, ambas industrias también dedicaron parte
de su actividad a la construccidon de otros equipos destinados a los
ferrocarriles: puentes, marquesinas y otras estructuras metdlicas. Sin
embargo, pronto surgieron en el propio Pais Vasco nuevas empresas
especializadas en estas actividades, entre las que cabe sefialar los
Talleres de Zorroza (Bilbao), cuyas primeras instalaciones datan de
1871; la fabrica de Mariano de Corral, a partir de 1881;%° la Sociedad
Aurrera de Sestao, en 1885;%" Talleres de Deusto, implantados en 1891,
la Sociedad Vasco-Belga de Miravalles, en 1892,>2? o la Maquinista
Guipuzcoana de Beasain, en ese mismo afio.?*

En los talleres de las nuevas empresas vascas se construjan todo
tipo de estructuras metdlicas, sobre todo puentes y cargaderos de
mineral, pero también suministraron plataformas giratorias, gruas fijas
y mdviles, elementos de sefializacion e, incluso, relojes como los que
fabricaron Luis Anduiza de Bilbao y Viuda de Murua de Vitoria para
diversas compafiias ferroviarias. Ademds, muchas de estas empresas
intentaron también introducirse en el campo del material mévil, aunque
las experiencias no siempre alcanzaron el éxito, como sucedié con
un pedido de 100 vagones contratado en 1893 por el ferrocarril de la
Robla a la Sociedad Aurrera de Sestao, disefiados por un ingeniero
de esta empresa, el belga Rancelat. Este contrato nunca se llegd a
completar ya que el cliente rechazd los nuevos vagones tanto por
los notables incumplimientos en los plazos de entrega como por sus
graves deficiencias constructivas.?*

Mas afortunada fue la experiencia del industrial vizcaino Mariano de
Corral quien, a partir de 1889, establecié sus talleres en el bilbaino
barrio de Castafios.?™ En 1892, el ferrocarril Central de Vizcaya le

2

210 Juanjo Olaizola et al. Mariano de Corral, fdbrica de coches y vagones, pp. 10-13.
211 Maite Ibafiez Gémez et al. Arqueologia Industrial en Bizkaia, pp. 47-55.
212 Eugenio Torres Villanueva, Ramdn de la Sota, 1857-1936, un empresario vasco, p. 61.

213 Revista Minera, Metaldrgica y de Ingenieria, nimero 1401, 16 de junio de 1892,
p. 235.

214 Pedro Ferndndez Diaz-Sarabia, E/ ferrocarril hullero de la Robla a Valmaseda,
p. 264,

215 Juanjo Olaizola et al., Mariano de Corral, fdbrica de coches y vagones,
Bilbao-Amurrio. pp. 10-11.



