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Se realiza un analisis sobre el origen y caracteristicas de la produccion de material ferroviario en
el Pais Vasco. Se destaca como a partir de la Primera Guerra Mundial los fabricantes autdctonos
pudieron asumir la fabricacion de locomotoras, y cada vez con una mayor autonomia en la década
de los anos veinte. El novedoso equipamiento eléctrico exigié un mayor esfuerzo técnico y, por este
motivo, estuvo ligado a la presencia de firmas extranjeras como las suizas.
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Transportes.

Euskal Herriko burdinbideetako materialaren ekoizpenaren sorburu eta ezaugarrien analisi bat
egiten da lan honetan. Nabarmendu egiten da nola Lehen Mundu Gerratik tik bertako fabrikatzaile-
ek beren gain hartu ahal izan zuten lokomotorren fabrikazioa, ta autonomia gero eta handiagoz
hogeiko urteetatik aurrera. Ekipamendu elektriko berriak ahalegin tekniko handiagoa eskatu zuen,
eta arrazoi hori dela eta, atzerriko enpresen presentziarekin, hala nola suitzarrekin, loturik egon zen.

Giltza-Hitzak: Burdinbideak. Lokomotorrak. Industria elektrikoa. Burdin azpiegiturak. Garraioak.

On réalise une analyse sur l'origine et les caractéristiques de la production de matériel ferroviai-
re en Pays Basque. On remarque comment a partir de la Premiere Guerre Mondiale les fabricants
autochtones purent assumer la fabrication de locomotives avec toujours plus d'autonomie au cours
des années vingt. Le nouvel équipement exigea un plus grand effort technique et, pour cette raison,
fut lié a la présence de firmes étrangeres telles que les firmes suisses.

Mots-Clés: Chemins de fer. Locomotives. Industrie électrique. Infrastructures ferroviaires.
Transports.
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1. INTRODUCCION

En el presente articulo se realiza un analisis sobre las circunstancias que
rodearon el establecimiento de una linea de produccidon de material ferroviario
en el Pais Vasco, a tenor del desarrollo férreo peninsular. No se traté de un pro-
ceso facil, puesto que desde mediados del siglo XIX las empresas foraneas habi-
an acaparado su suministro y no fue hasta inicios del siglo siguiente, tras la cre-
acion de la barcelonesa Maquinista Terrestre y Maritima (MTM), cuando empez6
timidamente la fabricacién nacional a hacerse un hueco con sus primeros mode-
los derivados de disenos procedentes del exterior.

Sin embargo, a partir del contexto de la Primera Guerra Mundial, con el cie-
rre de las importaciones procedentes de los paises beligerantes, diversos fabri-
cantes autdctonos entraron de lleno en la fabricacion de locomotoras a partir de
disenos de firmas extranjeras. Es el momento en que empresas inmersas en la
reconversion de actividades o de nueva factura, tal como se vera mas adelante,
fueron capaces de producir a lo largo de los anos veinte modelos cada vez mas
complejos, aportando la mayor parte de sus elementos constitutivos. Se traté de
todo un reto, puesto que el material movil era mucho mas facil de abordar, pero
se vio superado por el novedoso equipamiento motor eléctrico. Si bien la parte
mecanica si fue construida desde un principio por las firmas propias, la eléctrica
debia proceder sobre todo de fabricantes extranjeros. No obstante, finalizada
dicha década, también dichos equipos pudieron ser construidos a nivel nacional
incluyendo aquellos procedentes de patentes.

2. LA PRODUCCION FERROVIARIA SOBRE UNA BASE PROTECCIONISTA
2.1. Los nuevos equipamientos industriales

Tras la coyuntura extraordinaria causada por la Primera Guerra Mundial, las
empresas vascas debieron readecuarse a la situaciéon de posguerra caracteriza-
da por la ostensible reduccién de la produccién. A los propios limites del merca-
do interior se anadia la fuerte competencia exterior procedente de las potencias
industriales que ya habian reconvertido su produccién bélica, caso de las empre-
sas alemanas favorecidas por la depreciacion del marco. Sectores como el
metallrgico y, mas en concreto, de bienes transformados debieron hacer frente
a las acreditadas firmas extranjeras, que contaban con precios competitivos y
conservaban un mayor margen de confianza entre el consumidor, en detrimento
de los productores nacionales. En este contexto, tal como se vera mas adelante,
las nuevas empresas de construccidon naval como Euskalduna o la Sociedad
Espanola de Construccion Naval (SECN) no tardarian en ampliar su catalogo a
otros productos punteros como el ferroviario. Los mismos antecedentes justifica-
ban del todo dicha iniciativa. La conflagracién habia supuesto el cierre literal a
los productos importados manufacturados e impulsé la fabricacién nacional de
los mismos. Asimismo, la politica de adquisiciones de material motor y mévil por
parte de las companias ferroviarias iba en aumento, a la vez que ascendian los
gastos de mantenimiento derivados. Todo este cimulo de circunstancias agrava-

762 Vasconia. 38, 2012, 761-782



Ibanez Ortega, Norberto: Las empresas de construccion de material ferroviario en el Pais...

ria la crisis latente de las mismas, lo que propicio la creciente intervencién esta-
tal, aceptando la subida de las tarifas y los denominados anticipos reintegrables.
Era el momento en que el Ministerio de Fomento, dirigido por Francisco Cambd,
impulsé las politicas de apoyo y rescate a las companias privadas, asi como un
programa racionalizador del conjunto de la red espafolal.

El establecimiento del régimen dictatorial por Primo de Rivera estuvo acom-
panado de un crecimiento sostenido desde 1923 mediante el proteccionismo, el
desarrollo de un sector publico y la importante inversién en diversos programas
de obras. Bajo el Directorio se realizarian elevadas inversiones en programas
como las “Confederaciones Sindicales Hidrograficas”, “Patronato del Circuito
Nacional de Firmes Espaciales” o el “Plan de Ferrocarriles de Urgente Construc-
cion”i. El resultado inmediato de todo ello iba a ser el impulso dado a la cons-
truccién ferroviaria, naval y siderometallrgica con amplia presencia en el tejido
industrial vizcaino. No obstante, este modelo estuvo del todo supeditado a la
limitada capacidad del consumo nacional y era dependiente de un control aran-
celario favorable, tal como dejé patente la Ley de 1924. En lo referente a la
cuestion ferroviaria, el Estado promovié su organizacion en el mismo afno con la
creacién del Consejo Superior de Ferrocarriles para establecer las bases de su
sustentacién econdmica. Sus atribuciones eran amplias a nivel de inspeccién en
las empresas y para ejercer el control del conjunto de las ayudas concedidas.

En todo caso, para su consecucion fue primordial el impulso dado por las
empresas a la inversion en mejoras técnicas, debido a la creciente obsolencia
de los bienes de equipo en numerosas instalaciones. Durante la conflagracién
mundial se aprovecharon al maximo los medios existentes sin que fuera posible
la reposicion de los mismos, pero la competitividad por la conquista de los mer-
cados desde la posguerra obligaba a la mejora productiva. La tradicional
dependencia tecnolégica de las empresas espanolas pasaba a ser un impedi-
mento para ello, sin que la citada proteccién arancelaria sirviera como Unica
garantia. Esta situacion era aln mas patente entre los productos novedosos,
caso de las aleaciones y materiales especiales. Por ejemplo, la fabrica Delta
ubicada en Lamiaco, dedicada primordialmente a la elaboracién de tubos de
cobre y latdn sin soldadura para locomotoras, dependia de la importacion de
cobre electrolitico de primera fusién gravado con altos aranceles. Su propieta-
rio Eduardo K.L. Earle estimaba en 1919 la imposibilidad de competir con la
produccién manufacturada extranjera dominante en el mercado espanol, debi-
do a sus altos costes y sin adecuada proteccion®. No obstante, en los afos de
entreguerras los avances técnicos en las empresas vascas iban dejando de ser
iniciativas aisladas, en paralelo a la renovacion de sus medios de produccion.
Las memorias de sus consejos de administracion reflejaban la prioritaria
ampliacién de las antiguas instalaciones fabriles mediante el levantamiento de

1. Por tanto, la empresa se veria abocada a un despido importante en su plantilla si no era
atendida su peticion de supresion temporal de dichos derechos arancelarios. En Archivo General de
la Administracién (AGA), Seccion PG, sig. L-9.
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espaciosas naves, la mejora del suministro energético, y el creciente uso de
nuevos equipos motrices de explosion, diesel y eléctricos, en detrimento del
tradicional vapor.

Lo cierto es que la produccién integral de caracter propio, a pesar de sus
limites, fue un proceso forzado por la necesidad en las companias vascas. Asi,
con motivo de la crisis de la industria armera, muchas empresas guipuzcoanas
fueron capaces de orientarse a la fabricacion de nuevos productos, aparte de
desarrollarse la metalurgia ligera y de transformados. Igualmente, entre las gran-
des fabricas vizcainas, cabe destacar los astilleros Euskalduna al asumir la fabri-
cacion de sus propias maquinas y herramientas, tras quedar interrumpido el
suministro britanico por la Gran Guerra. Gracias a ello dicha empresa pudo mejo-
rar su posicion frente a sus inmediatos competidores tras el conflicto, al esta-
blecer sus nuevos talleres de construccién de maquinas y calderas marinas
dotados con la correspondiente maquinaria, aparte de los dedicados a fundicién
y forja'.

La construccién de modernos bienes de equipo pasaba ineludiblemente por
el desarrollo autbnomo de la maquinaria eléctrica, en consonancia con las exi-
gencias de la industria metal-mecanica moderna y los avanzados medios de
transporte del momento. En el caso de las empresas siderometallrgicas Altos
Hornos de Vizcaya, Echevarria y Basconia se requerian equipamientos no cons-
truidos en Espana, caso de los trenes de laminacién y hornos de cock, deman-
dando incluso la exencion de derechos arancelarios para su importacién, al
amparo del Real Decreto de abril de 1924. También esta realidad se hacia
extensible a otras maquinas, como las enderezadoras de rodillos para carriles y
grandes perfiles laminados, ya de uso generalizado en Alemania, asi como las
modernas fresadoras. El resultado final, unido al desarrollo técnico y el esfuerzo
de capitalizacién, fue la diversificacion de productos, desde la fabricacion de
aceros especiales, la variacién de chapas y su galvanizado hasta la misma cons-
truccion metdlica a menores costes. Pero para que las nuevas iniciativas de
desarrollo propio tuvieran una posibilidad de éxito era imprescindible una larga
fase de preparacién previa en investigacion y el acompanamiento de una fuerte
inversioén inicial. Es el momento en el que la ingenieria vizcaina mantuvo un pro-
lifico contacto con la investigacidon mas avanzada realizada hasta entonces en el
extranjero®.

Todo lo anterior permitiria acceder al necesario dominio técnico en la pro-
duccién de materiales especificos, caso del cobre, aceros especiales y la chapa
magnética. Un ejemplo de lo expuesto era “Echevarria” con su marca Heva de
aceros finos en varias gamas especificas para la fabricacion de maquinas-herra-
mienta, mediante el empleo del cromo, niquel, tungsteno o vanadio seguidos
por los denominados aceros rapidos hasta llegar al descubrimiento en 1926 por
Krupp del carburo cementado o “metal duro”. Producidos en sus nuevas instala-
ciones de Castrejana se trataba de un producto inexistente en Espafna hasta
aquel momento. Las nuevas aleaciones mejoraban sustancialmente las opera-
ciones de corte y abrasién, permitiendo una mayor velocidad y precisién en el
trabajo de arranque de viruta de los metales gracias a su gran dureza y mayor
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resistencia al calor?. El empleo de las cada vez mas modernas maquinas herra-
mienta, con inclusién del accionamiento eléctrico, contribuyd decisivamente al
proceso de modernizacion de los equipamientos industriales. Gracias a todo ello
fue posible el desarrollo de talleres especializados en complejos trabajos de
mecanizado y la consiguiente fabricacion de bienes de precisién como los com-
ponentes eléctricos y determinados tipos de pieceria. También los trabajos de
unién entre piezas se vieron favorecidos por la introduccion y extension durante
los anos veinte de la soldadura autdégena y su rival eléctrica o por “arco eléctri-
co™s.

Por su parte, en lo referente a la fabricacién del equipo eléctrico para la trac-
cidon motriz ésta se acometeria de forma progresiva desde las partes mecanicas
mas sencillas, mientras que el despiece mas complejo debia ser todavia impor-
tado y posteriormente montado en su conjunto. Durante la década de los anos
veinte este proceso permitié a las empresas de bienes de equipo, caso del ferro-
viario, adquirir la suficiente experiencia, preparar al personal y contar con unos
talleres adecuados. En este sentido, la SECN ya asumié en 1930 la construc-
cién mecénica de este tipo de motores, aunque reservando al mercado exterior
las partes eléctricas. Poco después la Constructora Nacional de Maquinaria
Eléctrica procedid a construir integramente motores completos en los talleres de
Reinosa’. Asimismo, algunas de las innovaciones residieron en el campo ener-
gético, a partir de la mejora en la combustiéon de las calderas a vapor mediante
el empleo del sistema multitubular. Precisamente Babcock&Wilcox de Galindo
presentaba en su catalogo de 1921 la construccién de calderas acuotubulares,
alternativas a las conocidas pirotubulares, que cosecharon un indudable presti-
gio en la generacion de vapor con un amplio uso en las empresas mas diversas.
Por Ultimo, también con caracter experimental, cabe citar el novedoso procedi-
miento del carbon pulverizado, tal como pretendié impulsar la sociedad empre-
sarial bilbaina Perfeccionamientos Industriales®.

Por tanto, estas iniciativas sentaron las bases tecnolégicas que permitieron
a algunas empresas vascas adentrarse en la construccién completa de equipos
ferroviarios, incluyendo los artefactos de mayor valor anadido que eran los ele-

2. Para la evolucion de las maquinas de corte véase ALDABALDETRECU, Patxi. Maquinas y hom-
bres. Guia histdrica, Elgoibar: Fundacién Museo de Maquina-Herramienta, 2000; pp. 216-218. Véa-
se ademas “ Una gran transformacion en las maquinas herramienta”. En: Ingenieria y construccion,
Volumen VIII, n® 93, Madrid, 1930; 513 p. e Ingenieria y construccién, Volumen IX, n® 100, Madrid,
1931; pp. 205-208.

3. La soldadura por procedimiento eléctrico y autdgeno ya era conocida a finales del siglo XIX,
relegando técnicamente al trabajo de fragua, pero no fue hasta después de la Primera Guerra Mun-
dial cuando comenz6 a emplearse con una cierta extension. En Espana durante los afnos veinte ya
era utilizada, aunque la autégena tenia la desventaja del alza sufrida en los precios del oxigeno y el
acetileno. Un amplio estudio divulgativo de interés en “La soldadura eléctrica”. En: El Noticiero Bil-
baino, 1924.

4. En sumemoria de 1921 sobre su programa de trabajo describe, previo contacto de sus inge-
nieros en Londres con un alto responsable técnico britanico, la visita realizada a las principales plan-
tas en Estados Unidos. Véase Perfeccionamientos Industriales S.A. Bosquejo de su programa de tra-
bajo, Bilbao: Bilbaina de Artes Gréficas, 1921.
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mentos tractores de vapor y eléctricos. Algunos constructores como Bab-
cock&Wilcox, SECN y Euskalduna pasarian a formar parte de los principales
suministradores de las companias ferroviarias espafnolas y contribuir decisiva-
mente a la vertebracion de su parque movil y motor. Es cierto que las locomoto-
ras procedian de disefios realizados por acreditadas firmas extranjeras, como las
alemanas Henschel y Hanomag o las estadounidenses Baldwin o Alco; pero no
es menos que tras la recepcién de los prototipos o una primera partida los cons-
tructores nacionales ya eran capaces de asumir la fabricacién del resto de la
serie por sus propios medios. Asi pues, el resultado no iba a evitar del todo la
tradicional dependencia tecnoldgica con respecto a las relevantes firmas extran-
jeras, pero gradualmente las espafolas serian capaces de aportar sus propias
iniciativas. Quizas tardiamente, ya cuando los tiempos del vapor cedian ante las
nuevas tracciones eléctricas o diesel, este hecho se pondria de manifiesto a par-
tir de la década de los afos cuarenta con los modelos mas emblematicos,
potentes y pesados del parque de Renfe como las célebres maquinas tipo “San-
ta Fe” y “Confederacién”.

2.2. La construccion de material tractor a vapor y movil

En 1918 se constituyd la nueva sociedad Babcock Wilcox, estratégicamente
ubicada en la Vega de Galindo, destacando entre las nuevas grandes factorias
de bienes de equipo vizcainas. La distribucion sectorial del trabajo se estructura-
ba en un conjunto de naves edificadas con los modernos materiales de cons-
truccién del acero y el hormigén. En dicha fabrica el esquema de su espacio
interior respondia a la légica de una produccion racionalizada. La planificacion
en sus quince naves adosadas facilitaba la estandarizacién del conjunto de los
productos obtenidos, tal como dejaba patente su amplio catalogo de referencias
de la seccion de construcciones metalicas. Dichos pabellones se distribuian en
tres grupos: uno destinado a taller y almacén de modelos, otros diez que confor-
maban los talleres generales y un conjunto de cuatro dedicados a la fabricacién
de tubos de acero estirado, que se conectaban entre ellos mediante un apropia-
do haz de vias". La organizacién productiva de la compleja construccién de todas
las partes constituyentes de una locomotora a vapor dependia de la Oficina Téc-
nica. Esta, a partir del proyecto ya redactado, administraba y clasificaba la
adquisicién de los materiales mediante la seccion de compras, siguiendo un gra-
do de importancia. Una vez prefijado el orden de fabricacion, dicha oficina era la
encargada de remitir las colecciones de planos destinados a los talleres de
Modelos, Funcién, Forja, Caldereria, Taller Mecénico y Tubos, en tanto encarga-
dos de intervenir a lo largo del proceso de montaje. A estos planos se ahadian
las hojas “de pedidos de taller”:

Que son estados en los que figuran por secciones todas y cada una de las pie-
zas de la locomotora, con su marca referida al plano, clase de material, nimero de
piezas iguales, senalando para cada pieza el taller por donde ha de ir pasando suce-
sivamente y el plano en que aparece dibujada. Se senala, asimismo, en estados las
piezas cuyo material ha de venir de fuera y aquellas para las que han de tomarse el
material en existencia".
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Por tanto, en la Oficina Técnica residia el proceso racionalizador de las fases
de trabajo. La construccién de las locomotoras exigia un proceso metédico, tan-
to en el orden consecutivo del montaje como en el suministro de los materiales
requeridos ya debidamente inventariados:

La mision de esta oficina es en extremo importante. Distribuye los planos y hojas
a los talleres, fija el plan de fabricacién, clasifica los materiales por contratos y por
secciones, cuida de la distribucion de los materiales llegados a cada taller segln se
van necesitando, y se van enviando las piezas terminadas al taller de montaje en la
fecha exacta que se haya fijado, de manera que la construccion de la locomotora
empieza y prosigue sin interrupcion hasta que, completamente terminada, queda lis-
ta para las pruebas. Todos los talleres vierten, por decirlo asi, dirigidos por la oficina
de Produccién (asi llamada la técnica del taller), los distintos elementos de la maqui-
na por el frente y los costados del taller de montajes. El orden de montaje es meto-
dico y sigue un plan determinado. Los largueros de los bastidores, cuyo fresado y
taladrado se hace en una sola colocacién y por paquetes de 5 va 8 chapas, segun el
espesor, en la maquina fresadora especial, se montan sobre soportes ad-hoc. Suce-
sivamente se van colocando los arriostrados, los cilindros, se montan los bastidores
completos sobre las ruedas, la caldera, se fijan los mecanismos, se regula la distri-
bucion; entretanto se han colocado todos los accesorios de vapor y de agua, los col-
chones de amianto y la envolvente de chapa sobre ellos. La maquina ya esta lista
para la prueba y por sus propios medios sale a la via de pruebas situadas a espaldas
de los talleres (...)vi,

La evolucion en la capacidad de montaje de unidades tractoras con alto
valor anadido, a partir de disefios alemanes o britanicos, quedo evidenciada con
la creciente complejidad de los mismos segln los avances en calderas, transmi-
siones y distribucion del vapor. El 28 de febrero de 1923 Babcock&Wilcox entre-
gaba a la Compania del Norte la locomotora a vapor mas potente fabricada has-
ta entonces en Espana. Se trataba de un modelo tipo “Mastodonte”, con
disposicion 2-4-0 (o 4-8-0 en denominaciéon anglosajona), cuyo prototipo pro-
cedia de la firma britanica Yorkshire, a la que siguio tras sus pruebas favorables
una solicitud de otras dieciséis maquinas realizadas en poco mas de medio afno.
La apuesta técnica del fabricante fue del todo acertada al responder idonea-
mente en nimero de horas kilométricas por hora a las necesidades del trafico
ferroviario peninsular establecido en aquellos momentos. Las alternativas eran
pocas debido a las caracteristicas del material mévil que imposibilitaba aumen-
tar en exceso el peso de los trenes de mercancias, ante la previsible rotura de
los ganchos de traccién y la dificultad de su sustitucion inmediata en la mayoria
de los vagones. Pero a ello se anadian las propias condiciones de los trayectos
existentes que impedia aumentar la velocidad comercial de las composiciones,
especialmente de viajeros, por la ausencia de dobles vias y los complejos traza-
dos acordes a las dificultades del terreno peninsular. Este hecho obligaba a que,
en razén del paso por puentes y curvas cerradas, debiera adaptarse el peso
adherente de la locomotora a cada uno de sus ejes acoplados mediante una
correcta disposicion de los mismos.

Entre las prestaciones de esta nueva serie, denominada 4300, cabe desta-

car sus tres cilindros de alta presion en vez de los dos de la anterior 1400, cons-
truida por la barcelonesa Maquinista Terrestre y Maritima (MTM), que aun con
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semejante acoplamiento de ejes adolecia de una menor potencia. La ventaja de
este modelo, frente otros del parque movil de la Compania del Norte, residia en
que dicha distribucion facilitaba el arranque y disminuia la previsible tendencia a
patinar, mejorando el coeficiente de adherencia de la maquina y su propio
esfuerzo de traccion. Un aspecto a tener en cuenta de ella, en tanto caracteris-
tica de las locomotoras a vapor espanolas, era su gran superficie de parrilla y
volumen de hogar que facilitaba la combustién a partir de un carbén de baja
calidad. Asimismo, indicativo de sus avances técnicos, era el eyector para el fre-
no por vacio, que actuaba sobre el conjunto del tren, junto a un freno de vapor
sobre las ruedas acopladas de la maquina en combinacion opcional con el ante-
rior5. A esta serie, tal como se vera, siguieron otras en competencia con los
fabricantes rivales, tanto nacionales como extranjeros, aparte de los frecuentes
trabajos de reconstruccion para diversas companias y contratistas. Sin ocultar su
orgullo la prensa local se hacia eco de los resultados:

Estos hechos revelan el extraordinario esfuerzo realizado por la Sociedad para
redimir a los transportes ferroviarios de la tutela extranjera, construyendo en Espana
potentes locomotoras como los de los tipos mencionados, que nada tienen que envi-
diar a las similares extranjeras®.

Antes de acabar la década Babcock&Wilcox llevd a cabo la construccion
entre 1925 y 1930 de un modelo mucho mas potente, mediante disposicién de
ejes 2-4-1 (o 4-8-2), denominado tipo “Montana”, capaz de arrastrar trenes de
hasta 400 toneladas en su trayecto entre Madrid y Miranda de Ebro, constitu-
yéndose en la serie 4600 formada con las unidades 4601 a 4656. En si se tra-
taba del diseno mas logrado introducido hasta entonces por la Compania del
Norte, pasando a ser una de las mejores locomotoras hasta la creacion de REN-
FE, y en cuyo parque se mantuvo hasta la década de los sesenta con la nume-
racion 4001 a 4056. Entre los ferrocarriles europeos, mas alla de los Pirineos,
solo en las companias francesas del Este y PLM se introduciria esta tipologia,
heredada por la SNCF con las respectivas 241 A y la mejorada 241 P. Para el
caso de la espanola el prototipo y las primeras unidades fueron producidas por
el fabricante aleman Hanomag sobre los planos disenados por el ingeniero Adolf
Wolf antes de pasar a ser construidas por Babcock&Wilcox y Euskalduna®™. El sis-
tema era el Compound de doble expansion, es decir, el vapor se repartia en sus
cuatro cilindros entre un juego de dos exteriores de alta presion dispuestos a
cada lado y dos interiores de baja presion bajo el bastidor. A su vez partia de las
mejoras aportadas a comienzos de siglo por el ingeniero De Glehn mediante el
uso del vapor recalentado. El resultado era superior a su equivalente existente
en la otra companfia peninsular MZA, ya que la serie 1700 construida por la
MTM solo contaba con dos y era de algo menor envergadura. Esta maquina era
esencial para prestar largos servicios de velocidad en partes llanas y afrontar los
recorridos con rampa. Para finalizar, en una coyuntura mas compleja, si hay un
modelo que cabe destacar por las caracteristicas de su factura y de traccién

5. “Sociedad Espanola de construcciones Babcock&Wilcox. Locomotoras y calderas de cons-
truccién nacional”. En: El Liberal, 4 de enero de 1924.

6. idem. En: El Liberal, 4 de enero de 1924.
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seria la corta serie de locomotoras articuladas del tipo Garratt para la Compania
Central de Aragdn junto a dos de via estrecha destinadas al ferrocarril de la
Robla.

En el esfuerzo de la fabricacion del nuevo material de traccion ferroviario se
sumaron dos empresas que contaban a su favor con una solida experiencia en la
construccion naval como Euskalduna y la SECN. Ambas disponian de modernas
instalaciones, un personal preparado y aprovecharon una nueva oportunidad de
negocio ante la disminucién de la demanda de transportes maritimos tras la
coyuntura extraordinaria de la Primera Guerra Mundial. Euskalduna naci6 a
comienzos de siglo, pero tal como ya se ha apuntado fue durante la conflagra-
cién cuando potencié su estructura mediante la ampliacion de sus talleres y la
mejora de sus equipos, garantizando su autonomia ante la restriccién de las
importaciones. La obligada necesidad de su diversificacion productiva le llevaria
desde 1922 a ser uno de los referentes en la construccion de material ferrovia-
rio a nivel nacional. En Villaverde Bajo dispuso de un taller dedicado a la repara-
cién y construccion de material movil, pero fueron en sus instalaciones de Ola-
veaga donde centré la realizacion integral de locomotoras a vapor. Asi, al afo
siguiente, recibié un primer encargo de un lote de diez locomotoras a vapor de la
serie 400 para la Compania del Norte dotada como otros modelos de distribu-
cién por valvulas*. Se trataba de una locomotora con una disposicién de ejes
140 y que fue muy numerosa en su parque, estando en casi todas sus lineas. A
esta primera tirada siguieron otras sucesivas hasta llegar a las 122 unidades,
cuya fabricacién compartié con la Babcock&Wilcox, si bien muy por detrds de
esta Ultima. A partir de 1927, también como Babcock&Wilcox, fue capaz de
afrontar la construccion de varios lotes de la mitica serie 4600 “Montana” para
también la Compania del Norte, asi como para la Compania de los Ferrocarriles
Andaluces. Mientras que la fabrica de Galindo construyé 22 la de Olaveaga pudo
culminar otras 23, por lo que ambas pudieron afrontar la mayor parte de la serie,
si se exceptlan las primeras realizadas por la alemana Hanomag y unas pocas
por MTM. Asimismo, como ejemplo de su capacitacién técnica, inicié el monta-
je de sus dos primeras locomotoras del tipo articulado Garratt para uso en via
estrecha.

En la SECN la situacion era semejante a Euskalduna. Se trataba de una
empresa reciente favorecida por la anterior bonanza del sector naviero, puesta
en manifiesto durante la conflagracién mundial. A partir de la posguerra,a causa
de su crisis, la compania intenté ampliar hacia 1922 su ambito productivo aden-
trandose por primera vez en la construccion de equipos ferroviarios, simultane-
andola con la reparacién y carenado de barcos. Para ello contaba con la expe-
riencia acumulada hasta entonces en la realizacién completa de buques en los
Astilleros del Nervién y cuya estrella fue el emblematico trasatlantico Alfonso Xill.
Pero ademas “La Naval”, que ya disponia de un buen equipamiento, tal como
evidenciaba el Taller de Fundicidn, era capaz de fabricar piezas de calidad, caso
de las que serian destinadas a la construccion de los novedosos motores Diesel.

La SECN, aparte de contar con todo un personal cualificado, procedié a un
progresivo proceso de renovacion y ampliacion de sus instalaciones. Este fue el
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caso del “Taller de Caldereria”, empleado para el montaje de los bastidores
metalicos para los coches de pasajeros. Para ello disponia de una nave anexa de
caracter especifico dotada de vias y fosos destinados al trabajo de los chasis,
aparte de otras dos naves que alojaban la maquinaria dedicada a los trabajos de
chapa y perfilado. Asimismo, en este proceso de modernizacion eran participes
los Talleres de Pequena Forja, Ajuste, Tornillos y Remaches, cuya labor era basi-
ca para el montaje del material rodante, y sobre todo el Taller de Maquinas, ins-
talado en la planta inferior de una de las naves. Una sala adjunta facilitaba los
trabajos relacionados con la madera, incluyendo los de ebanisteria, tapizado y
barnizado. Un hecho tecnoldgico a tener en cuenta era el aprovechamiento de la
viruta y el serrin aspirados para la produccion de vapor de agua, que estaba des-
tinado a la calefaccion de los talleres y a la operaciéon de secado de los barnices
durante el proceso de acabado de los vehiculos. La correcta distribucién espa-
cial junto a esta nave permitia la disposicién de otras tres, provistas de sus
correspondientes fosos y vias de ancho normal y métricas, que permitian alojar
un total de 28 coches de pasajeros. A su vez, una de las alas laterales constaba
de un carro transbordador de foso, capaz de mover unidades con un peso de
hasta sesenta toneladas. Su finalidad era la de facilitar la maniobra y acceso de
los coches, tanto a las naves como a las vias muertas de deposito, permitiendo
el establecimiento de otro tanto equivalente de unidades. La racionalizacién de
los espacios internos también se materializaria en la manipulacién y almacenaje
de las maderas empleadas a partir de una nueva edificacion con dos pabellones
de cemento armado. Esta nave estaba cercana a los talleres de Ebanisteria y
Montaje de Coches, y estaba dotada de dos lineas de vias de acceso, aparte de
grdas y equipos de sierras, que permitian la adecuada clasificacion y depédsito de
los materiales empleados’.

Dichas mejoras permitieron a la empresa llevar a cabo el programa de cons-
truccién de 60 coches de viajeros de diferentes tipos destinados a diferentes
companias entre las que destacaba la del Norte y la MZA, aparte de otros 60
bastidores sin caja para coches semejantes y algunos otros para particulares. A
este respecto cabe resaltar que la capacidad productiva de la empresa permiti-
ria acrecentar el niUmero de unidades fabricadas anualmente. De tal forma,
segln la misma, las previsiones apuntaban a un centenar de coches de pasaje-
ros y un millar de vagones de carga, aparte de las unidades reparadas en alto
volumen. Asi, por ejemplo, los 26 coches de la compania Central de Aragén,
construidos entre 1931 y 1934, presentaban un diseno moderno, gracias a sus
bogies tipo Pennsylvania, aunque su caja exterior seguia siendo de madera, al
igual que las parecidas cifras con destino a las companias del Norte y del Oeste,
si bien revelando sus excelentes trabajos de ebanisteria que incluian el empleo
de maderas nobles como el roble®. La perdurabilidad de este modelo quedd de
manifiesto cuando el conjunto de los mismos pas6 al parque de RENFE a partir

7. “Industria transformada. Sociedad Espafola de Construccion Naval”. En: El Liberal, 4 de
enero de 1924.

8. “Industria transformada. Sociedad Espafola de Construccién Naval”. I[dem.
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de los anos cuarenta dentro de la denominada serie 1000. Pero, tal como se
vera al tratar la electrificacién, el hecho quizas mas relevante fue su capacidad
para asumir la construccion de material motor, adentrandose por primera vez en
el montaje de seis locomotoras eléctricas de corriente continua a 3.000 voltios
y 84 toneladas, de la serie 6100, destinadas por la Compania del Norte para el
servicio en la dura rampa del Pajares.

En lo referente al material mévil para las décadas de los afnos veinte cabe
destacar a la vizcaina y luego alavesa Mariano del Corral y la guipuzcoana Com-
pania Auxiliar de Ferrocarriles. Hay que tener en cuenta que el retraso de la inge-
nieria espanola habia conllevado una mayor dificultad en la fabricacion de mate-
rial motor, pero no fue asi en cuanto al mévil por su menor complejidad”.La
primera comenz6 desde muy pronto a realizar diversa pieceria relacionada con el
ferrocarril, asi como otros elementos industriales, en su fabrica en la bilbaina
calle Volantin. Posteriormente hacia 1928 se trasladd a Amurrio en un proceso
de modernizacién de sus equipamientos. Cabe destacar en su linea de produc-
cion la realizacion de vagones especializados como los foudres, cisternas e inno-
vadoras tolvas para diversas compafias mineras de amplio reconocimiento,
aparte de coches de pasajeros¥. La segunda empez6 su andadura desde muy
pronto, cuando se denominaba Fabrica de Vagones de Beasain, realizando
vagones especializados. Pero su expansion fue, sobre todo, durante la segunda
década del siglo, derivando en su refundacién en 1917 con la denominacién
arriba indicada y la modernizacién de sus instalaciones. En este segmenté fue la
empresa mas importante por su gran produccién y amplia plantilla. A partir de
1920 destacé en la fabricaciéon masiva de ejes y varios anos después en el mon-
taje de largos vagones, gracias al empleo de chapas embutidas, y la fabricacion
de bogies. El proceso de mejora de sus instalaciones, en el contexto expansivo
durante la Dictadura de Primo de Rivera, fue patente en el Taller de Forja, dentro
de un programa de inversiones y de modernizacion. El resultado de ello fue la
fabricacion de las denominadas ruedas “enterizas” o “monobloc”, que era una
innovacion inexistente hasta entonces en el mercado interior que empleaba la
rueda compuesta, aunque sin los resultados esperados a partir de la crisis de
inicios de los anos treinta®.

En conjunto los tres constructores vizcainos tratados, tal como se puede
comprobar en la primera tabla, aportaron una nutrida construccion de locomoto-
ras a vapor y eléctricas a lo largo del periodo tratado, ya que la Compania y Auxi-
liar de Ferrocarriles (CAF) tuvo su empuje en el suministro de material motor tras
la Guerra Civil para el parque de RENFE. Una cifra a la que cabe mencionar la
fabricacion de material mdvil, de menor relevancia, al faltar anadir el importante
numero procedente de la CAF (tabla 2).

9. Tras estas mejoras en 1930 su capacidad productiva le permitia llegar a los 2.000 vagones,
100 coches de pasajeros y ejes montados, aparte de bandajes sueltos, ruedas y otras piezas. Para
todo ello véase LEGORBURU FAUS, Elena.“La fabrica grande”: Historia de Construcciones y Auxiliar
de Ferrocarriles de Beasain. Onati, Ayuntamiento de Beasain, 1996.
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Tabla 1. Produccion de locomotoras en las empresas vizcainas

Afos Babcock&V\{iIcox SECN , Euskalduf*na -
Vapor (1) | Eléctrica | Vapor | Eléctrica | Vapor | Eléctrica

1923 15 6 21
1924 15 10 25
1925 17 10 27
1926 26 20 46
1927 44 10 22 5 81
1928 64 2 21 20 107
1929 44 12 19 24 99
1930 39 20 59
1931 18 14 10 42
1932 5 5
1933 1 5 6
Total 288 17 26 46 136 5 518

Fuente: Archivo Foral de Bizkaia. Fondo Centro Industrial y Mercantil de Vizcaya (CIMV). Estadisticas.
1. En lo referente a Euskalduna para las maquinas a vapor se incluyen tanto los talleres de Villaverde
en Madrid como los de Bilbao.

Tabla 2. Produccion de vagones en las plantas vizcainas de SECN,
Euskalduna y Mariano del Corral

Afios SECN Euskalduna Mariano del Corral)
Vagones Coches Vagones Coches Vagones Coches
1923 41 177
1924 22 262
1925 17 22 100 135
1926 75 17 150 178
1927 6 29 36 315
1928 41 50 15 262
1929 54 23 10 4 176
1930 80 15 20 324
1931 23 25
1932 18 6 5
1933
Total 232 251 366 25 1.854 5

Fuente: Archivo Foral de Bizkaia. Fondo Centro Industrial y Mercantil de Vizcaya (CIMV). Estadisticas.
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3. EL PODER DE LA ELECTRIFICACION
3.1. Un nuevo paisaje: llega la catenaria

A comienzos del siglo XX la electrificacion del ferrocarril respondié tanto a la
innovacion tecnoldgica de los elementos de traccién como a la utilizacién de
nuevas energias mas flexibles en el ambito de las comunicaciones. Desde fina-
les del siglo anterior el desarrollo de la distribuciéon y transmision de la energia
eléctrica, al igual que la explotacion de los combustibles derivados del petréleo,
influyeron decisivamente en la produccion industrial y en la revolucién de los
transportes. Es el momento en que la industria eléctrica espafola tuvo su naci-
miento con un desarrollo lento hasta 1910, fecha en que su crecimiento anual
comenzo a ser destacable. A finales de la década recibié un nuevo impulso que
se incremento a lo largo de los anos veinteX. El vapor quedaba relegado por la
nueva energia que se caracterizaba por su amplia gama de posibilidades, entre
ellas su mejor adaptabilidad con respecto a las calderas®. También pasaba a ser
una alternativa a los altos costes del carbdn necesario para las maquinas de
vapor. A este respecto, los intentos de explorar la mejor aplicabilidad del uso del
carbdn en Espana no fueron en absoluto generalizados. Para ello se podia optar
tanto por la mejora productiva del carbén, caso del pulverizado, o la investiga-
cion para el incremento en el rendimiento de las calderas. En las primeras déca-
das del siglo XX la ingenieria optd por nuevos e innovadores desarrollos para las
maquinas de vapor, caso del aportado por el ingeniero italiano Franco Crosti a
partir de un nuevo desarrollo o mediante la modificacién de modelos existentes
como hizo el francés André Chapelon. También hubo mejoras en los sistemas de
distribucién y rodaje como los de Garratt, Mallet y Farley. Por su parte, mientras
que otros desarrollos no traspasaron apenas el terreno de la mera aplicacion
experimental, la “fuelizacién” fue aplicada en los Ultimos tiempos de la transmi-
sién a vapor.

Esta realidad se hizo patente con el uso de nuevos equipos motrices de
explosion, diesel y eléctricos, en detrimento del vapor. Algunas administraciones
ferroviarias fueron pioneras en el empleo de esta nueva fuente energética, per-
fectamente adaptada a los trazados mas dificiles. Este fue el caso de Estados
Unidos en las compaiiias del New York Central, Milwaukee, Pennsylvania y New
Haven, pero sobre todo en los paises europeos y, mas en concreto, en Suiza,
carente de explotaciones carboniferas, pero dotada de excelentes recursos hidri-
cos. En el pais helvético asi se demostré con la electrificacion de la dura rampa
del Gotthard. También la incorporacién de la tracciéon eléctrica fue un paso fun-
damental en el caso del transporte ferroviario en Espana. La accidentada oro-
grafia del territorio, caso de la cornisa cantabrica, exigia importantes obras de
ingenieria y el desarrollo de dificiles trazados sinuosos. La superacion de las
cotas mas altas con fuertes rampas, aun moderando dentro de lo posible las
pendientes segln maximo de milimetros tolerables, obligaba a utilizar doble o
incluso triple traccion de locomotoras a vapor, con el consiguiente coste anadido
en energia y personal®. Este problema podia solventarse mediante el empleo del
nuevo material motor eléctrico, acompanado ya a partir de los afos cincuenta
con los equipos de traccion diesel.
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En este sentido, la apuesta por el tendido eléctrico fue vehementemente
defendida en Espana por la influyente Federacién de Ingenieros Industriales, en
concreto en lo referente al proyecto de tendido aéreo en las lineas ferroviarias de
la Compania del Norte, entre Madrid, Avila y Segovia. En su discurso pesaba la
importancia de la industria nacional para acometer el grueso del suministro con
el consiguiente retorno de los beneficios, en detrimento de las posibles firmas
rivales extranjeras candidatas en los concursos. Los materiales empleados para
la superestructura eléctrica eran cuantitativamente amplios y cualitativamente
diversos. Para el caso citado se citaban 1.800 toneladas aproximadas de cable
de hilo de cobre, casi otras 5.000 de postes y entramados metdlicos para la
suspension de la linea, aparte de los materiales accesorios como las péndolas
de suspension, manguitos de unién, aisladores y demdas elementos aéreos. A
todo ello se afadia la serie de subestaciones requeridas, que incluia un amplio
equipamiento eléctrico:

Caso de la maquinaria rotativa de conmutatrices como en los transformadores y
aparatos para interrupcién, maniobra y control de las mismas, han sido importados
hasta la fecha en su totalidad del Extranjero; pero con las nuevas fabricas de mate-
rial eléctrico creadas recientemente, la mayor parte de este material podra ser cons-
truido en Espafa y, desde luego, los elementos mas importantes, como transforma-
dores, conmutatrices, etc.™

La electrificacion de la red en el Pais Vasco se inicié desde muy pronto en la
linea de Bilbao hasta Portugalete y su posterior prolongacién a Santurce. La
importancia de esta linea ya habia quedado de manifiesto desde sus origenes, al
discurrir entre las poblaciones industriales a lo largo de la margen izquierda del
Nervidn. A ella se sumaba el antiguo ferrocarril de Triano, cuya prolongacién de
Ortuella a Sestao se realizdé en 1859 y de Ortuella a San Julidn de Musques en
1887. El enlace de ambas en Baracaldo permitia articular la trama férrea nece-
saria para el cada vez mayor movimiento de poblacion y mercancias. Pero fue el
tranvia de Bilbao a Santurce el primer servicio que procedid a la novedosa elec-
trificacion en 1896, suponiendo un competidor directo al ferrocarril con traccion
a vapor.

La necesidad de recuperar este trafico perdido en dicha zona llevo a la Com-
pafia a planificar en 1928 la electrificacién de la linea mediante un estudio
aprobado en 1930. La redaccién del proyecto se basaba en lo establecido por la
“Comision técnica para el estudio de un Plan General de Electrificaciones”. Para
ello se dispuso la adaptacion del suministro de 1.500 voltios en corriente conti-
nua y la previsién de emplear 60 trenes diarios en ambos sentidos con una fre-
cuencia de 15 minutos cada uno en horas punta. De esta forma, el 5 de agosto
de 1933 entrd en servicio la electrificacion del tramo entre Bilbao y Portugalete
de casi 12 km, completado el 3 de mayo de 1935 por el ramal de Olaveaga a la
playa de vias de la Casilla en Bilbao de 2 km, que permitia el enlace de la linea
con la Compania del Norte. No obstante, hasta 1943 no se emprendié la elec-
trificacion de la linea de Triano, ya bajo responsabilidad del nuevo ente estatal
RENFE¥i, Por su parte, el tendido de catenarias de la linea de Bilbao a Miranda
de Ebro en 1.500 voltios, que permitia la conexion con la linea de Madrid a Hen-
daya, no seria culminado hasta 1956.
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El proceso de electrificacién de mayor envergadura en el Pais Vasco, antes
de la Guerra Civil, fue el del tramo comprendido entre Irin y Alsasua dentro de la
citada linea Madrid-Hendaya. Emprendido en 1927 por parte de la Compania
del Norte, de forma simultanea al proyecto entre Barcelona y Manresa y Barce-
lona a San Juan de las Abadesas, supuso la definitiva andadura de la traccién
eléctrica en detrimento del vapor. Hasta entonces, y a excepcién de lineas de
cercanias como las mencionadas, la apuesta por la misma sélo fue llevada a
cabo en la rampa de Pajares. El proyecto de electrificacién de esta Ultima se
puso en marcha en julio de 1918, inicidandose su servicio con catenaria a 3.000
voltios, mediante previo contrato con el fabricante norteamericano General Elec-
tric, de forma exitosa en 1925%°, Para ello la Compania del Norte contd con el
apoyo del Estado via financiacion mediante los anticipos reintegrables. Lo cierto
es que la necesidad de electrificacion se hizo patente durante la Primera Guerra
Mundial, por motivo del alza de los precios del carbdn y los incrementos de los
tréficos de mercancias. Sin embargo, tras la conflagracién el progresivo descen-
so del coste de los mismos y, por el contrario, la escasa disminucién de los equi-
pamientos eléctricos ralentizd el inicial interés econémico en cuanto a su
empleo. No fue hasta 1924 en que volvid a retomarse de forma definitiva ambos
proyectos mencionados, gracias a la normalizacién definitiva de este sector y el
referente positivo con la mencionada electrificacion de la rampa de Pajares.

En lo que respecta a la electrificacion del tramo de 104 km. de doble via
Alsasua-Irin, obra realizada entre 1927 y 1929, con el ahadido de la seccion de
1,5 km. entre Iriin y el puente internacional sobre el Bidasoa, es necesario hacer
algunas consideraciones técnicas, ya que la configuracién de su superestructura
se mantuvo décadas después en tiempos de RENFE. En la medida que era con-
siderada como la seccion fronteriza de la linea principal Madrid-Hendaya, hubo
unas razones técnicas que aconsejaron su electrificacién, aparte de las propias
ventajas econdmicas de explotacién. Asi, en cuanto al material de traccién, las
locomotoras mas pesadas con tender empleadas por la Compania del Norte, en
concreto la serie 4600 tipo Montafna con acoplaje 2-4-1y 153 Tn, no eran ade-
cuadas por razones de seguridad. El motivo estribaba en su peso por eje, al
sobrepasar el admisible para su circulacion por los numerosos puentes metali-
cos ubicados en dicho tramo, asi como por la existencia de curvas cerradas que
impedian el acoplamiento de otro eje motor a la maquina. Pero ademas otra
razon de peso se debia a que el considerable trafico en dicha seccion, en fuer-
tes rampas de 16 mm por metro, implicaba remolcar trenes expresos y rapidos
de unas 400 Tn de carga a velocidades no inferiores a los 60 km. Dentro de la
misma, el trayecto mas exigente era el de Beasain a Cegama, elevando las exi-
gencias en prestacion. A todo ello se anadia que el intenso trafico de cercanias
entre las estaciones de Zumarraga y San Sebastian hasta la frontera francesa
obligaba a numerosas paradas™i,

10. Véase para todo lo acontecido con respecto al proceso de electrificacion de la rampa de
Pajares la serie de articulos publicados por los ingenieros de caminos Ricardo F. Hontoria y José
Maria G. Lomas entre 1923 y 1926 en la Revista de Obras Publicas.
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En definitiva, los resultados econdmicos de la explotacién, tras la puesta en
servicio de la traccién electrificada, mostraba sus ventajas finales por el aumen-
to de las recaudaciones y mejora de tiempos con respecto a la traccion a vapor
para el periodo comprendido entre 1927 y 1930. Es cierto que la primera exigia
una importante inversion inicial, pero suponia también una reduccién ostensible,
en torno a un 50%, en el coste por unidad de transporte a medida que aumen-
taba el trafico. El ingeniero José Garcia Lomas, en su estudio comparativo con
respecto a la tracciéon a vapor en la misma seccién, concluia que las recauda-
ciones en las secciones San Sebastian-Hendaya y San Sebastian-Zumarraga en
1930 suponian unos aumentos respectivos del 133 % y del 84 % frente a 1928,
gue fue el Ultimo ano de aquélla®®. En ello contribuyd la decisiva incorporacién
de la nueva serie de automotores eléctricos de la serie 300, ideales para los
recorridos de corta y media distancia. EI mismo ingeniero aportaba una serie de
datos que mostraban los ostensibles cambios en el desarrollo de los tiempos
realizados:

En la seccién de Alsasua-Irin el servicio de trenes-tranvias mas intenso tiene
lugar entre San Sebastian y la frontera francesa, prolongandose algunos de ellos
hacia el interior hasta Beasain y Zumarraga; los trayectos San Sebastian-Irin (17
km), San Sebastian-Hendaya (19 km) son cubiertos, tanto a la ida como a la vuelta,
respectivamente, en 17 minutos y 21 minutos, con ganancias de 8 minutos y 10
minutos respecto de la traccién por vapor. En el recorrido ascendente Iriin-Beasain
(58 km), se invierte una hora 8 minutos, con ventaja de 40 minutos sobre los anti-
guos trenes-tranvias de la traccion por vapor®.

Un hecho que diferenciaba de forma ostensible este proyecto con respecto
al de la rampa de Pajares, fue el tipo de tensidon adoptado sobre el mismo siste-
ma de corriente continua. La opcidn de 1.500 voltios se juzgd como la mas via-
ble desde un principio, tanto por consideraciones de costes, al ser mayor para el
material motor a 3.000 voltios apto para trenes pesados en rampa, como por
otras de indole técnica. El hecho del empleo de automotores de cercanias, con
sus propias caracteristicas constructivas y su tipo de uso, aconsejaban desde un
principio el empleo de equipos eléctricos para 1.500 voltios. Pero ademas habia
gue tener en cuenta la situacion de los fabricantes de material de traccién en
aquellos momentos a nivel internacional. Los referentes norteamericanos, como
General Electric, fabricaban a 3.000 voltios, si bien entre las firmas europeas se
habia consolidado la construccion de equipos para 1.500, lo que permitia con-
tar con un nivel de competencia de precios amplio. El material motor disponible
cumplia con las prestaciones requeridas, demostrando su mayor eficacia que las
maquinas de vapor anteriormente empleadas. Lo cierto es que las locomotoras
eléctricas de las series 7000 y 7100, en los peores tramos del trayecto Beasain-
Cegama, podian remolcar 500 toneladas a 30 km. por hora, frente al maximo
de 340 toneladas de las maquinas a vapor de las series 400, 4000 y 4500 a
una velocidad de solo 15 km hora.

Para lograr el suministro en el tramo electrificado se adoptdé un sistema de
subestaciones capaces de convertir la energia trifasica alterna, a alta tension
suministrada en origen, a corriente continua de 1.500 voltios mediante transfor-
mador y dos conmutatrices. Asi, a lo largo de la seccién entre Alsasua e Irdn, se
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dispusieron cinco en Zegama, Zumarraga, Villafranca, Andoain y Gainchurizque-
ta con suministro principal de alimentacion de Hidroeléctrica Ibérica'l. Estas ins-
talaciones aparecian dispuestas junto a las estaciones, salvo la primera y la Ulti-
ma ubicadas en plena via, y constaban de una planta alta para los grupos
convertidores de conmutatrices (preferidos a los rectificadores) y otra baja para
los cables de conexiones y el material eléctrico auxiliar¥. A este respecto, el
mantenimiento de la red de subestaciones debe contextualizarse, a partir de la
creciente construccion de centrales hidroeléctricas desde finales del siglo XIX, y
que para el inicio del siguiente ya suponian un 40% del total. En todo caso, la
precariedad e irregularidad del suministro fue constante durante las primeras
décadas del siglo. En Vizcaya la mencionada Hidroeléctrica Ibérica fue la firma
suministradora de electricidad a las diversas empresas que contaban con sus
propias subestaciones de alimentacién, caso de Basconia y Echevarria para sus
trenes de laminacién o la Papelera Espafiola en sus fabricas de Arrigorriaga y
Aranguren2. A este respecto, cabe también destacar el grupo ligner de Altos
Hornos de Vizcaya para albergar la subcentral eléctrica de los nuevos trenes de
laminacién que pasaban a sustituir a los accionados por vapor.

Por su parte, en Guiplzcoa la electricidad se fue incorporando a su diversifi-
cado tejido productivo desde las primeras décadas del siglo XIX. La energia eléc-
trica de origen hidraulico ya habia contribuido en buena medida al relanzamien-
to fabril de sus valles hasta la Primera Guerra Mundial™ . Los numerosos saltos
de agua dispersos en la provincia eran ideales para la ubicacion de pequenas
centrales hidroeléctricas, lo que explica la caracteristica localizacion industrial
guipuzcoana. Hay que tener en cuenta que hasta la posterior apariciéon y aplica-
cion de la corriente alterna, el salto debia ubicarse con el centro de consumo®,
No obstante, los talleres y fabricas, que habian realizado paulatinamente el
esfuerzo de la electrificacion durante estos anos, se vieron supeditados a la irre-
gularidad del suministro eléctrico en los periodos de estiaje. Todo ello permitié
dotar de una base de suministro eléctrico capaz de abastecer las necesidades
cada vez mas apremiantes tanto de diversas empresas industriales como de las
companias de transporte por rodadura en carriles, es decir, tranvias y ferrocarri-
les de via ancha y estrecha.

3.2. El poderio de los monstruos con pantografo

Desde mediados de la década de los anos veinte las empresas constructo-
ras vizcainas, al igual que MTM, ya eran capaces de abordar la fabricacion de las

11. La creacion de Hidroeléctrica Ibérica se concretdé en 1901 a instancias de un grupo de
accionistas que aportaban sus concesiones sobre diversos saltos de agua y una amplia inversion de
capital. El suministro en la provincia procedia de las centrales burgalesas de los saltos de Quintana
y Fontecha, ubicados en los margenes del Ebro, cuya construccion supuso ingentes obras. La prime-
ra contaba con una central de maquinas con cuatro grupos de mil caballos y una linea de alta ten-
sion hasta Bilbao de 30.000 voltios y 62 km en donde se distribuia la energia con otras quince line-
as menores mediante la subestacion de Larrasquitu.

12. Véase Memoria que el consejo de administracion de la Cooperativa Eléctrica de Bilbao pre-
senta a la Junta General de Accionistas. Bilbao, 1929.
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partes mecanicas de los primeros modelos de locomotoras eléctricas puestas en
servicio en la red férrea espafnola. Un aspecto fundamental en la construccién
gue exigia de una especial capacitacion técnica era la fabricacién de engranajes.
A inicios de los afos treinta su produccién ya era en su mayor parte de origen
nacional. No se trataba de una fabricacion facil, si se tienen en cuenta que las
complicadas transmisiones de dichas unidades tractoras exigian cascadas de
engranes diferentes entre las ruedas y sus pifiones. Sin embargo, los equipa-
mientos de los sistemas eléctricos para la traccion procedian de fabricantes
extranjeros como la prestigiosa firma suiza Oerlikon. No seria hasta comienzos
de la siguiente década cuando se adentren en la fase productiva de mayor valor
anadido en lo concerniente a los motores de traccién, motores auxiliares y apa-
ratos de circuitos de control.

Ello coincidio, tras la caida de la Dictadura de Primo de Rivera, con el des-
censo de la capacidad de inversion por parte del Estado. Al escenario de crisis
econdmica, en ciernes durante el régimen republicano, se sumaban otros facto-
res coyunturales como el ostensible ascenso del precio del carbdn, la reversién
de las concesiones de las principales lineas férreas y el aumento previsible de
las inversiones por el incremento experimentado de los traficos desde la anterior
década. Pero coincidiendo con la presencia como ministro del dirigente socialis-
ta Indalecio Prieto en el nuevo Ministerio de Obras Publicas, entre otras medi-
das, se dispuso la construccién de nuevas locomotoras en sustitucién de otras
mas antiguas, atendiendo la peticién de los fabricantes. Por tanto, en este con-
texto cabe plantear el interés por la electrificacion.

Una primera experiencia fue la ya citada colaboracion de la SECN con
emblematicas empresas estadounidenses como Alco, General Electric, Baldwin
y Westinghouse durante la construccion de las series 6000 y 6100, para res-
ponder a la citada electrificacién del puerto de Pajares en los primeros anos de
la década de los veinte. Sin embargo, se traté de una aportacion todavia muy
limitada a la parte mecanica y su mero ensamblaje. Pero hacia finales de la mis-
ma la evolucién y capacitacion técnica de los constructores vizcainos Euskaldu-
na, Babcock&Wilcox y SECN fue indudable. En lo referente a los motores de
traccién, tal como observaba la mencionada Federacién de Ingenieros Industria-
les, el desarrollo a este nivel comenzaba a ser del todo patente si se tienen en
cuenta los lotes de traccion destinados al servicio metropolitano de Madrid y la
mitad de los solicitados por la Compania del Norte. En cuanto a los motores
auxiliares, las citadas empresas autoctonas fueron ya capaces de realizar los
grupos para el motor generador y los motores para accionamiento de las bom-
bas de vacio en los frenos. Este fue el caso de los citados automotores de la
serie UT300 para 1.500 voltios constituidas por un coche motor con los dos
pantografos y el remolque, ambos de construccién metalica. Tal como se ha
apuntado, su funcioén era la cobertura del servicio de cercanias perteneciente a
la Compania del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete y sus semejantes de la Com-
pania del Norte que, entre otros, realizaba el servicio de Alsasua a Irin. La
importancia de su incorporacion quedd del todo amortizada por tratarse de unos
servicios de maximo uso, tal como era patente por la posibilidad de ir acopladas
mediante enganches automaticos, a modo de unidades multiples (UM) de hasta
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varios trenes. Asimismo, cada unidad ya iba provista de dos cabinas de manio-
bra situadas a ambos extremos, lo que permitia que el tren en su conjunto
pudiera ser gobernado desde cualquiera de las mismas. A todo ello se afadia su
elevado nimero de asientos al admitir 171 por unidad, aparte de la ubicacién de
viajeros de pie en las plataformas de acceso®". En definitiva, se trataba de un
moderno concepto del transporte ferroviario, presente en las redes europeas
mas avanzadas, con unas caracteristicas similares a las del ET 85 de la compa-
nia alemana DRG.

Por Gltimo, los equipos de mando y de control eran construidos, casi en su
totalidad, por las empresas autdctonas. Los automotores mencionados incluian,
entre otros elementos, pantografos, desconectadores, reguladores de mando,
cajas de contactadores individuales electroneumaticos, cajas de fusibles y cajas
de conexién de fabricacién nacional. A todo ello se anadia que el cableado,
baterias de acumuladores y resistencias de arranque dejaban de ser un produc-
to suministrado en exclusividad por las empresas extranjeras, salvo determina-
dos aislantes. Lo cierto es que para la Federaciéon de Ingenieros Industriales la
capacidad de la industria nacional permitiria minimizar las importaciones de los
elementos citados a solo un 15% del presupuesto total de la electrificacién. Por
este motivo, no dudaba de solicitar en 1933 al Gobierno la reserva a la produc-
cién propia en la fabricacién de locomotoras eléctricas y automotores en detri-
mento de los fabricantes extranjeros™'.

A partir de la electrificacién del ya citado tramo comprendido entre Irin y
Alsasua, perteneciente a la linea Madrid-Hendaya, se dispuso la fabricaciéon de
las series 7000 y 7100 a 1500 voltios. La primera contaba con dos bogies o
carretones de tres ejes motores y la segunda anadia dos biseles en ambos extre-
mos bajo los capos. Las cajas o carrocerias eran enteramente metdlicas, tal
como correspondia por lo general a dicho tipo de locomotoras, estando cons-
truidas a base de chapas de hierro y perfiles. Asimismo, “para facilitar el monta-
je y desmontaje de los aparatos eléctricos, tanto el lintern6n como la parte cen-
tral de la caja son desmontables”. Se trataba de unas unidades cuya parte
mecénica y caja procedian de la Compania Euskalduna en Bilbao y su parte
eléctrica de la suiza Oerlikon. De la serie 7100 se empleaban 15 unidades a lo
largo del tramo guipuzcoano y eran capaces de arrastrar pesados trenes de mer-
cancias solas o en doble traccion. Ambas series, casi idénticas, fueron profusa-
mente empleadas igualmente de Barcelona a Manresa y a San Juan de las Aba-
desas®™.

A los dos modelos anteriores se anadieron para las tracciones mas pesadas
las espectaculares series 7200 a 7500 con sus 25 metros de longitud, equipa-
rables en su dimensionamiento a las célebres norteamericanas GG-1 de los
ferrocarriles de Pennsylvania poco posteriores. En potencia solo eran superadas
por las articuladas suizas del tipo 8/14, utilizadas en las duras rampas del Gott-
hard en la misma época, dejando aparte algin modelo experimental europeo. La
serie 7200 nacid a partir del concurso iniciado por la Compania del Norte para
el suministro de doce locomotoras de gran potencia. Este fue adjudicado a la
filial espanola de la firma suiza Brown Bovery para el equipamiento eléctrico y a
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Babcock&Wilcox para el mecéanico, asi como el ensamblaje del primero. Su
incorporacion para la traccion de los trenes expresos entre Alsasua e Irdn se rea-
liz6 en 1929 y su imagen de 24 metros, 3.000 C.V. y 144 toneladas se carac-
terizaba por una larga caja bajo la cual se disponian dos pivotes sobre los dos
bogies tractores de tres ejes motores, junto a los portantes de guiado, con sus
respectivos capots moviles, que se situaban en los extremos. La caja contaba
con dos cabinas de conduccién y un compartimento central que acogja los equi-
pos eléctricos, que podian ser extraidos por el techo en caso de mantenimiento.
Su trayectoria de uso se alargd hasta la década de los afos setenta, en la medi-
da que se fue extendiendo la red a 3.000 voltios y fue incorporandose otro
material mas moderno. Asimismo, una variante de esta maquina fue la serie
7300, muy similar en su aspecto externo pero dotada de un equipamiento eléc-
trico mas potente. Se tratd de un ejemplar Unico que fue construido en 1931
por la SECN en su parte mecanica y la firma britanica Metropolitan Vickers en la
eléctrica. Un Ultimo desarrollo de mas potencia fue el nacimiento de la serie
7500, culminado tras la Guerra Civil. Se trataba de doce maquinas ensambla-
das por la CAF de Beasain, tanto en su parte mecanica como eléctrica, a partir
de equipos de las firmas suizas Brown Boveri y Oerlikon. Ya eran otros tiempos
en los que el parque de la nueva compania estatal RENFE comenzaba a ampliar-
se con otras maquinas, y las empresas constructoras autdéctonas aumentaban
su capacidad constructiva con nuevos disenos y equipamientos.
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