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1. Introduccién

Si una guerra es siempre notablemente perjudicial para las infraestructuras de
transporte y comunicaciones, habida cuenta del papel estratégico que cumplen en el
propio devenir militar, sus efectos se hacen aun méas negativos cuando llega en el
momento mas decisivo de un proceso secular de modernizacion. Y esto fue lo que
ocurrio en el caso que nos ocupa ya que, efectivamente, entre 1837 y 1936 los
sistemas de transportes y comunicaciones conocieron una sustantiva transformacion
que acabd convirtiéndolos en un elemento decisivo para el desarrollo econémico y
social de la totalidad del pais'. Si cuando se iniciaba el siglo XIX un ciudadano
espafol no tenia otra alternativa que los sistemas de transporte y comunicaciones
tradicionales -en el transporte terrestre la utilizacion exclusiva de animales de tiro,
vehiculos de capacidad muy limitada y firmes naturales o parcialmente tratados; en
el transporte maritimo la vela y los cascos de madera; y en la transmision de noticias
el atavico discurso oral y un incipiente sistema de correos dependiente, a su vez, del
transporte terrestre-, en 1936 estos estaban alcanzando el climax provocado por la
concatenacion de las dos primeras revoluciones tecnolégicas. Gracias al vapor, el
transporte terrestre se habia convertido, desde mediados del XIX, en asunto casi
exclusivo del ferrocarril, que, no obstante, contaba desde los primeros afos del siglo
XX, gracias al motor de explosion y a los derivados petroliferos, con la competencia
del transporte automovilistico. La propia energia térmica proporcionada por la
magquina de vapor y el dominio del hierro habian tenido los mismos efectos sobre el
transporte maritimo. Y, finalmente, la telegrafia eléctrica y el correo, ahora ya
trasladado mas eficientemente por ferrocarril y por automovil, se habian convertido
en los medios de comunicacion mas determinantes, sin olvidar por ello la todavia
poco desarrollada red telefénica.

A lo largo de las siguientes paginas analizaremos, hasta donde la
documentacion disponible y la historiografia existente permitan, el papel que estos
sistemas desempefiaron en el conflicto bélico, para lo cual cobra una trascendente
importancia su perspectiva organizativa. En segundo lugar, evaluaremos los efectos
que tuvo la Guerra Civil sobre este stock de capital social. Creemos que este
propdsito obliga a realizar un ejercicio previo que sintetice globalmente la situacion
material de estas infraestructuras y los servicios que se realizaban a través de ellas
a la altura de 1936.
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2. Los sistemas de transportes y comunicaciones en 1936

En 1936 el transporte interior de personas y mercancias se realizaba
basicamente a través del sistema ferroviario, del cabotaje y de una modalidad
emergente como era la carretera, cuya aportacién resultaba cada vez mas
influyente.

Cuando se iniciaba el segundo tercio del siglo XX el ferrocarril continuaba
siendo la modalidad determinante para la movilidad de las personas y de las
mercancias, alcanzando en el transporte interior terrestre unas cuotas de mercado
cercanas al 75 por 100. La red nacional de ancho ibérico constituia el sistema de
transporte fundamental para el mercado nacional y para el movimiento de personas
a larga distancia. Las redes de via estrecha mantenian aquellos mercados
regionales que la red anterior no fue capaz de integrar, al mismo tiempo que
interrelacionaban a ambos mercados. Las redes de ferrocarriles industriales eran
instrumentos productivos fundamentales para la significativa actividad minera de
nuestra economia. Y las redes tranviarias (1.201 km en 1934 en toda Espafia) y los
recientemente llegados metropolitanos madrilefio (20,3 km en 1936) y barcelonés
(10 km en 1936) eran factores insustituibles en la modernizacién de las ciudades
espafioles, habida cuenta que aportaban una oferta de movilidad que no tenia otra
alternativa.

La red ferroviaria nacional resultaba, no cabe duda, la mas decisiva porque,
entre otras razones, era el Unico sistema nacional de comunicaciones existente y
porque era explotado por dos de las principales empresas espafolas y europeas -las
dos grandes compafias ferroviarias privadas Norte y MZA-, resultando, en suma,
sus efectos econdmicos de una importancia trascendental para el resto de la
economia espafiola. En 1936 esta red se encontraba inmersa en la crisis mas
intensa que habia sufrido desde sus origenes, como consecuercia de la
imposibilidad de mantener la explotacién privada. La Unica salida era proceder a su
nacionalizacion pero no parecian darse las condiciones necesarias para que el
gobierno tomase esa determinacion.

La hegemonia del ferrocarril en el transporte de personas y mercancias era
casi absoluta y solo la navegacion de cabotaje habia conocido un cierto crecimiento
desde los afios finales del siglo XIX. Sin embargo, entre 1897 y 1930 el total de
mercancias transportadas por los barcos de cabotaje sélo significaron un 12,3 por
100 del volumen de mercancias trasladadas por el ferrocarril>. Como ha demostrado
Valdaliso, el cambio tecnologico que experimentd el cabotaje fue posible
precisamente por la aparicidon de estructuras empresariales capaces de captar el
ahorro suficiente para hacer frente al incremento del capital fijo que ello comportaba.
En ello influyé positivamente la legislacion del Sexenio al favorecer la iniciativa
empresarial mediante la supresion del Derecho diferencial de bandera y la
liberalizacion para importar buques. Sin duda esta liberalizacion alenté el cambio
técnico en el sector de la marina mercante lo que, a su vez, condujo a un proceso de
transformacion, culminado a finales del XIX, que se vio también favorecido por el
abandono parcial por parte de los armadores britanicos del comercio de minerales,
carbdn, maderas y cereales, transportes que en parte fueron realizados por una flota
espafola que conocidé entonces un cierto crecimiento. Todas estas circunstancias

% Frax (1981).



llevaron a convertir a la bandera espafola en sexta del mundo por tonelaje de vapor
registrado, soélo por detras de Gran Bretafa, Francia, Alemania y Estados Unidos, y
al puerto de Bilbao en el centro principal de la actividad naviera de Espafia®.

Ese papel sustitutivo desempefiado por la flota espafiola desde finales del
siglo XIX incentivé a la marina mercante espafiola a tener una mayor presencia en
transportes de caracter internacional, lo que también le hacia mas dependiente de la
coyuntura. Esta circunstancia afectd incluso al tonelaje dedicado al cabotaje.
Durante la Primera Guerra Mundial, ante el notable incremento del precio de los
fletes, parte de ese tonelaje se destind al transporte internacional, lo que tuvo como
efecto colateral el incremento y la modificacion de algunos de los traficos que
habitualmente se transportaban en ferrocarril. Fue este un momento de elevados
beneficios para los navieros espafoles, quienes, junto a escandinavos y griegos,
controlaron el tréfico internacional. Aunque la posguerra generé un exceso de
capacidad en el sector y la crisis de los afios treinta le afectdé negativamente, la flota
espafiola continuaba siendo relativamente competitiva internacionalmente a la altura
de 1936 y se disponia igualmente de una infraestructura de transporte de cabotaje
densa que facilitaba el transporte de mercancias entre los diferentes puertos
nacionales.

La carretera, modalidad que habia comenzado recientemente a competir con
el ferrocarril y el cabotaje, estaba inmersa, a la altura de 1936, en un proceso de
transicidon hacia estructuras modernas de la mano del automovil y de los firmes
asfalticos. Durante las primeras décadas del siglo XX el transporte por carretera no
habia experimentado avances significativos ya que el predominio de los vehiculos
tradicionales®, el mal estado de las carreteras y los elevados precios de los
carburantes fueron obstaculos para su desarrollo. Sin embargo, la ausencia de
legislacion y el propio cambio tecnoldgico posibilitaron un notable dinamismo en el
sector que tuvo en la difusion de empresas que ofrecian los primeros servicios
regulares su efecto mas notable®.

Asi pues, no seria hasta la segunda década, especialmente a partir del
nombramiento del conde de Guadalhorce como ministro de Fomento, cuando se
produjese el verdadero punto de inflexion en la evolucion del transporte por
carretera. Benjumea fue el primero en promover la puesta en servicio de los
primeros firmes asfalticos de la red de carreteras del Estado, para lo que creé el
Circuito Nacional de Firmes Especiales en 1926 y consiguio superar el promedio de
construcciones respecto al periodo anterior®. Los resultados finales de estas
medidas son muy dificiles de valorar, aunque segun algunas estimaciones la red de
carreteras del Estado habria aumentado entre 1924 y 1929 en 5.152 kilometros,
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Lo cual concuerda con el hecho de que en 1910 se matricularon 999 vehiculos en toda Espafia y
gue en los diez afios anteriores no se llegasen a superar, en conjunto, los 3.000.
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El Circuito Nacional en realidad consistié en la segregacion de la red de carreteras generales de los
itinerarios principales para agruparlos en circuitos parciales. Como otras dos actuaciones
sobresalientes de Guadalhorce cabe destacar la conclusion e las obras de fabrica y la atencion de
los caminos vecinales traspasando a las Diputaciones provinciales su responsabilidad en enero de
1925 y facilitandoles capitalizar las asignaciones de los presupuestos generales. De todos modos,
conforme avanzaron los afios, desde el Estado se procuré recuperar la iniciativa en la construccion y
conservacion de los caminos vecinales, para establecer una Unica red de comunicaciones. El
problema lo planteaba la legislacién existente y los convenios que el Estado tenia suscritos con las
Diputaciones.



mientras que la red de caminos vecinales se habria duplicado’. Durante la Segunda
Republica se mantuvo el volumen de inversiones gracias a una politica destinada, en
este caso, a reducir la incidencia del paro obrero. El crecimiento mayor lo
experimentaron las carreteras de tercer orden, en parte para superar el antiguo
problema que suponia la existencia de nucleos de poblacion incomunicados, pero
también por la inmediatez con que influia positivamente sobre el empleo. De esta
manera, en el afio 1935 la red de carreteras del Estado alcanzaba una longitud total
de 109.176 km, que se dividian entre carreteras del Estado, Provinciales y
Vecinales, con 70.522, 10.642 y 28.012 kilometros respectivamente.

La evolucidon de las matriculaciones de vehiculos da perfecta cuenta de este
cambio ya que la media anual del periodo 1925-1929 fue 2,5 veces la del periodo
1900-1924, aunque bien es cierto que la inflexiébn se produjo a partir de 1920, para
experimentar una caida a partir de 1928, pasando de 37.049 vehiculos en este
ejercicio a 11.185 en 1931, para recuperarse en los siguientes tres afios y volver a
caer en 1935. En 1936 el parque de vehiculos mecanicos tenia todavia una
dimensién muy modesta, cifrando la matriculacion acumulada en 334.801 unidades.
Los datos disponibles sdlo nos permiten conocer la estructura de este parque para
19308, cifrando el total de vehiculos en uso en 189.650, de los cuales 133.305 eran
automoviles y autobuses en tanto los otros 56.435 eran camionetas y camiones.
Estos datos colocaban a Espafia en la cola de dotacion per capita de los paises
desarrollados, habida cuenta que teniamos 8,62 vehiculos por cada 1000 habitantes,
superando sélo a ltalia (5,53), Austria (6,02) y Portugal (5,23), y quedando alejado
en magnitudes astronémicas de Estados Unidos (200) o Francia y Gran Bretafia
(37,03 cada uno). El consumo aparente de gasolina indica una evolucion paralela a
la anterior ya que se pasa de una importacion de 31.000 t en 1919 a 423.000 en
1935, la més alta de todo el periodo.

En 1936 el parque de vehiculos mecanicos debia situarse entorno a las
250.000 unidades, guarismo claramente modesto pero capaz de soportar servicios
regulares de transporte de viajeros y de mercancias, que estaban especializados,
sobre todo, en servicios que no cubria el ferrocarril para comunicar nucleos rurales
entre si 0 con la capital de provincia. Su desarrollo fue tremendamente lento durante
el primer cuarto de siglo, cuantificAndose en 1924 un total de 456 lineas regulares de
transportes de viajeros®, que habianascendido en 1930 a 1.196, que cubrian un total
de 47.671 km. Era un sector claramente atomizado ya que en el 82,9 por 100 de los
casos cada concesion le correspondia a un solo concesionario, destacando en el
caso opuesto la empresas Alsina-Graells, S.A. con 59 concesiones, y con un radio
de servicios reducido habida cuenta que solo 65 trayectos tenian una longitud que
superaba los 100 km. Cuéllar detecta un caracter dual entre las empresas de
transporte por carretera, diferenciando, por un lado, las empresas locales, de escasa
capitalizacion y trayectos reducidos, y, por otro, las empresas de ambito
suprarregional, que aspiran al monopolio y al control del mayor nimero posible de
concesiones®®. Este transporte por carretera se completaba con los servicios
urbanos de transportes prestados por los autobuses y trolebuses que movilizaron en
1935 a 58 y 136 millones de viajeros respectivamente.

" Cuéllar (2002), pp. 70-95.

® Rodriguez Lazaro (2004), p. 52.

° Rodriguez Lazaro (2003), pp. 35y ss.
19 cuéllar (2002), pp. 70-95.



Si el transporte terrestre —ferrocarril y carretera- y el maritimo estaban
fuertemente asentados y permitian el transporte de personas y mercancias por todo
el pais con relativa normalidad, cuando estalla la guerra el transporte aéreo se
encontraba, por el contrario, todavia en sus albores. Se trataba, en definitiva, de
una modalidad que daba sus primeros pasos en Espafia en estos afos: entre 1930 y
1935 los kildmetros volados pasaron de poco mas de 600.000 a 1,22 millones,
mientras que los pasajeros que pasaron por los aerédromos esparioles no llegaron a
superar antes de 1935 la cifra de 14.000 anuales!. Era un sector, ademas,
tecnoldégicamente dependiente de Alemania, y donde la aviacibn comercial estaba
en un segundo plano, pues la principal preocupacion fue el desarrollo de las
comunicaciones postales. El Estado asumio un papel protagonista en el sector, en
parte debido a su indudable interés estratégico, pero también como consecuencia de
las elevadas inversiones necesarias y del riesgo de las mismas, que hicieron
imprescindible el recurso a la subvencion.

Las comunicaciones seguian estando dominadas por el correo y el telégrafo
eléctrico, que aprovecharon la extension de la red ferroviaria y de la red de
carreteras para abaratar sus servicios y consolidar ain mas su posicion. El servicio
postal, que no dej6é de crecer a lo largo del primer tercio del siglo XX, alcanzé
precisamente en 1935, con 948,2 millones de circulaciones, el maximo nivel de su
historia. Su éxito se acompand de una mejora de la calidad del servicio, es decir, de
una mayor rapidez y seguridad, a lo que contribuyd, no cabe duda, que la mayor
parte del servicio se circunscribiese a los principales ndcleos urbanos. La rapida
utilizacion de los nuevos sistemas de transporte —la carretera y el trafico aéreo- son
claros exponentes de su capacidad para adaptarse a los rapidos cambios que se
producian. Todo ello sucedia junto a una politica tarifaria que lo acabd
consolidandolo como un servicio imprescindible para la sociedad y la economia del
momento.

El crecimiento del telégrafo eléctrico fue, asimismo, constante a lo largo de
todo el periodo en cuestion, aunque ya a partir de los afios veinte se constata una
estabilizacibn como consecuencia de la aparicion de competencia. En todo caso, en
1936 esta modalidad de comunicacion alcanzo, con una red de 53.381 km de
longitud y 8,6 millones de telegramas expedidos, la mayor produccién de su historia.
Precisamente, de la capacidad de modernizacién que ofrecia esta modalidad da
cuenta que, durante el primer tercio del siglo XX, se empezaran a desarrollar
sistemas mas rapidos de transmisién de informacién como fueron el teletipo y la
telegrafia sin hilos. En 1920 se instalan los primeros teletipos, cuya velocidad de
transmision era muy superior a los tradicionales telégrafos Morse, pero también llega
la radiotelegrafia que, aunque inicié su andadura en 1905, no fue hasta 1914 cuando
se logro su primera comunicacion (entre Madrid y Gran Bretafia). Al principio tendra
tan solo un papel complementario de la telegrafia eléctrica, pero se producira su
despegue a partir de 1917, momento en el que la Compafiia Nacional de Telegrafia
sin Hilos, creada en 1911, fue plenamente operativa *2.

' G6mez Mendoza (1989a), pp.309-311.

12 Esta Compaiiia era concesionaria del Servicio Radiotelegrafico cuya explotacion era un monopolio
del Estado. Su concesién se interrumpié en 1927, en que el servicio comenzaron a prestarlo varias
empresas, debido a los problemas financieros por los que atraves6. Los nuevos concesionarios de
este servicio fueron Radio Argentina SA, Compafiia Intercontinental Telegrafica Espafiola, Agencia
Americana, Compafiia Telefonica Nacional de Espafia y Sindicato Transradio Espafiol en el que se
habia integrado la Compafiia Nacional de Telegrafia sin hilos.



El teléfono, por su parte, encontré grandes dificultades para desarrollarse
debido a que su nacimiento coincidié con la época dorada del telégrafo y al caos
legislativo existente. Este ultimo problema no se resolvié hasta la creacion de la
Compaiiia Telefénica Nacional de Espafia (CTNE) en 1924. Hasta entonces la
legislacion oscil6 entre la discrecionalidad del Estado a la hora de otorgar las
concesiones a la iniciativa privada o su reserva para la explotacion por parte del
Estado, e incluso su caracter mixto en la regulacion del servicio originado,
coincidiendo con los supuestos ideolégicos conservadores y liberales'®. Debe
destacar, en todo caso, los efectos positivos que comporto la ordenacién del sector a
partir de la creacion en 1924 de la CTNE, habida cuenta que, durante los afios de su
monopolio, el nimero de teléfonos tuvo una tasa media anual de increment6 del
11,8 por 100 y las conferencias nacionales se multiplicaron por 3,2 en tanto las
internacionales se mantuvieron estancadas. Aqui si conviene destacar, como en el
caso del transporte aéreo, que la telefonia nacié con una absoluta dependencia
extranjera; en concreto de la empresa norteamericana International Telephone and
Telegraph Corporation (ITT), cuya presencia fue la que hizo posible la superacion de
los estrangulamientos tecnoldgicos que el sector habia padecido en las etapas
anteriores. En 1936 el nimero de teléfonos instalados alcanzaba la cifra de 343.092,
lo que suponia que el 8 por 100 de las familias espafiolas, principalmente
localizadas en el ambito urbano, utilizasen este sistema de comunicacion.

Hasta aqui hemos descrito sucintamente cual era la situacion en la que se
encontraban los diferentes medios de transporte y comunicaciones en el momento
del estallido de la guerra. A partir de este momento vamos a dedicarnos a analizar
cual fue la incidencia del conflicto bélico en ambos sectores, y lo haremos
atendiendo a tres perspectivas distintas. Por un lado, estudiaremos las novedades
organizativas que se introdujeron para que continuasen funcionando los diferentes
servicios; en segundo lugar, nos adentraremos en la actividad que realmente fueron
capaces de desarrollar; y, por ultimo, intentaremos efectuar una valoracién, mas
cualitativa que cuantitativa, de los efectos destructivos de la confrontacién.

3. La organizacion de la Guerra

A tenor de lo dicho en el epigrafe anterior y de lo que el conocimiento comun
sefala, tanto el gobierno democratico como el bloque sublevado comprendieron
inmediatamente el papel estratégico que debian cumplir los transportes y las
comunicaciones para garantizar el desenvolvimiento normal de cada uno de sus
territorios, pero, sobre todo, para facilitar sus propias tacticas militares. Cabria
pensar que siendo las necesidades idénticas las respuestas debian ser igualmente
comunes. Pues bien, lo cierto es que difirieron sustancialmente habida cuenta que
fue la propia naturaleza politica la que determind la respuesta y no las que podemos
denominar necesidades objetivas.

En un contexto caracterizado por supeditar todos los recursos econémicos a las
necesidades militares, ambas partes alteraron sustancialmente la organizacion
existente. En la Republica se estatalizaron las empresas privadas como
consecuencia, probablemente, del proceso revolucionario que se produjo, el cual
introdujo, por su lado, la principal alteracion organizativa como fue una inicial
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colectivizacién, es decir, las empresas pasaron a ser gestionadas por los trabajadores;
situacion que fue poderosamente matizada, finalmente, desde la llegada al gobierno
de Negrin. En definitiva, la organizacion republicana estuvo sometida a la tension
provocada por un Estado que buscaba un poder unificado y por un proceso
revolucionario que, en este caso, se caracterizaba por un tipo de poder centripeto. Por
su lado, los sublevados reaccionaron mediante el bando de la Junta de Defensa
Nacional de Espafia, que en su articulo octavo decretaba la incautacion general de
“todos los vehiculos y medios de comunicacion de cualquier clase'®. No obstante, lo
gue marcaria su accion en este terreno fue la configuracion de una organizacién
absolutamente vertical bajo un poder central militar, que no se alteré durante todo el
conflicto y que hizo todo lo posible por no alterar la estructura previa de las empresas
privadas.

Observamos, por tanto, que la organizacion de este sector econémico se
articulara sobre una superestructura, cuyo conocimiento resulta relativamente
accesible habida cuenta que la documentacién legislativa nos permite su
reconstruccion, y sobre la propia estructura de cada una de las empresas existentes,
cuyo conocimiento es desafortunadamente escaso y notablemente desigual. Estas
son las limitaciones que marcan, naturalmente, el estudio que estamos realizando.

3.1. Los transportes ferroviarios.

Por lo que se refiere al ferrocarril, cabe sefialar que, dado que en Madrid
estaban ubicadas las sedes sociales y las direcciones de las grandes compafiias, en
un principio éstas quedaron bajo las érdenes del legitimo gobierno democratico. Poco
tardd el Gobierno Republicano en tomar las primeras medidas ya que, mediante el
Decreto de 3 de agosto de 1936, se incautaba de las grandes compafiias ferroviarias
(Norte, MZA, Central de Aragén y Oeste-Andaluces) y las unificaba en una sola red,
dirigida por un recién creado Comité de Explotacion que sustituia a los antiguos
consejos de administracion, que quedaban en suspenso. Asi, se ponia bajo direccion
estatal todo aquello afecto a la explotacion, estableciendo, en principio, una
contabilidad separada para cada una de las compafiias, circunstancia que fue
modificada en octubre cuando un nuevo decret6 autorizaba al Comité a implantar una
contabilidad Unica para todas las redes'®. Esta misma norma otorgaba prioridad a los
gastos salariales sobre los de explotacion'®. Dos meses mas tarde se decreta
explicitamente, ante la necesidad de proveer mas ingresos para el mantenimiento de

! Bando de la Junta de Defensa Nacional de Espafia, 28 de julio de 1959 en BOE n° 3 de 31 de julio de
1936.

!> Decreto de 29 de octubre de 1936 (Gaceta de Madrid n° 304, de 30 de octubre de 1936).

% Mufioz (1995) planteé que esta medida tuvo que ahogar poderosamente la capacidad productiva
del ferrocarril en un momento en el cual no debia ser facil mantener un equilibrio entre los ingresos y
gastos, lo que hace suponer el caracter provisional de la medida, sobre todo, por su respeto al
caracter privado de la propiedad. Mufioz calificaba este decreto como un intento a medio camino,
entre el respeto al orden burgués de la Republica y la estrategia revolucionaria de la clase obrera, de
organizar el sistema ferroviario para conseguir el triunfo sobre los sublevados. La propia indefinicién
sobre una de las dos opciones politicas que contenia, por otro lado contradictorias, hubo de influir
necesariamente de forma negativa en la capacidad militar de la Republica. Aunque no se cuenta con
datos para ratificar esta impresion, es posible que la capacidad estratégica del ferrocarril al servicio
de necesidades militares fuese mas rentable y eficaz en el bando nacional que en el republicano.



la explotacion, que se consideran afectas a la propia explotacion las reservas de las
compafiias®’.

El Comité de Explotacion, constituido por doces vocales'®, se hizo cargo de la
direccion y administracion de las compaifiias, disolviendo los diferentes consejos de
administracién y separando a los altos cargos del propio servicio ferroviario'®. La
mayoritaria presencia de los representantes obreros y la prioridad de los gastos
salariales sobre los de explotacion indican con claridad el contenido revolucionario de
esta norma legislativa. Entre sus primeras medida cabe subrayar que el 14 de agosto
el Comité de Explotacion suspendio6 indefinidamente de sus funciones y haberes a 34
directivos y jubilé a otros dos de Norte.

Por su lado, los sublevados, una vez establecido el embridon de su estructura
estatal, procedieron a la reorganizacion ferroviaria mediante diferentes actos
legislativos promulgados entre los meses de agosto y septiembre de 1936: el
Decreto de la Presidencia de la Junta de Defensa Nacional del dia 1 de agosto
restablecia la Escala de Complemento Honoraria de Ferrocarriles; el Decreto del 11
de agosto movilizaba la mencionada Escala y una orden del 13 hacia lo propio con
todo el personal ferroviario; un decreto del 19 del mismo mes restablecia la Jefatura
del Servicio Militar de Ferrocarriles; y, finalmente, la Orden del 26 de septiembre
restablecia el funcionamiento normal de los 6rganos directivos de las compafiias. De
esta forma, los sublevados ponian el ferrocarril bajo tutela directa de la Junta de
Defensa Nacional, supeditandolo a su estrategia bélica, como era légico en una
situacion tal, pero manteniendo integra la anterior organizacion privada de las
compafiias puesto que, mas alla de las légicas concomitancias ideolégicas,
entendieron que esta era la mejor forma de garantizar su funcionamiento.

Los directivos de las compafilas no tuvieron, en general, dudas de su
alineacion con los sublevados. Miembros de estos consejos de administracion
expresaban graficamente como veian la situacion de esos primeros momentos. Asi,
afios mas tarde, el director general de Norte describia asi aquellos dias: “ya desde el
dia 21 de julio se apoderaron violentamente de la Compafiia los elementos
extremistas, y que la Empresa, como tal, habia desaparecido, sumiéndose en el
Comité de Explotacion de Ferrocatrriles, si bien hasta el dia 10 de agosto no se firmé la
entrega de la Compafia”. Lo mismo manifestaba el propio Consejo de Administracion
de MZA: “Cuando se celebré la Junta General Ordinaria el 31 de mayo de 1936, venia
ya desarrollandose la explotacion del ferrocarril en plena orgia de indisciplina y
subversiéon amparada y estimulada desde las alturas de la Administracién publica,
haciendo insostenible la realizacion regular y ordenada de los servicios desde el

advenimiento al poder del Frente Popular”?°.

Lo sucedido nos marca una de las cuestiones claves a la hora de analizar la
organizacion y la explotacion de los ferrocarriles durante el conflicto: los sublevados
contaron como principal activo con los principales directivos de las grandes
compafiias ferroviarias. En efecto, mediante la combinacién de la iniciativa propia y de
las autoridades franquista en poco tiempo reconstruyeron las direcciones de las

" Decreto 19 de diciembre de 1936 (Gaceta de Madrid n°® 355, 20 de diciembre de 1936).

8 Seis @an representantes del gobierno, de los que tres los nombraba el Ministerio de Obras
Pulblicas, dos el de Hacienda y uno el de Industria y Comercio. Los otros seis miembros estaban en
representacién de las organizaciones sindicales.

19 Norte, Memoria (1936).

% Mufioz (1993).



compafias. La direccion de MZA fue reorganizada por el propio subdirector de la
compafiia, Manuel M. Arrillaga, en septiembre de 1936 en Valladolid. Mientras la de
Norte fue reorganizada por su administrador delegado, J. Antonio Bravo, cumpliendo
ordenes del general Mola, siendo capaz de conseguir una primera reunion de su
consejo de administracién en San Sebastian el 31 de Mayo de 1937. A lo largo de
toda la guerra fue completando su organizacion interna segun las circunstancias lo
permitieron.

De su actuacion posterior tan s6lo hemos podido constatar una serie de
medidas aisladas y que poco informan sobre como evoluciond este aspecto en el
bando sublevado. Asi cabe mencionar que en 1937 la Comisién de Industria y
Comercio dispuso la constitucién de una comisidén que preparase unas bases para la
unificacion de las empresas ferroviarias con el objeto de reducir los gastos y mejorar
la explotacién, determinandose una notable reduccién de las plantillas®. Una
segunda disposicion llegd en julio de 1937 autorizando a las compafiias para que
adquiriesen automotores y cargasen su coste sobre los gastos de explotacion®.
Otra disposicion de enero de 1938 refundia en una las Comisarias del Estado en
Oeste y Andaluces®. En julio de ese mismo afio, Alfonso Pefia Bouef, quien por
entonces era Jefe del Servicio Nacional de Ferrocarriles, procedia a la creacion de
una comisién que tenia por objetivo proceder al estudio de los ferrocarriles, tanto
desde el punto de vista técnico como economico, con el proposito de disponer de
una vision clara de las necesidades del ferrocarril y proceder a ejecutar un plan de
mejoras sobre la red existente?*. La Ultima disposicion relacionada con la guerra fue
promulgada el 12 de enero de 1940, cuando un decreto procedia a la
desmovilizacion del personal civil de las compalfiias ferroviarias.

La actividad del Gobierno republicano que hemos podido recuperar es mas
prolija y compleja y muestra como, sorprendentemente, hasta mediados de 1938 este
se ve inmerso en un proceso de normalidad marcado por el intento gubernamental de
reducir a la menor expresion posible las consecuencias de la revolucién; es decir,
sustituir la gestion obrera por una gestion gubernamental.

Asi, un decreto de diciembre de 1936 tenia como objeto adaptar el Comité de
Explotacion a los organismos interventores estatales que fiscalizaban a las
extinguidas compafias. De esta manera, las antiguas cuatro Comisarias del Estado,
creadas por un Decreto del ministerio de Obras Publicas de 26 de septiembre de
1932, pasaban a ser tres y su nueva denominacion era la de Comisarias del Estado
en la Red General de Ferrocarriles. La asignacién se hizo pocos dias después®: la
primera Region se formo con las lineas de Norte; la segunda con las de MZA; y la
tercera con Andaluces y Oeste. La necesidad de reducir gastos de la administracion
fue la causa de la supresion, en junio de 1937, de las antiguas Comisarias del Estado
en los Ferrocarriles de las zonas Norte, Centro y Sur, que se integraron,
respectivamente, en la Primera, Segunda y Tercera Region. De esta forma, el Estado

2 Disposicion del Presidente de la Comisién de Industria y Comercio de 10 de mayo de 1937 (BOE n°
204 de 12 de mayo de 1937).

2 Disposicion del Presidente de la Comision de Obras Publicas y Comunicaciones de 29 de julio de
1937 (BOE n° 284 de 31 de julio de 1937).

2 Disposicién del Presidente de la Comision de Obras Publicas y Comunicaciones de 26 de enero de
1938 (BOE n° 466 de 30 de julio de 1938).

24 Orden del Jefe del Servicio Nacional de Ferrocarriles de 9 de julio de 1938 (BOE n° 22 de 22 de
julio de 1938).

 Decreto 12 de junio de 1937 (Gaceta de la Republica n® 164, de 13 de junio de 1937).



continuaba ejerciendo la inspeccion e interviniendo en los ferrocarriles, mas alla de la
gestion directa de las compainiias, pero no duplicaba los gastos.

Por lo que respecta a los ferrocarriles gestionados por el Estado con
anterioridad al estallido del conflicto, en agosto de 1936 habia pasado a depender del
Comité de Explotacion®®. Por su parte, la mayor parte de las compafifas de via
estrecha pasaron a depender, en enero de 1937, del Negociado de Explotacion de los
Ferrocarriles del Ministerio de Obras Publicas®’.

Conviene destacar aqui una serie de medidas que deben ser entendidas como
una aplicacion normalizada del gobierno en materia ferroviaria. En primer lugar, la
Orden Circular de 12 de octubre de 1936 facultaba a los alcaldes de las localidades
donde no hubiera destinado personal de Jefes y Oficiales de Intendencia Militar para
“formalizar mediante la oportuna orden...las listas de embarque para el transporte por
ferrocarril del personal y las guias para el transporte, también por ferrocarril, del
material del Ejército”. Mientras que pocos dias mas tarde el Gobierno decreta que el
Consejo Superior de Ferrocarriles siga uncionando, tanto en su pleno como en el
Comité Ejecutivo y en delegacion del Estado, con el mismo numero de vocales,
descontando a los tres vocales representantes de Norte, MZA y Oeste y Andaluces?.

La sensacién de normalidad que se quiere transmitir en la Republica se
observa en el mantenimiento de determinados proyectos de construccion de nuevas
lineas, como es el caso de la Cuenca-Utiel, aunque también sea preciso disefar
nuevos tramos estrictamente condicionados por el desarrollo del conflicto, como fue el
caso del Torrejon-Tarancon, de los que trataremos con posterioridad. De cualquier
forma, estas actuaciones no hacian sino continuar con la tarea emprendida desde
1932 por la Jefatura de Obras Ferroviarias de la Zona Centro.

Llegados a este punto, en octubre de 1937 se produce un hecho de especial
trascendencia como es el de la creacion de la denominada Red Nacional de
Ferrocarriles, con la que se pretendia unificar la totalidad de las redes existentes hasta
ese momento en Espafia®®. Para su constitucién el Estado argumentd que era el
propietario dltimo de los ferrocarriles, que las concesiones estaban cerca de su
caducidad, que el ferrocarril era un servicio publico que estaba por encima del interés
particular y que el Estado habia aportado a las concesionarias mas de 2.000 millones
de pesetas. La Red se formaria por todas las lineas de cualquier ancho que explotase
el Estado de manera provisional como aplicacion del Decreto de 3 de agosto de 1936.
Pasaban a la nueva empresa el pasivo y activo de todas las concesionarias,
estableciéndose desde ese momento una contabilidad Unica.

La direccién de la explotacion recayé en el nuevo Consejo Nacional de
Ferrocarriles, que sustituia al Comité de Explotacion de Ferrocarriles, dependiente
directamente del ministro de Comunicaciones, Transportes y Obras Publicas. El nuevo
consejo estaba formado por un Presidente y 18 vocales (9 en representacion del

% pecreto 15 de agosto de 1936 (Gaceta de Madrid n° 229, de 16-VII-1936).

“ La organizacién y distribucion de competencias sobre estas lineas se realiza en el Decreto de 26
diciembre 1936 (Gaceta de la Republica n°® 362, de 27 Diciembre de 1936) y con la Orden del
Ministerio de Obras Publicas de 6 de enero de 1937 (Gaceta de la Republica n® 7, de 7 de enero de
1937).

8 Decreto de 23 octubre 1936 (Gaceta de Madrid n°® 298, de 24 octubre 1936).

% Decreto de 21 de octubre 1937 (Gaceta de la Republica n° 297, de 23 octubre 1937).
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Estado®®, 6 en representaciéon obrera, y otros 3, con voz pero sin voto, que
correspondian a los Jefes de los Servicios Centrales de caracter técnico) y un
Secretario General elegido entre los vocales. El presidente era el Director General de
Ferrocarriles y Tranvias; los vocales del Estado eran nombrados por el ministerio
respectivo; los representantes de los obreros seran nombrados por los trabajadores si
bien se exigia que al menos 3 de ellos debian ser Jefe de Maquinistas o Maquinista,
Capataz de Via y Obras o Asentador y Jefe de Estacion o Factor; por altimo, los tres
Jefes de los Servicios Centrales debian ser elegidos entre los técnicos especialistas
de los respectivos servicios de la Red Nacional de Ferrocarriles. Aunque se otorgaba
al Consejo Nacional de Ferrocarriles capacidad para determinar la organizacion de la
empresa, el decreto disponia que dependiente de éste funcionaran como Servicios
Centrales Material y Traccion, Via y Obras y Explotacién. Ademas se creaba una
Oficina de Intervencién dependiente del Presidente del Consejo Nacional de
Ferrocarriles.

La Red Nacional de Ferrocarriles se organizaba para su explotacion en
diversos sectores y para cada uno de ellos se creaba una delegacion del Consejo
Nacional formada por los Jefes de los Servicios Delegados. Cada una de ellas tendria
representacion, mientras durase la guerra, del Ministerio de Defensa y, si se
consideraba oportuno, de las direcciones generales de Autotransportes y
Abastecimientos. Se daba un mes de plazo para que el Consejo Nacional de
Ferrocarriles elevase al ministerio un Reglamento de sus atribuciones vy
funcionamiento. El articulo octavo disponia que se procurase que los ingresos y
gastos de explotacion fuesen equilibrados. Una orden de 21 de octubre de 1938
dispuso la incorporacién a la Red Nacional de Ferrocarriles de los Ferrocarriles
Metropolitanos de Madrid y del Gran Metro de Barcelona y Metropolitano Transversal
de Barcelona®".

La dltima noticia que tenemos es que un decreto de diciembre de 1938
militarizaba los ferrocarriles, que pasaban a depender, en fecha tan tardia, del
Ministerio de Defensa Nacional®,

Aunque muy limitadamente el gobierno republicano también se ocupo de
realizar algunas obras nuevas, en especial con el interés estratégico de mantener la
comunicacion entre Madrid y Valencia se considerd de vital importancia. El problema
estaba en que esta comunicacion nunca habia sido directa y se encontraba en
proceso de construccion la variante de Cuenca a Utiel que iba a agilizar este trafico.
Las obras habian comenzado en 1926 y durante la guerra se vieron continuadas
aunque como puede esperarse con las limitaciones I6gicas del momento que hicieron
imposible un avance significativo de los trabajos. No obstante, si que desde 1937
guedo tendida la totalidad de la linea de teléfono, lo que fue muy Util para asegurar las
comunicaciones telefonicas con el frente de Madrid. Lo cierto es que la inauguracion
de la linea Cuenca-Utiel no se llevaria a cabo hasta el afio 1947.

Si acelerar estos trabajos no fue posible si que se materializé la creacion de
una nueva linea que se construy6 entre Torrejon de Ardoz y Tarancén con el propdsito
de asegurar la comunicacién entre Madrid y Alicante -y de igual manera con Valencia-,

% pescontando al Presidente, por el ministerio de Comunicaciones, Transportes y Obras Publicas
seran 3, por el ministerio de Trabajo y Asistencia Social sera 1, y por el ministerio de Hacienda y
Economia seran 4.

%L Orden 21 de octubre de 1938 (Gaceta de la Republica n° 297, de 24 octubre 1938).

%2 Decreto de 23 de diciembre 1938 (Gaceta de la Republica n° 35, de 24 diciembre 1938).
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puesto que la linea Madrid-Alicante quedo6 desde noviembre de 1936 interceptada en
diversos puntos al sur de Getafe. Para la construccion de este tren que se conocid
como el de los “100 Dias”, pues este fue el tiempo que se tard6 en llevar a cabo, se
utilizaron en parte algunos tramos de otras lineas de via estrecha que fueron
ampliadas, como ocurrid entre Torrejon y Mejorada del Campo, que utilizaba un
ferrocarril existente empleado por una fabrica azucarera. En vista de la precariedad de
material disponible, para la construccion de esta infraestructura se emplearon carriles
desmontados de la estacién de clasificacion de la compaiiia del Norte situada en Las
Matas, asi como de tramos de la linea de Madrid a Avila; la escasez de traviesas, por
su parte, obligd a que se tendieran a doble distancia de la que era habitual. Una vez
en funcionamiento, se utilizaron como locomotoras las del depésito de Madrid-Delicias
de la compaiiia del Oeste que no se empleaban para ninguna otra funcion al haber
guedado recluidas en Madrid y con sus redes en zona sublevada. Concluida la guerra
esta linea seria desmontada en parte, pues se mantuvo el tramo de Torrejon de Ardoz
a Mejorada del Campo para uso de la Azucarera de Madrid*3.

Estas fueron las Unicas construcciones de infraestructura ferroviaria que se
llevaron a cabo en el bando republicano durante la guerra. Construcciones de
emergencia para salvar obstaculos derivados de la localizacion del frente de guerra,
un frente que por otra parte se preveia estabilizado por largo tiempo toda vez que la
construccion de esta infraestructura, por muy precaria que fuera, obligaba a un
esfuerzo dificilmente asumible en una etapa tan complicada. No son las obras
ferroviarias sencillas y por ello tampoco en el bando sublevado proliferaron, teniendo
constancia Unicamente de la construccion de una linea de Alcafiiz a San Carlos de la
Rapita, encomendandose la explotacion a Oeste. El dia 12 de abril de 1938
circularon ya trenes por el primer trozo de la linea (20 km hasta Valdejunquera,
simultaneandose los transportes militares con los trenes de trabajo. Se llevaron alli
elementos de otras lineas y a mediados de junio se llegé ya con la linea a la
estacion de Pinell. Por esta linea, apenas sin asentar, de perfil accidentado, casi sin
aguadas y las pocas existentes de pésima calidad, se llevé a cabo un tréfico
intensisimo que culmind durante la batalla del Ebro llegandose a transportar 3.000
toneladas diarias de material de guerra®*,

3.2. La marina mercante.

El segundo medio de transporte en importancia al comenzar la guerra era el
maritimo, en su doble vertiente de transporte internacional y de cabotaje. Se trataba,
ademas, de un tipo de transporte que podria tener cierta influencia en el devenir del
conflicto ya que, ademas de colaborar a la llegada de distintos bienes procedentes
del extranjero, tanto civiles como militares, y del propio mercado nacional, también
podian convertirse los barcos mercantes en buques de guerra empleados en
misiones de caracter auxiliar. Por estos motivos, desde los primeros momentos del
conflicto ambos bandos tuvieron especial interés por controlar a la marina mercante,
procediendo para ello a diversas estrategias entre las que destaco, sin duda alguna,
la incautacion de las naves.

* Toda la informacion sobre la construccion de esta infraestructura en Esteve Garcia, J.P. “Las
relaciones ferroviarias Madrid-Valencia en los afios de la Guerra Civil espafiola”, Comunicacion
EAresentada al Il Congreso de Historia Ferroviaria, Aranjuez (Madrid), 2001.

Garcia Lomas (1940), p.157.
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Al desencadenarse el intento de golpe de estado la practica totalidad de la
marina mercante estaba en puertos republicanos, en especial los de Bilbao y
Barcelona, ademas de en Baleares. En estos dos ultimos lugares se hallaban los
barcos de la compafia Trasatlantica y los de la Transmediterranea. Estas dos
grandes navieras serian incautadas por el gobierno. En los siguientes meses se
procedio a la incautacion de diferentes barcos, normalmente con caracter individual,
de distintas navieras, como ocurrio en el mes de octubre de 1936 con 2 naves de la
naviera Pinillos y 3 de la Ybarra o como venia sucediendo en Santander y Asturias
con distintas unidades. La flota mercante vasca, por su parte, actué bajo las
directrices del gobierno autonomo y, por lo general, mantuvieron los propietarios de
las compafias el control sobre sus barcos, si bien es cierto que muchas de las
embarcaciones se encontraban en el extranjero®. De hecho, Valdaliso sefialaba que
aunque los sublevados terminaron por controlar desde fechas tempranas la mayor
parte de los puertos y del trafico maritimo, lo cierto es que la mayor parte de la flota
estuvo amarrada en puertos del extranjero hasta la finalizacién del conflicto *°.

Las decisiones tomadas por los golpistas no difirieron sustancialmente de las
anunciadas por el gobierno. Asi, al declarar el estado de guerra el 28 de julio,
decretaron la incautacion de todos los medios de comunicacién de cualquier clase
gue existiesen en Espafia. Un mes mas tarde, el 29 de agosto, un decreto creaba la
Comision de Industria y Comercio, dependiente directamente de la Junta de
Defensa, a la que se encargaba de asesorar en materias muy diversas entre las que
se incluia todo lo relativo a la marina mercante. Entre los miembros de esta comision
se encontraba Juan Claudio Guell, quien mas tarde se haria cargo de la compafiia
Trasantlantica, un cargo que ya habia ejercido en tiempo su padre, Antonio Guell
Lépez. No obstante, el primer organismo ejecutivo en materia de marina mercante
fue la Direccién General de Comunicaciones Postales, Telefénicas, Telegréficas y de
Transportes Maritimos y Terrestres que se cred el 5 de septiembre de 1936,
constituyéndose el 18 de diciembre el Consorcio Nacional de la Marina Mercante,
organismo creado para administrar y explotar de forma conjunta todos los buques
mercantes que se encontraban en la zona sublevada. Debemos tener presente que,
por ejemplo, el 31 de octubre se habia procedido a la militarizacion de la compafia
Transmediterrdnea. El Consorcio tenia como finalidad la explotacion de los buques
gue por incautacién u otras circunstancias perteneciesen al gobierno, pero también
podia actuar sobre los barcos de las empresas navieras a los que no se hubiese
incautado. En dltimo término, tal y como sefialaba Gonzalez Echegaray, la creacion
de este consorcio fue un intento de estatizacion total de la flota mercante, justificado
entonces porque el nimero de unidades en el bando sublevado era muy limitado,
porque los buques estaban la mayoria fuera del control de sus armadores y porque
el trafico comercial estaba colapsado®’.

% Gonzalez Echegaray (1977), Seguimos a este autor para analizar buena parte de lo sefialado
respecto de la marina mercante ya que es el Unico estudio de conjunto del que se dispone. Se trata
de un correcto y detallado trabajo que describe la totalidad de acontecimientos acaecidos en el
periodo bélico, recogiendo informaciones parece que muy dispersas y, como el propio autor
reconoce, no siempre del todo contrastadas por la imposibilidad de hacerlo al no existir
documentacién al respecto. Hay que tener en cuenta que practicamente no se dispone de estudios
especificos sobre subsectores (internacional y cabotaje) o sobre comparfiias navieras, salvo algunas
gﬁocas excepciones, que ofrezcan datos relevantes sobre el periodo de la guerra civil.
Valdaliso (1993), p.64.
%" Gonzéalez Echegaray (1977), pp.41-42.
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No estd demas recordar que las principales navieras espafiolas estaban
radicadas en Bilbao, Asturias, Santander, Barcelona, Madrid y Valencia, ciudades
todas ellas que quedaron en zona republicana. Como la sede social de la mayoria
de estas navieras se encontraba en este bando fue frecuente que se intentasen
reorganizar, para los barcos que habian quedado en puertos sublevados o para los
gue habian sido apresados en el transcurso del conflicto, nuevas sedes situadas en
Céadiz, como ocurri6 para el caso de Trasatlantica, en Salamanca para
Transmediterrdnea o en Burgos para Campsa.

Segun iba avanzando el conflicto en el bando sublevado se articularon
diversas politicas encaminadas a racionalizar la organizacion de la marina en su
conjunto y de la mercante en particular. Asi sucedié con la creacién, en marzo de
1937, del Negociado de Presas, organismo dependiente de la Comisién de Industria,
Comercio y Abastecimientos que tenia como objeto hacerse cargo de los barcos que
entregasen las autoridades navales tras su captura. S6lo se entregaban a este
negociado aquellos barcos capturados sin material de guerra. De este negociado
dependia también la Gerencia de Buques Incautados, organismo que tendria su
réplica en la zona gubernamental como veremos mas adelante. El 12 de marzo de
1937 también se creo la Direccion de Trafico Maritimo que tenia como mision regular
el trafico nacional, reestablecer las comunicaciones maritimas y ordenar las
actividades navieras en el bando sublevado. El mismo decreto que creaba esta
Direccién otorgaba a la Gerencia de Buques Incautados la explotacién de los buques
de compafiias establecidas en zona republicana, asi como las de aquellas que
habian sido incautadas por el gobierno sublevado. La Gerencia tendria sus propios
delegados en cada uno de los puertos, de forma que el Consorcio Nacional de la
Marina Mercante se limitaba sélo a explotar o vender los bugues que no podian
utilizar sus propietarios o la propia Gerencia®.

A principios de marzo de 1938 una nueva ley se encargd de organizar la
marina mercante en funcién de las nuevas coordenadas determinadas por la
creacion el 30 de enero de una nueva estructura de gobierno en donde todo lo
relativo a la marina mercante pasaba a depender de la Subsecretaria de Marina del
recién creado Ministerio de Defensa. Esta nueva estructura iba acompafada de un
intento por neutralizar la legitimidad del gobierno republicano en sus reclamaciones
sobre barcos de bandera espafiola que se encontraban en el extranjero. Esta habia
sido una de las mas importantes dificultades que habian tenido los sublevados en su
intento de hacerse con un mayor nimero de barcos ya que aunque los armadores se
hubiesen pasado al bando golpista tenian graves dificultades para conseguir los
buques amarrados fuera de Espafia, y especialmente de aquellos que se hallaban
en paises de aguas neutrales. Con esta nueva ley el gobierno recién creado
sefialaba que “todos los buques mercantes espafioles, estén en zona nacional, roja
0 en el extranjero, quedan intervenidos a nombre y disposicion del gobierno”. Se
trataba de un paso mas en el deseo de controlar y organizar desde el gobierno todo
el trafico maritimo, si bien Gonzalez Echegaray manifestaba que en la practica no se
llegd a realizar esta total intervencion. Pese a todo, la organizacion de la marina
mercante todavia estaba poco articulada y, de hecho, cuando se desarrolla en el
mes de mayo el decreto que daba forma al Ministerio de Industria y Comercio se
incluian dentro de sus atribuciones todo lo relacionado con el tréfico y la marina
mercante. Aprovechando esta transformacion la Gerencia de Buques Incautados

% Gonzalez Echegaray (1977), p.47-48.
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pas6 a depender de este ministerio y cambid su denominacién por la de Gerencia de
Buques Mercantes para Servicios Oficiales.

Por lo que se refiere al gobierno republicano la informacion disponible es
considerablemente mas escasa. Como ya se menciond inicialmente la mayor parte
de la flota espafola estaba en manos del gobierno, si bien el devenir de b guerra
origind la aparicion de organismos provinciales o regionales que en algin momento
ejercieron la autoridad sobre la parte de esta flota que se correspondia con su
territorio. Fue el caso del Consejo Interprovincial de Santander, Palencia y Burgos o
el de Asturias y Leon. Ademas, debemos tener en consideracion que el Gobierno
Vasco tenia plena competencia sobre la marina mercante de ese origen y esta era,
sin duda, la mas numerosa del conjunto del pais. De esta forma y en virtud de la
relativa poca coordinaciéon de la zona republicana la organizacion de la flota
mercante fue mas compleja y dificil.

La primera decisidbn que tomo el gobierno republicano fue la incautacién de
las compafiias Transmediterranea y Trasatlantica, el 29 de julio y el 9 de agosto de
1936 respectivamente. Unos dias més tarde se establecieron Comités ejecutivos de
incautacion que asumieron las funciones de los desaparecidos consejos de
administracién®®. En los siguientes dias se procedi6 a la incautacién de diversos
buques (Duero, Trubia, Cabo San Antonio, etc.), encargandose a la Direccion
General de la Marina Mercante la gestion y direccion de estos buques. Con el
propdsito de hacer mas eficiente esta tarea el 10 de octubre de 1936 una orden
creaba la Gerencia de Buques Incautados. No parece que su funcionamiento fuera
Optimo ya que en julio de 1938, cuando un decreto del gobierno cambia su
denominacion por la de Gerencia Oficial de la Flota Mercante Espafiola, se
consideraba que los barcos en posesiéon del gobierno han sido mal gestionados por
el marasmo de organismos que intervenian en su administracion y explotacion. Es
por ello por lo que se procede a su remodelacion*’. Si que debemos considerar que,
para entonces, la mayor parte de la flota mercante que se encontraba en manos del
gobierno de la republica no se ocupaba ya de suministrar traficos con Espafia sino
gue se dedicaba al trafico tramp, dejando el abastecimiento del pais en manos de
barcos de pabellon extranjero.

En cualquier caso, la marina mercante desempefié un importante papel, sobre
todo en los primeros momentos del conflicto cuando para sostener el esfuerzo bélico
se utilizaron estos bugues como modo de aprovisionamiento. Hay que tener en
cuenta que, especialmente en el bando sublevado, se utilizaron parte de estos
barcos como sustitutos de unidades de la armada que no tenian, ya que la mayoria
de los buque militares habian quedado bajo la esfera del gobierno. Segun fue
avanzando la guerra y en virtud de las cambiantes posiciones internacionales, los
barcos de pabellon nacional fueron quedando cada vez mas reservados a
transportes de caracter militar o de evacuacion de personas, mientras que el
abastecimiento de materiales y suministros fue desarrollado por barcos de
pabellones extranjeros. Tengamos en cuenta, también, que en algunas

% Gonzalez Echegaray (1977), pp.63-64. En las siguientes paginas el autor se encarga de describir la
organizacion de la flota por el gobierno vasco y las fricciones que surgieron con el gobierno de la
republica.

“°'De hecho, una orden de 31 de diciembre de 1937, publicada el 14 de enero de 1938, ya se referia
explicitamente a que en las diferentes ordenes y decretos que se habian producido para la
incautacion de buques se habia omitido la mencién a la Gerencia, por lo que no era este organismo
quien se hacia cargo de su administracion.
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circunstancias estos buques eran originariamente naves espafiolas que formalmente
habian quedado adscritas a compafiias de otros paises.

Este repaso nos ha servido para valorar la posicién del sector del transporte
en Espafia en los momentos previos al estallido de la guerra. La vision ofrecida
permite afirmar que la posicién del ferrocarril era claramente preeminente respecto
de los otros modos. En algunos casos, como en el de la aviacion, por su todavia
corta trayectoria que le impedia ofrecer a estas alturas cifras significativas de
personas transportadas y, mucho menos, de mercancias. Si empezaba a tener cierta
relevancia en lo referente al transporte postal, aunque los datos disponibles al efecto
son poco concluyentes. La carretera, por su parte, era también por aquel entonces
un modo de transporte relativamente nuevo que todavia no estaba en condiciones
de competir con el ferrocarril, aunque su crecimiento era tan significativo que cada
vez ofrecia mayores soluciones para los transportes de cortas distancias. La mejora,
lenta pero constante, de las infraestructuras era también un elemento a tener en
cuenta para comprender su cada vez mayor presencia en el conjunto del transporte
terrestre. No obstante, el volumen del movimiento de personas y mercancias capaz
de transportar era en 1936 muy inferior al del ferrocarril. La navegacion,
especialmente de cabotaje pero también de altura, ocupaba una posicion mucho
mas importante en el conjunto del transporte de mercancias, con una participacion
ademas creciente, en especial desde la Primera Guerra Mundial, y con una flota
mercante que aunque todavia no del todo modernizada si que contaba con algunas
empresas innovadoras que disponian de un material moderno y competitivo a escala
internacional. Pese a todo, era el ferrocarril el que ofrecia una posicion claramente
hegemaonica en el conjunto del transporte en Espafia y el que gozaba de una mayor
tradicion, exigia de mayores inversiones y contaba con una organizacidn mas
compleja.

4. La actividad productiva

Es en este aspecto donde las ausencias documentales son mas decisivas,
hasta el punto de que el analisis se reduce practicamente al ferrocarril. Analizar todas
estas cuestiones desde un punto de vista global requiere toda una serie de
monografias previas que, desafortunadamente, no existen. Resulta obvio, por tanto,
sefalar que los resultados de este ensayo se ajustan necesariamente a la
historiografia existente. En concreto, analizamos casi exclusivamente lo ocurrido en
el sistema ferroviario y, como se observarda, sin haber podido soslayar algunas
lagunas decisivas, entre las cuales cabe mencionar de inmediato lo poco que
conocemos de la compafiia Norte y la ausencia casi total de la documentacion
generada por el Gobierno Republicano. Nuestro punto de partida ha sido el trabajo
gue realizé6 Mufioz en 1995, que ha sido ampliado con la nueva documentacion
disponible desde entonces en el Archivo Historico Ferroviario tras la catalogacion de
varios fondos, principalmente el Fondo Wais. Ello nos ha permitido ampliar
notablemente la perspectiva anterior, profundizar en diferentes temas y modificar
algunas de las principales conclusiones que aparecian en ese trabajo.

Dicho esto, podemos continuar sefialando que la guerra iba a incidir
negativamente sobre todos estos medios de transporte aunque de forma muy
distinta. El ferrocarril necesita de una infraestructura y unas instalaciones
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susceptibles de convertirse en objetivo militar y, ademds, requiere de un
mantenimiento dificil de conseguir en esas circunstancias. La carretera puede
parecer mas versatil, toda vez que aun en los caminos menos preparados podian los
vehiculos circular. El problema aqui era el todavia limitado parque de vehiculos que
todavia ocupaba una posicibn muy secundaria respecto de otros transportes, a
pesar del crecimiento que habia experimentado en las dos Ultimas décadas.
Ademas, buena parte de los vehiculos disponibles al comienzo de la guerra fueron
requisados y utilizados por el ejército, encontrando, como el ferrocarril, graves
problemas para su mantenimiento. Aun asi, durante el periodo bélico se adecuaron
cerca de cuatro mil kilometros de carreteras, vecinales en buena medida y en
algunos casos construidas para facilitar los transportes militares*. El tema del
transporte maritimo exige de un mayor detenimiento por cuanto su importancia
cuantitativa habia sido con anterioridad a la guerra especialmente relevante.
Ademas, en su funcionamiento estaban implicadas algunas de las mas notables
empresas del pais y el capital destinado a este sector era muy importante,
habiéndose procedido a una relativa modernizacion de la flota desde la Primera
Guerra Mundial, en especial en aquellas empresas de mayor entidad. Sota y Aznar,
Transmediterranea, Trasatlantica, Campsa o Ybarra eran los referentes de las
navieras mas importantes, aunque eran muchas mas, de menor tamafio, las que
operaban a lo largo de la costa espafiola*’. Cabe destacar, por Gltimo, que por lo que
se refiere a las pérdidas de buques parece que estas tuvieron una menor entidad de
la que un corflicto de tres afos pudiera presagiar. Cierto es que hubo un cierto
namero de buques que se perdieron durante la guerra, pero, con no muchas
excepciones, buena parte de ellos eran barcos de poco tonelaje, muy antiguos y, en
ocasiones, dedicados a ser meros pontones.

4.1. El caso del ferrocarril.

Una primera valoracion de los datos de explotacion nos llevaria a considerar
gue el trafico ferroviario se comportdé con cierta normalidad durante el conflicto
bélico, habida cuenta que una reduccion de esta magnitud puede ser considerada
hasta cierto punto como aceptable. Pues bien, estos datos agregados no expresan
las graves distorsiones que conoci6 el trafico ferroviario durante este periodo. De
entre todas ellas destaca una primera circunstancia que influyé determinantemente
sobre la explotacion ferroviaria durante todo el conflicto, como fue que la red quedase
subdividida en dos zonas diferentes®. De la red de Norte, bajo el control de la

*L El dato del incremento de los kilémetros de carretera disponibles procede de Gémez Mendoza
(1989), “Transportes y Comunicaciones” en Carreras, a. (1989), Estadisticas Histéricas de Espafia.
Siglos XIX 'y XX, p.303-305. Alli se recoge que el total de kilometros de carreteras existentes en 1935
era de 109.176 que se habian convertido en 114.926 en 1940. Una publicacion del Ministerio de
Comunicaciones, Transportes y Obras Publicas del gobierno republicano sefialaba que en 1937 se
habian dedicado veinte millones de pesetas para construir nuevas carreteras y reformar y ampliar las
antiguas y los caminos vecinales para facilitar los transportes militares. De hecho, en plena guerra, se
estaba elaborando un proyecto a cinco afios para mejorar las carreteras de la zona naranjera de
levante, en total 1.290 kilébmetros, y eliminar el polvo de la zona lo que influiria positivamente en la
mejora en la calidad de los productos frutales. Veasé Ministerio de Comunicaciones, Transportes y
Obras Publicas (19387?), Aprovechamiento maximo de los recursos naturales en beneficio del pueblo.
La politica de comunicaciones y obras publicas del gobierno de la Republica, Barcelona.

Seguimos a Gonzélez Echegaray (1977).

En esto seguimos a Mufioz (1995).
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Republica quedaron 2.093 kildmetros (55,9 por 100 del total) y de los sublevados los
restantes 1.655 kildbmetros (44,2). En el caso de la red de MZA, el gobierno
Republicano retuvo su mayor parte, con un total de 2.950 kildmetros (un 80,8 por 100
del total de la longitud). Los sublevados, por su lado, sélo pudieron controlar la linea
Valladolid-Ariza, y las secciones Salinas-Zaragoza (linea Madrid-Zaragoza) Yy
Zaragoza-Quinto (linea Barcelona-Zaragoza). En los primeros seis meses del conflicto
lograron aumentar su control hasta 1.223 kilometros (un 33,3 por 100 del total),
estancandose practicamente en esta proporcion hasta el ultimo afio de la guerra.

Uno de los aspectos mas significativos de esta division fue que pese a que los
sublevados disponian de un numero de kildbmetros considerablemente inferior, sin
embargo tenian bajo su control la columna vertebral de la red. A finales de 1937 sélo
guedaban en manos republicanas las redes catalana, valenciana y el nucleo de
Madrid, sin que se produjese variacién alguna hasta el UGltimo afio de la guerra®.
Habria que matizar lo dicho para el caso de MZA por el hecho de que las lineas
controladas por los sublevados quedaron divididas a su vez en dos zonas separadas
entre si: la zona norte con una longitud de 533 kilébmetros y la sur con 656 kildmetros.
De esta manera casi dos tercios de la red de MZA estuvieron en manos republicanas
hasta los Ultimos meses de la guerra, lo que suponia una mayor exposicion a las
acciones militares, un hecho que debid contribuir a incrementar los desperfectos de
las instalaciones.

La situacion que vivid el material rodante nos permite observar con evidente
claridad la importancia del ferrocarril en el devenir de la guerra, por cuanto se convirtio
en factor decisivo para el transporte de tropas y pertrechos en los frentes de batalla
mas importantes del noreste peninsular. En Norte los sublevados controlaron 559
locomotoras de vapor, 15 automotores, 561 coches y 5.568 vagones y furgones, lo
gue suponian un 44,8, 20,8, 30,8 y 17,2 por 100 de los respectivos parques totales.
Estas cantidades sefialan que la Republica se hizo, en el inicio del conflicto, con la
mayor parte del material remolcado de forma clara, experimentandose un cierto
equilibrio sélo en el parque de locomotoras. Segun los datos disponibles, que las
propias memorias reconocen como inseguros, los sublevados controlaron en MZA 347
maquinas de vapor (un 30,7 por 100 del parque total), 380 coches (23) y 11.000
unidades de vagones y furgones (39,5). Comparandolos con Norte, se puede observar
gue en esta Ultima compafiia retuvieron un 14 por 100 méas del parque de locomotoras
de vapor y un 8 por 100 mas del parque de coches; mientras MZA se hicieron con un
22 por 100 mas de los parques de furgones y vagones. Esta composicién apenas si se
modificé durante mucho tiempo, toda vez que la red de MZA, como ya se anticipd, se
mantuvo hasta avanzado 1938 sin cambios respecto a los contendientes.

Sumamente ilustrativo y representativo de las graves dificultades que surgieron
para mantener la explotacion fue lo ocurrido en los talleres, de lo cual se cuenta,
afortunadamente, con informacion; en concreto, respecto al caso de los talleres
generales en Norte. La zona sublevada so6lo control6 los talleres principales de
Valladolid, el medio més eficaz de reparacion y conservacion del material rodante, que
pasaron por tres tipos de problemas: falta de mano de obra, falta de materiales y su
conversion en fabricas de materiales de guerra y sanitarios (circunstancia que mas

* Desde la sierra madrilefia: la linea gallega hasta La Corufia; la linea asturiana hasta La Robla; la linea
santanderina hasta Alar; la linea de Bilbao hasta Izarra; y la linea de Irin hasta Alsasua. Ademas,
controlaron la linea transversal que unia Zaragoza con Alsasua y Pamplona. En manos republicanas
guedaron completamente las redes catalana y valenciana, los trayectos finales del resto de las lineas y
el importante nucleo ferroviario madrilefio.
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influyé en el retraso de la conservacion, ademas de convertirlos en objetivo prioritario
de las acciones bélicas republicanas).

El comienzo del golpe de estado provocd una desercion masiva de los
trabajadores que se alinearon con el gobierno republicano. La Junta Militar y la
direccion de la compafia consiguieron, gracias a grandes esfuerzos, recuperar la
mayor parte de la mano de obra perdida en los primeros momentos de la guerra,
estabilizando la reduccién en un 26 por 100 hasta la finalizacién del conflicto. Otro
problema inicial, y de mayor trascendencia productiva, fue la practica total ausencia de
personal especializado, que en su mayoria quedd en Madrid, si bien progresivamente
se fue incorporando al bando sublevado. Como resultado conjunto de estas dos
circunstancias se experimentd una importante reduccion de la produccion que implicé
la suspension de diferentes servicios.

El segundo problema con el que se enfrentaron los talleres ferroviarios fue la
insuficiencia de materiales para mantener los ciclos productivos. El suministro de
estos inputs procedia de las zonas industrializadas del pais (Catalufia, Madrid,
Valencia y el Pais Vasco) que, como ya sabemos, quedaron en manos republicanas.
Para solventar el problema, los sublevados recurrieron a otras zonas de la geografia
espafiola y, sobre todo, a importaciones extranjeras. El resultado fue escaso y, aun
con la pronta recuperacion del Pais Vasco, la situacion no se normalizé hasta
finalizada la guerra.

En dltimo lugar, la Junta Militar se vio, por falta de otros recursos, en la
necesidad de convertir los talleres ferroviarios de Valladolid en fabricas militares. Esta
circunstancia fue la que ocasioné mayores inconvenientes para mantener los ciclos de
conservacion. La direccion de la compafia, a mediados de 1937, una vez recuperadas
las fabricas del Pais Vasco, solicitd que se dedicasen los talleres ferroviarios a su
tarea especifica, desplazando la fabricacion de material de guerra a los talleres
vascos. La solicitud fue acompafiada por un informe que sefialaba como los ritmos de
reparacion pasaron, en los primeros meses de la guerra, de 11 a 5 grandes
reparaciones mensuales, que si bien no fue un gran problema durante los primeros
meses, aunque supusiesen la acumulacion de retrasos en la conservacion, con la
extension de la red y el incremento de las circulaciones se presenté altamente
insuficiente. Las grandes reparaciones de las locomotoras de vapor se debian
efectuar cada 175.000 kilbmetros recorridos, lo que unido al retraso anterior y a las
destrucciones de la guerra exigia efectuar 10 grandes reparaciones mensuales como
minimo. La Jefatura del Servicio Militar de Ferrocarriles negd la peticion de la
compafiia, argumentando que la adaptacion de la factoria Babcock&Wilcox a la
fabricacion de material bélico implicaria un importante retraso de los suministros de
armas. Por ello mantenia la situacion existente, otorgando prioridad a la fabricacion de
material bélico en los talleres ferroviarios de Valladolid y remitiendo la reparacion del
material rodante a las factorias vascas, aunque reconocia su nula especializacion en
el tema y el inevitable retraso en los ciclos de conservacion del material.

La accion conjunta de estos tres factores provoco un gran deterioro del material
rodante ante la imposibilidad de garantizar los ritmos de conservacion que exigian los
niveles de explotacion existentes: el porcentaje de material indtil llegd a alcanzar
niveles del 30 y del 40 por 100.

Por lo que respecta a la otra gran empresa ferroviaria, la compafiia MZA, los
datos disponibles de caracter general sobre la incidencia de la guerra tienen unas
mayores limitaciones documentales. Sin embargo, existen diversos informes vy
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comunicaciones que permiten conocer aspectos parciales del funcionamiento real de
las lineas de la zona norte de esta compafiia durante el conflicto.

Hasta el dltimo afio de la guerra la compafia no contdé ni con talleres ni con
almacenes y materiales suficientes, debiendo recurrir a los talleres de Norte y a las
empresas privadas para intentar resolver estos problemas, cuestion que soélo
consiguieron parcialmente. Norte sélo repar6 una maquina al mes, y las factorias
privadas se encontraban inadaptadas técnicamente para cubrir estas necesidades. La
Memoria de 1938 era clara cuando sefialaba que:

“hubo que intensificar cuando fue posible el trabajo en los Depésitos de maquinas para
la reparacion de las locomotoras, luchando con la carencia de maquinaria, materiales y
personal y se dieron a reparar a la industria privada, en la medida que la capacidad de
trabajo de los talleres ya liberados lo consentian, otras locomotoras, coches y

vagones™.

La escasa informacion disponible sobre la produccion indica que, durante el
periodo bélico, se produjo una notable reduccion del transporte efectuado por las
dos grandes compafiias ferroviarias. En efecto, como se observa en la tabla 2, los
recorridos efectuados por cada km de linea en explotaciéon en la zona sublevada
cayeron notablemente en ambas compaifiias, tanto en viajeros como en mercancias,
respecto a la media de los 7 afios previos. En el caso de Norte resulta explicito que
durante la segunda mitad de 1936 se produjese una contraccion de practicamente el
50 por 100 en viajeros y de un 58 por 100 en mercancias, para producirse una
notable recuperacion en los dos siguientes afos, particularmente en el segundo de
los traficos. En el caso de MZA, los datos indican una dinamica similar, aunque
conviene destacar como diferencia mas significativa un mejor comportamiento de los
traficos de mercancias.

Como se puede ver en la tabla 3, los ingresos por el transporte de viajeros se
redujeron en Norte durante 1936 a 38,9 millones de pesetas, poco mas de la mitad
de lo recaudado durante 1935 (71,9 millones), para caer durante 1937 a 26,6
millones y subir a 32,5 millones en 1937. Sin embargo, los ingresos proporcionados
por el transporte de mercancias en Gran Velocidad, después de caer de 1935 a
1936 de 27,1 a 20 millones, en 1937 recaudo 47,6 millones y 72,6 millones en 1938;
resultando claramente beneficiado por esta circunstancia. No ocurrié lo mismo con
los transportes de Pequefia Velocidad, que tuvieron un comportamiento similar al de
viajeros. En suma, los ingresos vienen a confirmar el comportamiento del trafico
deducido de los recorridos del material rodante, debiéndose destacar cémo la guerra
beneficié a la Gran Velocidad y que el ejercicio de 1938 supuso una recuperacion
facilitada, evidentemente, por la estabilizacion territorial del bando sublevado®®.

Los gastos sufrieron una contraccion paralela a los ingresos, mas acusada
segun el comportamiento del trafico tendia a la normalidad, produciéndose un mejor
resultado neto en cada uno de los tres ejercicios. Como los gastos financieros se
mantuvieron estables, los resultados finales fueron cada ejercicio mejores: unas
pérdidas de 63,8 millones en 1936 y de 26,6 millones en 1937; y unas ganancias de
10 millones en 1938. Sin embargo, d computo total de la guerra fue claramente
negativo ya que de los 3,6 millones positivos de resultados finales acumulados entre
1929 y 1935, se pas6 a un déficit de 76,8 millones entre 1929 y 1938.

%> MzA, Memoria (1938), p. 37.

4 . . . ~
® Los datos provienen de las memorias de Norte y se refieren supuestamente al total de la compaifiia,
aungue en realidad s6lo sefialan lo ocurrido en el bando franquista.
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En MZA los datos son notablemente mas escasos (tabla 4), indicando una
reduccion de los ingresos, sin tener en cuenta los transportes militares, en 1936 de
poco menos del 50 por 100 respecto a 1935 (de 266 a 140 millones), y una notable
caida en 1937 con 42,9 millones y en 1398 con 65,8 millones. El descenso de los
gastos de explotaciéon dio lugar a que se pasara de un excedente positivo en 1935
de 36,8 millones a 3,3 en 1936 y a 8,1 millones en 1938, registrando en 1937 un
resultado negativo de 6,5 millones. Con la salvedad de que solo se dispone del dato
de las cargas financieras para 1936, la guerra llevo los resultados finales del periodo
1929-1935 de 34 millones negativos a 51 millones igualmente negativos en el
periodo 1929-1938. A este resultado habria que afiadir 50 millones de ingresos por
transporte militares entre 1936-1938, por lo que el precio de la guerra, segun esta
aproximacion, seria de 1 millon de pesetas.

Si acudimos a estudiar lo que sucedié en otras compafiias, observamos una
dindmica opuesta; es decir, el Ferrocarril Santander-Mediterraneo y la Compaifiia del
Oeste, las transversales que articulaban el territorio bajo dominio franquista,
absorbieron buena cantidad de los traficos que las dos grandes perdieron.

En efecto, los viajeros/km del Santander-Mediterraneo se doblaron en 1937
respecto a 1936, pasando de 6,4 a 12,7 millones de viajeros/km, para crecer a 13,4
millones en 1937 y a 21,7 en 1939. Las mercancias de Pequefa Velocidad acusaron
el efecto de la guerra en 1936 dando un resultado de 14 millones de t/km cuando en
1935 habia sido de 23,3 millones; pero en 1937 ya subi6 a 19,2 millones, en 1938 se
consiguié el resultado més alto de toda su historia hasta ese momento con 57,5
millones y en 1939 se volvié a la normalidad con 29,2 millones, aunque todavia era
un resultado que soélo superaba el ejercicio anterior.

Con estos datos, que dejan claro la suma importancia que cumplié este
ferrocarril en la movilidad del bando sublevado, es facil suponer un comportamiento
econdémico extraordinariamente positivo. Efectivamente, eso fue lo que ocurrié ya
gue, entre 1936-1939, los ingresos totales del Santander-Mediterraneo (tabla 5)
fueron de 20,3 millones de pesetas, frente a los 12,3 conseguidos entre 1930-1935.
Fueron, de nuevo, las mercancias movidas en Gran Velocidad las que mejor
comportamiento tuvieron habida cuenta que pasaron de aportar de 560.000 pesetas
en el periodo prebélico (1930-35) a 8,6 millones durante los cuatro afios bélicos
(1936-1939). Las mercancias movidas en Pequefia Velocidad casi doblaron su
aportacion anual media, y so6lo los ingresos de viajeros tuvieron un crecimiento
menor. Como los gastos de explotacion se mantuvieron estables, el resultado final
de explotacién fue positivo, pasando de un total acumulado de 6,9 millones
deficitarios entre 1930-35 a un excedente positivo de 3,8 millones entre 1936-1939.
Los resultados financieros convierten estos resultados de explotaciéon en un saldo
final de 1,5 millones de pesetas.

La Compaiia del Oeste, por su parte, experimentd una actividad productiva
mejor durante la guerra que los afios previos. Asi, los ingresos de explotacion (tabla
6) cayeron en 1936 a 31,6 millones de pesetas, cuando en 1935 habian sido de 40,3
millones, pero en 1937 ascendieron a 52,2 millones y en 1938 a 78,5 millones. Los
ingresos aportados por el trafico de viajeros cayeron en 1936 a 7 millones, pero en
1937 alcanzaron los 8,2, y crecieron en 1938 hasta los 12,4 millones. Pero fueron los
traficos de mercancias los que aportaron el grueso de este beneficio ya que la Gran
Velocidad multiplicé por 2,7 los ingresos de 1937 y por un factor de 7,7 los de 1938
respecto a 1935, mientras la Pequefia Velocidad lo hacia con guarismos mucho mas
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modestos, un 1,4 y un 1,5 respectivamente. La importancia de la primera fue tan
significativa que en 1937 casi lleg6 a representar con 30,1 millones lo mismo que la
segunda con 35,6, cuando normalmente la Pequefia Velocidad suponia 6 veces mas
gue la Gran Velocidad. Destacar los ingresos aportados por los transportes militares,
gue ascendieron a 56 millones de pesetas, lo que representd un 29 por 100 de los
ingresos totales, resultando especialmente significativos en 1938.

Los gastos de explotacion (tabla 7) tuvieron un comportamiento que explican
claramente como se produjo una mayor actividad durante este periodo, como reflejar
las rdbricas “movimiento y trafico”, cuya media del periodo bélico fue 4,4 veces la
media del periodo 1929-1395, “via y obras” y “material y traccién”, aunque en este
caso las media s6lo se multiplicaron por 2,5y 1,4 veces respectivamente. Con estos
resultados de explotacién, los resultados finales cambiaron de signo totalmente, ya
gue si en 1935 y en 1936 fueron negativos en 1,1 y en 4,3 millones respectivamente,
en 1937 ya fueron 2,6 millones, en 1938 en 23,2 millones y en los meses bélicos de
1939 de 4,6 millones positivos, respectivamente. En suma, el resultado de
acumulado del periodo 1939-1935 fue de 1,4 millones negativos, cuando el
acumulado del periodo 1939-1938 fue de 24,6 millones positivos; es decir, la guerra
le supuso a Oeste un beneficio de 26,1 millones de pesetas.

4.1.1. Los transportes militares.

Resulta evidente que una segunda circunstancia que condiciono el trafico
ferroviario durante estos afios fue la aparicion de los transportes militares como una
nueva demanda que, en algunos momentos, fue practicamente exclusiva de
determinadas lineas, ademas de condicionar en todo tiempo el resto de las
circulaciones. Las dificultades que tuvieron las compafiias para “cobrar” los
transportes militares efectuados nos han proporcionado una rica documentacion que
nos permitird analizar esta circunstancia. Efectivamente, de este problema dan
buena cuenta diversos informes localizados que valoran lo que las compafias no
habian ingresado en 1939 correspondiente al periodo de la guerra y como esto
habia provocado, y todavia provocaba, importantes problemas para la eficaz gestion
de los ferrocarriles y el pago de los salarios a los trabajadores. La cuestién no era
menor habida cuenta de la obvia reduccién de las circulaciones normales de las
compafias y de la menor ocupacion de los traficos comerciales no extraordinarios.

En 1939 la comparfia MZA emitié un informe relativo a las liquidaciones de los
transportes militares. Lo primero que sefalaban era la proporcion creciente que
estos significaron sobre el conjunto de las circulaciones. Asi, en 1936, los
transportes militares fueron el 21 por 100 de los totales, mientras que en los
primeros meses de 1938 este porcentaje se habia incrementado hasta el 38 por 100.
Y, ademas, esta proporcion creceria significativamente hasta el final de la guerra,
sefialandose especificamente la campafa de Catalufia como uno de los momentos
mas importantes en este sentido al haber obligado durante largos periodos a la
suspensién completa de todo trafico comercial sobre las lineas afectadas por los
transportes®’. Con ser esto supuestamente un problema para la compafiia, el
problema era mayor si consideramos que los pagos efectuados por el Estado no

" AHF, W103/7 Liguidacién de los transportes militares de MZA por el Estado y mas cuentas de la
compafiia relativas al tema.

22



fueron especialmente significativos ni continuados y, ademas, se habian calculado
atendiendo a los gastos efectuados en los primeros cinco meses de 1938. Este
hecho, habida cuenta del incremento de los transportes en fechas posteriores, daria
lugar a importantes diferencias con los gastos realmente ocasionados. En cualquier
caso, la deuda generada por los transportes militares efectuados desde diciembre de
1937 hasta marzo de 1939 alcanzé los 60.682.712,53 pesetas. Y hay que tener en
cuenta que a la altura de febrero de 1939 el Estado adeudaba todos los gastos
originados desde diciembre de 1937

Las quejas sefialaban que estos atrasos obligaban a trasladar las demoras en
el pago a los abastecedores de MZA y que, si nho se solucionaba con prontitud,
pudiera dar lugar a la imposibilidad material de pagar al personal su haberes, con el
“conflicto subsiguiente”. Hay que tener en cuenta que la suspension de muchos
traficos comerciales habia reducido I6gicamente los ingresos totales de la compafiia
por lo que la repercusion era mucho mayor. Otro problema que agravaba la situacion
era el progresivo avance de los sublevados, ya que iba haciendo ingresar en la
compaifiia a trabajadores que habian quedado en el bando republicano y a los que
ahora habia que proveer de salario. Se calculaba que eran unos 5.000 agentes en
Catalufia y que, cuando se liberase Madrid, se tendrian que sumar 3.000 6 4.000
mas.

Para negociar una salida a este problema se reunieron el 21 de febrero de
1939 el director de MZA y el ministro de Hacienda, que en aguel momento era
Andrés Amado. El ministro, segun parece, le sugiri6 que acudiesen a la gestién de
un crédito privado, a lo que el director de MZA le respondidé que eso ya lo hacian
para cantidades pequefas pero que para las grandes tropezaban con las dificultades
gue suponia el “envenenamiento de la solucién al problema ferroviario por lo que los
bancos al desconocer cual seré el porvenir del ferrocarril no se arriesgan a estas
operaciones”*®. En el informe se manifestaba que, aunque no lo mencioné en la
entrevista, no le parecia razonable que siendo el Estado el que debia el dinero
fueran las compafiias las que abonasen los intereses. Si que le dijo el Director de
MZA que los ferrocarriles no cobraban pero si lo hacian otros como los fabricantes
de material de guerra (que ademas por fabricar eso no hacian material ferroviario) o
los abastecedores de intendencia. Por ultimo le mencion6 que habia constructores
gque por no pagar les cerraban las puertas, como les habia ocurrido con las
traviesas.

La tabla 8 nos muestra el importe de la recaudacion por trafico comercial y por
transportes militares entre julio de 1936 y febrero de 1939. Esta es la informacién en
la que se baso el director de MZA para solicitar al gobierno una pronta solucion de
sus problemas financieros. Tal y como sefialaba la importancia de los transportes
militares habia ido creciendo segun avanzaba la guerra y esto habia significado
graves inconvenientes para el resto de las circulaciones ferroviarias que habian visto
disminuir su posibilidad de actividad normal. De hecho, en ocasiones se suspendian
en su totalidad, en determinadas lineas, los transportes civiles y comerciales, una
circunstancia que, aunque no se dispone de datos numéricos, se vio incrementada
en el segundo semestre de 1938 cuando se sucedieron las campafas en el noreste
del pais. La disminucion en la recaudacion por trafico comercial asi lo atestiguaria,
por mas que la de los transportes militares no seria sino una mera estimacion,

8 AHF, W/103/7 Liquidacién de los transportes militares de MZA por el Estado y mas cuentas de la
compafiia relativas al tema.
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sesgada notablemente a la baja como lo manifiesta la reduccién de la recaudacion
del trafico comercial, marcada indudablemente por las dificultades ocasionadas por
el cierre de lineas para las circulaciones no militares.

De la intensidad e importancia de los transportes militares nos ofrecen
algunas sugerentes apreciaciones diversos documentos relacionados con el empleo
de las lineas de lo que se llamé zona norte de MZA, un &rea muy involucrada en la
guerra puesto que alli se libraron algunas de las batallas mas significadas del
conflicto y donde el transporte de las tropas y sus pertrechos por ferrocarril resulté
relevante para la movilidad del ejercito sublevado. Lamentablemente no contamos
con ninguna informacion semejante de lo acontecido en la misma red de la antigua
MZA pero en la zona gubernamental, por lo que no podemos valorar si el esfuerzo
ferroviario fue similar o no.

Como ya sabemos a principios de 1937 MZA decidi6 la constitucién de dos
subdirecciones dependientes de la Direccion de Valladolid, una en Zaragoza y la
otra en Sevilla. Al poco tiempo de establecerse la subdireccién de Zaragoza, en los
primeros dias de marzo de 1937, comenzaron a producirse intensos movimientos de
trenes con destino a Siglienza, con la idea de facilitar el avance sobre Madrid. No
obstante, al suspenderse este frente de operaciones el trafico militar sobre esta linea
desapareci6 con relativa prontitud y, ademas, segun se pone de manifiesto en el
informe, no quedan datos al respecto del volumen de los movimientos*°.

El total de kilbmetros de la zona norte de MZA en esos momentos era de 655
de los que solo 77 eran de via doble. La linea de Valladolid a Ariza (Zaragoza) de
255 kilbmetros servia de enlace con el norte, noroeste y sur de Espafa y por este
motivo peso6 sobre ella un trafico para el que no estaba preparada. Ejemplo de ello
nos lo da el que la mayor parte de la misma, los 221 kilbmetros que separaban
Valladolid de Alentisque (Soria) tuvieran un carril ligero de 32,5 kilos con 16
traviesas y con poco balasto de piedra machacada. Urgentemente hubo que dedicar
brigadas especiales para aumentar las traviesas y colocar balasto de piedra. Fue
preciso igualmente construir un apartadero en Ariza y situar aguadas a lo largo de la
via. La linea de Valladolid a Ariza se convirti6 en una arteria fundamental para el
trafico ferroviario en la zona sublevada y no sélo para el militar sino también para el
civil, como lo demuestra la pronta incorporacion de un servicio de automotores que
desde junio de 1937 unia en poco mas de siete horas las localidades de Valladolid y
Zaragoza. Sin embargo, en lo que al refuerzo de lineas se refiere, fue Oeste la que
tuvo que hacer mayores esfuerzos ya que su red vio notablemente incrementado el
tradfico ferroviario sin que la infraestructura preexistente pudiera acoger este
crecimiento. La limitada capacidad de trafico de alguno de sus tramos, junto con el
accidentado perfil, la escasez de vias en las estaciones y la limitada existencia de
locomotoras de Oeste limitaron la capacidad de trafico por unas lineas vitales para la
comunicacion norte-sur en el bando sublevado. En parte el problema se solucioné
mediante el refuerzo de la red de Oeste con maquinas procedentes de otras redes,
en especial de MZA, lo que plante6 también diversos problemas al finalizar el
conflicto.

Pese a las mejoras introducidas en estas lineas el conjunto de las
instalaciones disponibles no estaban preparadas para traficos muy intensos y eso se
observa en las ineficiencias existente en las instalaciones de transbordos en donde

** AHF, W/104/17, Memoria de la Compafiia MZA referente a servicios realizados en la zona norte,
durante los afios 1937, 1938 y primer semestre de 1939.
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la escasez de vias era extremadamente acusada. Segun el Servicio Militar de
Ferrocarriles sOlo la estacion de La Almozara (Zaragoza) tenia la capacidad
suficiente, ademas de ser relativamente facil proceder a realizar diversas mejoras,
por lo que fue alli donde se situ6 el mas importante depdésito y centro de regulacion
de abastecimiento y municiones de los ejércitos del frente de Aragon. De hecho, a
partir del 17 de enero de 1938 se establecié alli un puesto Unico de circulacién para
controlar el grueso de las comunicaciones ferroviarias en esa zona, que fue
impuesto por el Comandante Jefe de Ferrocarriles del Ejército del Norte.

En esta zona habia tres grandes depdsitos de locomotoras, el de Zaragoza,
gue era el principal y donde habia 66 unidades, el de Aranda de Duero con 47 y el
de Arcos del Jalon con 15. En total habia 128 locomotoras de las que so6lo 86
prestaban servicios en trenes, 12 en de maniobras y 30 estaban inutilizadas. Estas
128 locomotoras representaban el 11,4 por 100 del total de maquinas que tenia MZA
y con respecto a las que estaban situadas en esos depédsitos en 1936 se habia
producido un incremento de las mismas, ya que en esa fecha eran 122 las
locomotoras disponibles, de las que 98 estaban en trenes, 12 de maniobras y 12 se
encontraban en reparacion. En consecuencia, aunque se habia incrementado el
namero total de unidades, las disponibilidades reales eran inferiores a las de 1936.
Sea como fuere, lo cierto es que tanto en 1936 como en 1937 los kilébmetros
recorridos por esas locomotoras fueron, como se observa en la tabla 9, inferiores a
los recorridos en 1935. Esta disminucion afecté especialmente a los depdsitos de
Zaragoza y de Arcos, mientras que en el de Aranda la reduccion fue minima en
1936, recuperando el nivel de 1935 en 1937. A la altura de 1938 la recuperacion era
absoluta y especialmente significativo el incremento de los kilbmetros recorridos por
las locomotoras con base en Aranda. Sea como fuere, como el niumero real de
locomotoras en funcionamiento era menor que en 1935 el resultado final lo que hace
es ejemplificar el hecho de que estas maquinas tuvieron que realizar unos esfuerzos
mecanicos muy superiores a los de cualquier otro momento de su historia v,
ademas, con graves problemas de mantenimiento, lo que supuso un paulatino
incremento de las unidades inutilizadas. Y hay que afadir, ademas, las dificiles
condiciones climatoldgicas con las que se encontrd el material, reflejo de las cuales
es el comentario que Garcia Lomas:

“la contraofensiva nacional que detuvo en Teruel el avance rojo fue una de
las més duras experiencias desde el punto de vista ferroviario, ya que fue preciso
acumular sobre una larga linea de via Unica cantidades enormes de transportes
militares. El temporal desencadenado en aquellos duros climas (durante varios dias,
la temperatura alcanzé los 30° bajo cero) agudizé6 de modo enorme las dificultades
de una linea en la que las pocas aguadas existentes se congelaron, asi como el
agua de las calderas de numerosas maquinas que hubieron de apagarse por
imposibilidad de encontrar espacio para su retorno a Zaragoza, en direccion contraria
a los trenes de las tropas™®.

La informacion disponible ofrece datos de circulaciones desde el mes de
agosto de 1937 hasta febrero de 1939 (tablas 10 y 11). Son datos agregados de
manera heterogénea, que, en muchas ocasiones, impiden conocer con detalle el
movimiento de unidades en determinados dias, pero aun asi permiten valorar la
importancia del ferrocarril tanto para el abastecimiento y el transporte digamos de
tipo comercial como, evidentemente, para el transporte militar. De hecho, en el
conjunto del periodo el numero de circulaciones extraordinarias fue algo superior al

% Garcia Lomas (1940), pp.153-154.
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de los trenes regulares. Los primeros sumaron 17.382 trenes frente a los 16.623 de
los segundos; otra cosa es que el conjunto de kilbmetros recorridos por los trenes
regulares fuera superior, lo que nos indica como muchos de los trenes militares
recorrian trayectos menores cercanos al lugar donde se producia la batalla. Algunos
momentos son especialmente significativos como lo acontecido entre el 6 y el 14 de
diciembre de 1937 cuando se suspendié por completo la circulacion de trenes
comerciales coincidiendo con las operaciones llevadas a cabo para abrir un frente en
el nordeste de Madrid. Fue el inico momento en el que se suspendid por completo
el trafico de trenes regulares, pero coincidiendo con otras importantes batallas y
operaciones se puede apreciar el intenso ritmo de transportes de caracter militar. Asi
sucedi6 entre el 5y el 18 de enero de 1938, coincidiendo con la batalla de Teruel;
del 25 de julio al 29 de agosto de 1938 como respuesta a las diversas operaciones
llevadas a cabo en el frente del Ebro; durante los meses de diciembre de 1938 y
enero de 1939 con las operaciones sobre Catalufia; y, finalmente, las importantes
circulaciones militares que se llevaron a cabo entre el 26 de febrero y el 16 de marzo
de 1939 para transportar a buena parte de las fuerzas sublevadas desde Catalufia
hacia el frente de Madrid.

4.2. Algunas consideraciones sobre el transporte maritimo, el aéreo y las
comunicaciones.

Como hemos visto con anterioridad el transporte maritimo ocupd un lugar
preferente entre los intereses de ambas zonas. Controlar el mar era importante y
controlar la flota mercante podria serlo todavia mas. Es cierto, no obstante, que
segun fue desarrollandose el conflicto el numero de barcos con bandera espafiola
gue se utilizaban para trasladar mercancias hacia o desde Espafia fue cada vez
menor. En la zona republicana esta situacion era ya evidente a finales de 1937,
ocupandose desde ese momento barcos de pabellén extranjero del suministro de
todo tipo de materiales, tanto civiles como militares. Los barcos que habian quedado
integrados en la Gerencia Oficial de la Marina Mercante se dedicaban, como dijimos,
al trafico tramp, mientras que buena parte de la flota perteneciente a armadores
vascos se hallaba amarrada en puertos extranjeros.

El que los barcos de bandera espafola terminasen por no operar no quiere
decir que el transporte maritimo no fuera importante para el suministro de todo tipo
de material, en especial bélico, y de productos petroliferos, bienes estos necesarios
para sustentar el esfuerzo de la guerra. De hecho, ya desde los primeros dias del
conflicto la armada republicana intercept6 diversos buques de bandera alemana que
transportaban armas y aviones con destino a los sublevados®'. Este hecho dio lugar
a que rapidamente fueron protegidos por unidades de la armada germana. Gonzalez
Echegaray ofrece una relacion de 106 barcos de esa nacionalidad que a lo largo de
1936 depositaron productos en diversos puertos espafoles, lo que parece indicar
gue habia una cierta permeabilidad, siendo especialmente relevantes los puertos de
Cadiz y Sevilla®. Entre las unidades que llegaron a Cadiz se encontraban los
trasatlanticos Saint Louis y Berlin que entre los dias 6 y 7 de noviembre llevaron alli
a los componentes de la Legion Condor.

°L Gonzalez Echegaray (1977), pp.249-258 relata diversos acontecimientos al respecto.
%2 Gonzalez Echegaray (1977), pp.251-253.
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El bando sublevado también pudo avituallarse de petroleo a través de la
refineria de Tenerife. La colaboracion de Texaco fue fundamental, conduciendo alli
su petréleo, empleando en muchas ocasiones barcos de bandera noruega. Desde
Tenerife, una vez refinados los productos, estos se conducian hacia la Peninsula en
los buques petroleros que habian quedado en esa zona, conduciendo regularmente
petréleo a Ceuta, Palma, Céadiz, Sevilla y Vigo. Segun fue transcurriendo la guerra y
en especial desde que en 1937 se hicieron con toda la franja costera norte los
traficos maritimos se hicieron mas intensos, disponiendo de grandes facilidades para
poder sacar barcos cargados con minerales destinados a diversos puertos,
fundamentalmente britanicos y también para aprovisionarse de todo tipo de
materiales. La conquista de diversos puntos de la zona mediterranea a lo largo de
1938 no hizo sino extender ain mas la presencia de barcos con bandera de la
Espafia sublevada, mientras que los republicanos cada vez mas tuvieron que estar
amarrados tanto en puertos espafioles como del extranjero.

Por lo que hace a la zona republicana, en los primeros meses de la guerra
continuaron navegando sin muchas dificultades, siendo especialmente intensos los
viajes a Inglaterra cargados de mineral de hierro, lo que permitia obtener divisas, y
gue a su retorno habitualmente trajeran diversas mercancias como maquinaria,
alimentos y algun material bélico. Este material llegaba normalmente a través de
barcos de banderas extranjeras, mexicanos y soviéticos, singularmente. Gonzalez
Echegaray contabiliza un total de 30 naves soviéticas que recalaron en puertos
espafioles durante 1936°. La caida de la zona norte a lo largo de 1937 dio lugar a
gue todos los suministros tuvieran que llegar por el Mediterraneo, habida cuenta de
las enormes dificultades para salvar el Estrecho de Gibraltar, zona que solo podian
salvar de forma mas o menos eficiente los barcos de bandera britanica. Todo el
armamento, el petréleo y los viveres tenian que entrar por esa zona y asi tuvo que
seguir sucediendo durante todo el afio siguiente, siendo especialmente significativa
la presencia de barcos ingleses que representaron el 71 por 100 de los 1.443 barcos
que participaron en el trafico con puertos republicanos.

Analicemos ahora, aunque sea brevemente, la participacion del transporte
aéreo durante la guerra. La aviacion comercial era todavia un fenébmeno muy joven
en Espafia, pues la primera linea creada, y con caricter postal, lo fue en 1918. La
primera empresa de cierta entidad fue la Compafiia Espafiola de Transporte Aéreo
(CETA), constituida en noviembre de 1921 para enlazar la Peninsula con Marruecos.
A partir de este momento fueron surgiendo diversas compariias que terminaron por
fusionarse en 1927 en la Union Aérea Espafiola (UAE). En ese afio también se cre6
la Empresa de Transportes Aéreos lberia. La aparicion de esta compafiia estuvo
condicionada a los intereses alemanes de enlazar Alemania con América del Sur,
lugar en donde en aquellos momentos tenian importantes intereses econémicos, en
especial en Brasil, Bolivia y Colombia. Los tratados de paz de la Primera Guerra
Mundial impedian que compafiias alemanas pudieran sobrevolar el espacio aéreo
francés. La creacion de Iberia era, por tanto, un artificio para que la recién creada
Lufthansa (1926) pudiera ofrecer estos servicios. De esta forma, cuando se
constituye la empresa formalmente espafiola la Deutsche Luft Hansa disponia de un
24 por 100 de su capital®, el 76 por 100 restante lo suscribié Horacio Echevarrieta,
si bien un 40 por 100 del total lo hHzo en calidad de fideicomiso de la compafia

5j Gonzalez Echegaray (1977), pp.276-277.
> Hay que tener en cuenta que la legislacion espafiola del momento impedia que personas o
empresas extranjeras pudieran poseer mayor capital en empresas espafiolas.
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alemana. Lufthansa aport6 tanto los aviones como las tripulaciones que comenzaron
a operar entre Madrid y Barcelona.

A principios de 1928 el gobierno aprobo6 el Plan de Lineas Aéreas Nacionales,
gue determinaba que lineas de interés nacional serian subvencionadas por el
Estado, adjudicandose la explotacion de las mismas, en régimen de monopolio, a
una sola empresa mediante la convocatoria de un concurso publico. Con el objeto de
presentarse a dicho concurso se cred Aero-Hispania, sociedad integrada por Iberia,
diversas entidades bancarias (Banco Espafiol de Crédito, Banco de Bilbao, Banco
Urquijo, Banco Mercantil, Banco de Santander, Banco Hispano Americano, Banca
Bauer y Cia. y Banco Arnus) y diferentes compaiiias relacionadas con el sector
aeronautico (CASA, Hispano-Suiza, Compafia Aérea Jorge Loring o Transaérea
Colon). Por su parte, la UAE también presentd una oferta. Ante esta situacion el
gobierno inst6 a los dos grupos a fusionarse, junto con CETA, en una sola empresa.
Nacia asi la Compaifiia de Lineas Aéreas Subvencionadas, S.A. (CLASSA). El 31 de
diciembre de 1928 un Real Decreto adjudicaba a CLASSA la explotacién con
caracter de monopolio de todas las lineas aéreas subvencionadas por el Gobierno
espafol. La composicion del accionariado de CLASSA era la siguiente: Iberia y la
UAE disponian cada una del 15 por 100, las industrias aeronauticas el 30 por 100 y
las entidades bancarias el 40 por 100. Antes de la puesta en marcha de CLASSA
Iberia devolvié el material a la Lufthansa. De esta forma Iberia dejaba de operar
independientemente, pero su director gerente, Daniel de Araoz y Aréjula (que
ocupaba la direccion general de CLASSA), que no veia viable el consorcio que se
habia constituido, no cancelé en el Registro Mercantil el nombre de Iberia, y todos
los afios continud presentando el balance y la memoria con la indicacién de que no
realizaba ninguna actividad durante el ejercicio. Este asunto es importante porque
permitié la recuperacién de esta compafiia en plena Guerra Civil.

Durante la Republica se decidid la anulacion del contrato suscrito entre
CLASSA y el Estado, al considerarse que el transporte aéreo era un servicio publico
de caracter fundamental y que, como tal, debia procederse a su nacionalizacion.
Con tal propésito se constituyo en abril de 1932 la compafiia Lineas Aéreas Postales
Espafiolas (LAPE), cuyo Unico accionista era el Estado espafiol. Cuando estallo el
conflicto LAPE tenia la practica totalidad de su flota en Madrid y ordeno el traslado
de los aviones que se encontraban en otros lugares a la capital. Suspendidas sus
operaciones comerciales, las Unicas noticias de que se disponen indican que estas
aeronaves se emplearon para transportes militares durante la guerra, siendo
eventualmente utilizados en alguna accién de guerra®. En la zona republicana el
escaso transporte aéreo civil, junto con el de mercancias y correo fueron efectuados
por la francesa Air France, ya que la totalidad de los servicios regulares de LAPE
fueron suspendidos y su personal fue puesto bajo jurisdiccion militar. De hecho, un
decreto de 26 de diciembre de 1936 suprimia la autoridad civil de aviacion.

Con la excepcion de una aeronave que fue conducida a Sevilla y dos
hidroaviones que se encontraban en Cadiz, la totalidad de los aviones de LAPE
habian quedado en manos del gobierno. Estos tres aviones serian utilizados por los
sublevados para el transporte de material, si bien, como en la zona republicana, en
algin momento realizaron misiones estrictamente militares. Debido a esta penuria
de recursos el tréfico civil en la zona sublevada se realiz6 fundamentalmente a

%> Gémez-Guillamon (1994), pp.22-26. Seguimos a este autor en la mayor parte de las informaciones
referidas al bando sublevado.
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través de la alemana Lufthansa y de la italiana Ala Littoria, compafias que pronto
establecieron diversos servicios regulares, inicialmente con caracter temporal, que
tenian como propdsito la conexion con las principales capitales de Europa. Con la
prolongacion del conflicto, las autoridades franquistas, y en especial el comandante
de la fuerza Aérea, General Kindelan, consideraron la necesidad de disponer de una
comparniia capaz de realizar vuelos nacionales. Es en este momento, en los primeros
meses de 1937, cuando se recurre a la recuperacion de lberia, aquella compafia
gue habia desaparecido incluida en CLASSA y que ahora reaparecia nuevamente.
Como en su primera aparicion dispuso de aviones Yy tripulaciones procedentes de
Lufthansa, utilizados en régimen de alquiler. Iberia estaba facultada para utilizar los
aerodromos militares, ayudandose igualmente del servicio de navegacion militar
para sus vuelos. El gobierno, ademas, subsidié indirectamente a la compafia
aprovisionandola de combustible y colaborando a su organizacion comercial y al
mantenimiento de sus aeronaves. De esta colaboracion da buena cuenta el hecho
de que en aquellas ciudades en las que establecieron delegaciones estas se
encontrasen en las Oficinas de Turismo de las mismas, pudiéndose adquirir pasajes
también en las oficinas de Lufthansa. El presidente de Iberia continué siendo Daniel
de Araoz y se estableci6 como sede de la compafia Salamanca. En ese afio de
1937 Iberia disponia de oficinas en Salamanca, Tetuan, Sevilla, Caceres, Burgos,
Céadiz, Las Palmas, Zaragoza, Santiago y Malaga. La primea linea que entro en
servicio, inaugurada el 16 de agosto, cubria el trayecto entre Tetuan y Vitoria, con
paradas en Sevilla, Caceres, Salamanca y Burgos. A lo largo de 1937 se
introdujeron otras dos nuevas lineas: Santiago-Salamanca-Valladolid-Zaragoza y
Santiago-Valladolid-Salamanca-Sevilla.

Mientras tanto la compafiia Lufthansa disponia de dos lineas que tocaban
suelo espafiol: la Alemania-Sudameérica, con parada en Las Palmas, y la linea
Stuttgart-Ginebra-Marsella-Salamanca-Lisboa. La primera tenia un caracter
semanal, mientras que la segunda se realizaba tres veces por semana, llegando a
ser diario durante el verano de 1938. Esta ultima linea era especialmente interesante
para el mando sublevado ya que permitia la conexién con importantes ciudades
europeas Yy, desde estas, con el resto del continente. Ademas, el hecho de concluir
en Lisboa facilitaba también la conexiéon con la primera de las lineas que, antes de
Las Palmas, tenia una parada en la capital portuguesa. Por su parte, la italiana Ala
Littoria, comenzo6 en 1937 con tres vuelos semanales con origen en Roma y destino
Cédiz, efectuando una parada en Pollensa (Mallorca) y otra en Melilla. Se trataba de
un trafico ciertamente reducido, en particular en lo que a pasajeros se refiere,
teniendo una mayor relevancia en lo que al transporte de correo y al de mercancias
se refiere. Los datos de la tabla 12 nos informan de esta situacion.

A lo largo de 1938 tanto Ala Littoria como Iberia fueron ampliando el nimero
de sus rutas, mientras que Lufthansa no incremento las suyas. Se trataba de vuelos
nacionales, excepto una conexion de Sevilla con Lisboa por parte de la compafia
italiana, que permitieron tejer un servicio de comunicaciones aéreas relativamente
consistente y que, en especial, debié servir, ya que los datos disponibles no
permiten confirmarlo plenamente, para todo lo relacionado con el trafico postal, en
especial desde que en febrero de 1938 el gobierno sublevado decidié reestablecer el
servicio oficial de correo aéreo.

5. Los dafnos bélicos
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Como hemos insistido, la escasa informacién que hemos localizado sobre las
destrucciones producidas durante el conflicto se refieren, fundamentalmente, al
ferrocarril, razén por la cual lo trataremos en un subepigrafe, comentando aqui lo
gue hemos localizado respecto a los ostros sistemas.

El nimero extraordinario de la Revista de Obras Publicas cuantificaba un total
de 2.651 obras destruidas en la red viaria, evidentemente, por la Republica, sin que
podamos efectuar algun analisis de su importancia dado que desconocemos su
relatividad. No obstante, esta informacién sefiala, por un lado, que se vieron
afectados 679 puentes, 483 pontones y 43 casillas de peones camineros; y, por otro,
gue estas destrucciones se concentraron en Gerona (333), Barcelona (305), Lérida
(289), Teruel (186) y Castellén (126). También destacan Cérdoba (175), Oviedo
(110) y Santander (100), pero la mas llamativo es que Galicia, la Castilla central
(zamora, Salamanca, Palencia, Valladolid, Segovia, Avila, Burgos y Soria) Vitoria,
Navarra, La Rioja, Andalucia Occidental (Huelva, Sevilla y Cadiz), Ciudad Real,
Valencia, Albacete, Murcia y Almeria no sufrieron ningun tipo de destruccion. La
escasa informacién disponible sobre el parque automovilistico indica que éste
experimentd una notable regresion, tanto en el caso del privado como del publico. La
curva de demanda de las compafias ferroviarias, en especial de las de via estrecha,
indican como este medio se convirti6 en la modalidad de transporte preferente
durante los afios postbélicos.

En el caso del transporte maritimo, tan sélo podemos sefalar que las cifras
disponibles el tonelaje perdido ponen de manifiesto que aunque importantes, las
perdidas totales apenas superaron el 21 por 100 del total del tonelaje disponible en
1936°°. No obstante, Gonzélez Echegaray reproduce una serie de 214 barcos
desaparecidos durante la guerra, si bien incluye unidades de muy distinta
consideracion®’. Eliminando aquellas unidades que realmente no fueron perdidas
como consecuencia del conflicto, el numero real de barcos, de todas clases, que
desaparecieron en esos afios fue de 97, con cerca de 200.000 TRB. Como vemos
las cifras son bastante dispares con la proporcionadas por la Lloyd’s o por el Anuario
Estadistico de Espafia. Si nos refiriesemos exclusivamente a lo que podriamos
considerar como marina mercante, incluyendo cargueros, correos y petroleros, el
namero de buques hundidos seria de 48, con algo més de 187.000 TRB.

*% valdaliso (1993), p.64 (nota 11).

" Gonzalez Echegaray (1977), pp.411-426. Incluye pesqueros, yates, embarcaciones de recreo,
pontones, dragas, barcos de vigilancia y remolcadores, embarcaciones todas ellas que no podemos
incluir dentro de la marina mercante. En el listado, igualmente, se incluyen la totalidad de las naves
que fueron hundidas, aunque fuera parcialmente siendo posteriormente reflotadas y recuperadas.
También se incluyen aquellas embarcaciones que fueron desguazadas, sin que esto tuviera relacién
alguna con la guerra.
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HUNDIMIENTOS DE BARCOS DURANTE LA
GUERRA (Unidades)
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Pontones

Fuente: Gonzéalez Echegaray (1977), pp.411-426.
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La cuestion de las comunicaciones postales y telegréficas es la que mas
problemas presenta ya que no existen datos del periodo de la guerra. Las
estadisticas de caracter oficial no aportan ningun tipo de informacién, razén por la
cual lo unico que podemos efectuar es un brevisimos esbozo comparativo entre los
datos disponibles inmediatamente antes de comenzar el conflicto y los que existen
en 1940. Y estos datos nos dicen, al menos en lo que se refiere a las
comunicaciones telegraficas, que la reduccion de las lineas fue especialmente
significativa ya que desaparecieron cerca del 25 por 100 de las lineas existentes en
1935. Ademas, estas lineas no se volvieron a recuperar ya que en 1955 sélo se
habian reestablecido 1.400 kilometros mas de los disponibles en 1940.
Probablemente el telégrafo ya no representaba un elemento tan util de comunicacion
y, por ello, no se repararon los elementos destruidos o dafiados durante el conflicto.
Situaciones similares podemos observar en el resto de los parametros que aparecen
en la tabla 13. La disminucién tanto de estaciones como de los aparatos Morse, los
mas empleados hasta ese momento, o del trafico total arrojan cifras cercanas al
porcentaje de disminucion las lineas telegraficas. El Unico dato que observa un
crecimiento en 1940 es el de “teletipo y otros”, que puede explicarse en funcion de la
mayor facilidad de uso que tenian los teletipos frente a otros aparatos telegraficos, lo
que podria hacerlos mas eficientes al poder se empleados por personas no
especialmente conocedoras de los sistemas telegraficos, ademas de ser unos
aparatos que disponian de una mayor velocidad de transmision. De hecho, este tipo
de aparatos es el Unico que continu6é creciendo significativamente en los afios
siguientes hasta casi igualarse a la altura de 1955 con los aparatos Morse. Seiialar,
por ultimo, la recuperacion relativamente temprana de los traficos, puesto que los
casi veintitrés millones de mensajes de 1945 representan una cifra que en los
siguientes diez afios tan solo crecera en un 10 por 100,

5.1. Los dafios en el sistema ferroviario.

Lo primero que queremos hacer, siquiera brevemente, es reflexionar sobre la
intensidad real de las destrucciones de guerra. La valoracion de las mismas, tanto en
la infraestructura como en el material movil, es muy dificil de cuantificar y, todavia
mas, lo que efectivamente tiene que ver con la destruccién bélica diferenciandolo de
lo que tiene que ver con la inadecuada conservacion del material. Es cierto que, en
ultimo término, el resultado final seria el mismo, pero la diferencia esta en prestar
atencioén al interés de los participantes en el conflicto por mantener o no en la mejor
disposiciéon posible el transporte ferroviario. No debemos desdefiar el hecho de que
estamos tratando de una guerra de tres afios de duracion en la que la destruccién de
infraestructura, aunque importante en su numero, afectdé a un porcentaje
relativamente reducido del conjunto de grandes obras de la red ferroviaria espafola.
Es cierto, también, que debemos diferenciar por zonas e incluso por lineas. Pero aun
en las areas con mayor numero de enfrentamientos las destrucciones importantes, Si
se produjeron, no ocurrieron sino en los dltimos momentos de la batalla, cuando uno
de los ejércitos, normalmente el republicano, emprendia la retirada. Esta actitud no
difiere sustancialmente de lo ocurrido en otros acontecimientos bélicos de la primera
mitad del siglo XX en Europa. Todos los bandos enfrentados tienen interés por

%% Dentro de los traficos se incluian el Servicio Interior (privados y oficiales), el Servicio Internacional y
los Giros. Véase Memoria Servicios de los Servicios de Telecomunicacion de Espafia, Madrid, 1955.
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disponer de la infraestructura y soélo cuando saben que su pérdida es irreversible, y
si disponen del tiempo necesario, proceden a su destruccion, total o parcial, para
evitar que pueda ser empleada por el enemigo.

Solo en muy contadas ocasiones la voladura de un puente o de un tanel fue
precipitada y, quizas por eso mismo, las operaciones militares se vieron fuertemente
condicionadas. Este fue el caso de la voladura de un puente de la linea de Ledn a
Gijon ocurrida a los pocos dias de iniciarse la guerra. Se trataba de un puente sobre
el rid Nora, situado en el kilbmetro 143,797 de esa linea, que fue destruido para
evitar que desde un Oviedo unido a los sublevados se pudiera atacar a la ciudad de
Gijon. Tal circunstancia no se dio pero la falta de este puente lo que produjo fue
precisamente el efecto contrario, es decir, que los republicanos no estuvieran en
condiciones de recuperar la capital de la provincia. Por ello, en octubre de 1936 se
vieron forzados a levantar un puente provisional que, finalmente, s6lo pudo ser
empleado para el paso de un tren blindado. Recuperada la iniciativa por los
sublevados este puente seria empleado hasta septiembre de 1938, cuando se
terminé de construir uno completamente nuevo >°.

Algunos textos de la época nos sitian en cual era el tipo mas comun de
destrucciones efectuadas en las vias, destrucciones mas encaminadas a facilitar el
repliegue que a causar grandes dafos en la infraestructura. Asi, el relato de una de
estas operaciones nos contextualiza perfectamente lo que se pretendia cuando
ferroviarios de la Red de Oeste acudieron con trenes blindados para combatir en
Navalmoral: “seis hombres formaron un grupo de choque que ante el avance del
enemigo fue cubriendo la retirada de la red, cortando las comunicaciones y dos de
ellos salvando los aparatos telegraficos y telefonicos, y cortando la via en distintos
trozos, con gran riesgo de su vida, por hacer esta labor después de haberse retirado
los trenes blindados”®. En estas pocas lineas se recoge con precision los intereses
existentes y el modo de actuaciéon: es la Ultima operacion que se realiza en la
batalla; se elimina todo aquello que pueda servir para la comunicacion del bando
contrario; se recupera el material, que puede ser luego empleado en otras lineas; y
se hacen dafos en la via que permitan la retirada y pongan obstaculos a una rapida
puesta en servicio, pero no se provocan grandes destrucciones.

Solo a partir de la retirada republicana sobre Asturias comenzaron a tener
mayor virulencia estas destrucciones, tanto en las infraestructuras de comunicaciones
en general como de ferrocarril en particular. De esta forma, se considera que la
primera voladura integra de un puente fue el de las Fraguas, situado en Cantabria.
Tomada la posicion por el ejército sublevado seria totalmente reconstruido, aunque
de forma provisional, en soélo dieciocho dias. Hay que valorar, igualmente, la
verdadera intensidad de las destrucciones ya que en muchos casos estas fueron
parciales lo que permitié una rapida reconstruccion de las infraestructuras y que la
circulacion de trenes se reiniciase con relativa celeridad. Garcia Lomas lo
ejemplificaba en el caso de la linea de la compafia del Norte que unia Valladolid con
Bilbao, linea que habia sufrido la destruccion de tres puentes en el tramo entre
Ordufia y la capital vasca®’. Pues bien, tras la caida de Bilbao el 19 de junio de 1937
sblo se tardd diez dias en poder circular el primer tren de pasajeros entre ambas
ciudades, después de reconstruir, también de forma provisional, los tres puentes

%9 yéase con mayor detalle esta cuestion en Revista de Obras Publicas (1940), p.71.
% comité Nacional de Ferrocarriles, Los Ferroviarios en la Guerra, 19377
® Garcia Lomas (1940), p.148.
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volados. Obviamente, esa provisionalidad fue generalizada en los primeros
momentos, pero los trabajos se llevaron a cabo con mucha premura, para lo que se
utilizaron los conocidos como “trenes de avance”, unidades ferroviarias dotadas
tanto del personal como del material preciso para llevar a cabo las primeras
intervenciones. Unas unidades que actuaban justo después de que los milicianos,
gue como hemos visto antes se encargaban de retrasar el avance de las tropas
sublevadas, hubieran efectuado su mision. En cualquier caso, si que parece que la
reparacion definitiva de la infraestructura fue relativamente rapida pues, salvo
contadas excepciones, incluso en las destrucciones mas importantes el plazo
maximo de reparacion no solia exceder de los dos o tres meses, siendo frecuentes
plazos muy inferiores.

Es cierto que, ademas, la provisionalidad de las reparaciones venia también
dada por la inexistencia de una industria que pudiera ofrecer los materiales precisos
para la reconstruccion. En el campo sublevado, por ejemplo, durante todo el primer
afio de la guerra no dispusieron de plantas siderargicas e industrias metallrgicas
capaces de ofrecer el acero preciso para la reconstruccion de los puentes. Por ello
fue relativamente frecuente que se recurriese al empleo de antiguos tramos que ya
habian sido retirados y que se localizaban junto a las estaciones o los talleres
ferroviarios. En otras ocasiones, cuando la destruccion habia acontecido en zonas
de doble via era habitual que se reconstruyese el tramo como via Unica, utilizando
en ello el material de la via que dejaba de emplearse. Este sistema de reutilizacion
de la infraestructura se empled, por ejemplo, en el viaducto de Ormaiztegui o en los
siete puentes metdlicos que fueron destruidos en la linea Cérdoba-Sevilla-Mérida-
Los Rosales®.

La limitada informacion disponible nos permite destacar algunas cuestiones
parciales que, de algin modo, hacen posible avanzar en el conocimiento de lo que
ocurrio durante estos afios en las compafias ferroviarias. Asi, diferente
documentacién nos informa detalladamente, entre otras cuestiones, de como se
vieron afectadas las instalaciones ferroviarias por la construccién de refugios contra
los bombardeos aéreos®. Por el lado republicano, aparece la Comision de Estudio y
Construccion de Refugios contra Bombardeos, de la que no sabemos nada mas que
esto, dando cuenta de las acciones desarrolladas en un numero elevado de
estaciones. Destaca, sin duda, la estacién de Atocha en donde se constata que se
construyeron 47 refugios para defenderse de los bombardeos rebeldes. Las
instalaciones utilizadas para tal fin fueron desde los accesos al Metro, el laboratorio,
los talleres, hasta los depdsitos de rotondas. En la tabla 14 se recoge la cantidad de
materiales utilizados y el presupuesto econdmico. La informacion de este legajo
recoge detalladamente las obras realizadas, contando con los planos de cada una
de ella, lo que nos permite comprobar como se acometié esta cuestion de manera
absolutamente normal, lejos, por tanto, de cualquier improvisacion. Un informe
disponible sobre el refugio de la calle Hermosilla adquiere gran valor para deducir

%2 Garcia Lomas (1940), p.151. La reconstruccion del viaducto de Ormaiztegui, que finalizé el 1 de
febrero de 1937, facilité el tréfico ferroviario entre Irin y el centro de la Peninsula. El viaducto situado
en el kilbmetro 573 de la linea Madrid-Irin (construido en 1868), permitia salvar el valle de
Ormaiztegui mediante cinco tramos continuos apoyados sobre dos estribos y tres pilares. El ejército
republicano en su retirada destruyo, en octubre de 1936, los dos primeros tramos del lado de sur, y su
recuperacién se convirtié desde el primer momento en objetivo prioritario para los sublevados ya que
una vez tomado Iran, esta linea comunicaba Castilla y Aragén con el puerto de Pasajes, principal
Eaunto de comunicacion del ejército de Franco con el exterior.
AHF, C 642.
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como funcionaba con toda normalidad la nueva estructura organizativa creada
durante estos afios, en especial el Consejo Nacional de Ferrocarriles que claramente
dirige todo este asunto®.

Cabe destacar aqui un hecho singular como fue que el personal del Depdsito
de Maquinas (Automotores), ubicado en Cerro Negro, aun habiendo construido un
refugio, considerd éste insuficiente para defenderse de los ataques aéreos, por lo
gue elaboro por su cuenta, ante la escasez de recursos de la Comision, un proyecto
de refugio, firmado el 17 de septiembre de 1937 y con un presupuesto de 61.113
pesetas®. Lo propio hicieron los trabajadores de las Cocheras, cuyo presupuesto
ascendia a poco mas de un millon de pesetas. La documentacion disponible
evidencia que la Comision no logro satisfacer las necesidades de buena parte de las
dependencias, siendo incluso llamativo a este respecto la carta firmada por los
trabajadores del Cerro de la Plata en diciembre de 1938 en la que reclaman la
urgente construccién de un refugio®.

La construccién de los refugios responde directamente a la necesidad de
defenderse de los bombardeos a que fueron sometidas las estaciones e
instalaciones ferroviarias durante el conflicto. Existe una amplia informacion dirigida
por los responsables de las estaciones afines al gobierno Republicano en la que dan
cuenta de los bombardeos sufridos y de los dafios causados®’. En general, estos
bombardeos solian ser provocados por aviones aislados, a lo sumo, y en los casos
menores por cuadrillas de pocos aparatos, sus dafios son calificados como poco
significativos y casi siempre se recuperaba la normalidad con rapidez y diligencia.

La tabla 15 recoge esta misma circunstancia para los sublevados. En
concreto nos referimos a una solicitud dirigida por el presidente del consejo de
administracion de MZA en una fecha tan tardia como el dos de octubre de 1937, en
la que presenta un plan general de construccion de refugios. La provisionalidad del
plan le lleva a proponer tres tipos de refugios cuyos presupuestos respectivos son
igualmente provisionales. Como se observa, se propone la construccion de 65
refugios con capacidad para albergar a 5.300 personas por un presupuesto cercano
a las 300.000 pesetas. No deja de ser llamativo que ello se proponga cuando los
sublevados controlan la mayor parte del territorio.

Se dispone también de alguna documentacion relativa a los dafios causados
por el propio ejército rebelde en los pasos a nivel entre el 15 de diciembre de 1937 y
el 18 de enero de 1938%. Entre los motivos de los desperfectos se refieren, por
ejemplo, que una “camioneta de la F.E.T. y de las J.O.N.S. atropell6 hs puertas
barreras” del paso a nivel situado en el km 1.860,70 de la linea Valladolid a Ariza
causando varios desperfectos que cuantifica en 85 pesetas. Pero también se
reclaman desperfectos por actuaciones cémo que “fuerzas legionarias...cortaran dos
acacias del andén” de la estacion de Sardon valorado en 50 pesetas; o que se
robasen traviesas u otros tipos de instalaciones por parte de unidades.

Las informaciones de que se dispone respecto de la influencia de estas
destrucciones en las diferentes compafias ferroviarias son dispares, aunque su

2‘5‘ AHF, C 642/3
AHF, C 642/4.
Zj AHF, C 642/2.
o8 AHF, C1356/10 _ _
AHF, C 1429/5. Se trata de dafos efectuados dentro de las instalaciones de MZA en el bando
sublevado.
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cuantificacion es muy cercana al momento final de la guerra y se efectuaron, en
muchas ocasiones, con el objeto de obtener los fondos precisos para llevar a cabo la
reparacion definitiva recurriendo en parte al Estado. No obstante, gracias a que en
1941 se nacionalizaron las compafias privadas, proceso en el cual los costes bélicos
ocuparon un lugar central, contamos con una amplia informacién al respecto y un
andlisis efectuado por Mufioz, que facilita el analisis de los dafios originados por el
conflicto bélico®® y que nos permitira observar, igualmente, algunas diferencias en lo
gue respecta a la indole de las destrucciones y el objetivo de las mismas.

Como resulta I6gico suponer, en Norte las destrucciones se concentraron sobre
las lineas que mas tiempo estuvieron expuestas a las acciones bélicas™. La mayor
parte de éstas se concentraron sobre las estaciones, debido a que fueron objeto de
acciones militares directas por quedar situadas en el mismo frente de batalla,
representando los dafios de sus edificios el 57,7 por 100 del total, especialmente el
ndcleo madrilefio con la importante destruccion de la estacion de Principe Pio y de
sus instalaciones, cuyo valor alcanzé el 63,9 por 100 de este capitulo. En segundo
lugar, aparecen los puentes, viaductos, pontones y tlineles habida cuenta que fueron
objetivos de prioridad ya que su destruccion facilitaba con relativa sencillez una
estrategia militar de paralizacion de los suministros de material y tropas; el valor de
sus destrucciones representd el 27 por 100 del total. Finalmente, el resto de los
desperfectos se centraron en los aparatos de la via (railes, traviesas, cambios,
sefales, etc.) y en aquellos elementos productivos cuya versatilidad permitia ser
aplicados a otras necesidades productivas (generadores eléctricos, cables,
conmutadores, etc.)"*.

Lamentablemente no disponemos de idéntica informacion para el caso de MZA,
aunque el informe realizado en junio de 1939, en el que se recogen los gastos
efectuados hasta 31 de mayo de 1939 en intervenciones en las lineas como
consecuencia de dafios de guerra, nos permite establecer algunas tendencias
generales sobre las principales destrucciones. De esta forma, aparentemente
podemos considerar que las mayores destrucciones se pudieron llevar a cabo en las
obras de fabrica y en los tramos metalicos, es decir, basicamente, en puentes o
viaductos. Fueron dos las lineas con un mayor niumero de destrucciones. En primer
lugar la Madrid-Barcelona que tuvo dieciocho incidencias de importancia incluyendo
voladuras de puentes, tlneles y viaductos y, en segundo lugar, la Barcelona-Francia
por Granollers que se vio afectada por 17 voladuras de diferente consideracion. La
traduccion de estas destrucciones a gastos para la compafiia no hace sino
corroborar la importancia de estas dos lineas y, muy especialmente, de la primera de
ellas, toda vez que los gastos totales para su reparacion a la altura de 31 de mayo
de 1939 habian alcanzado cerca de 1,5 millones de pesetas, lo que suponia el 53
por 100 del total de gastos hasta entonces devengados, mientras que la Barcelona-
Francia apenas alcanzaba el 19 por 100 del total. Del total de gastos el 60 por 100
se destinaron a reparar obras de fabrica y tramos de metalicos, poco mas del 31 por
100 se dedico a edificios y varios y menos del 9 por 100 a reparar la via. No deja de
ser destacable que de lo destinado a la reparacion de edificios e instalaciones varias

% En esto sequimos a Mufioz (1995).

0 Asi, las lineas Madrid-Hendaya (50,8 por 100), Almansa-Valencia-Tarragona (12,4), Zaragoza-
Barcelona (11,1), y Barcelona San Juan de las Abadesas (4,8) fueron las que sufrieron, practicamente,
la totalidad de los dafios de guerra en este tipo de instalaciones, con un 79,1 por 100 del valor total.

"L En total se vieron afectados con diferente intensidad 4 viaductos, 34 puentes, 7 pontones, 5
tineles, 1 paso inferior, 3 subestaciones eléctricas y 2 estaciones.
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el 70 por 100 se destinara a la linea Madrid-Barcelona’. Si que parece necesario
mencionar que, habida cuenta que las fuentes son distintas, como diferente es la
informacion que proporcionan, seria necesario considerar que la valoracion de
gastos en “edificios y varios” de MZA podria ofrecer una visién no fidedigna ya que
estas reparaciones habitualmente se llevaban a cabo una vez finalizado el conflicto y
los datos de que disponemos sélo nos indican aquellos gastos ya efectuados y que
atendia, l6gicamente, con mayor rapidez a las instalaciones mas necesarias para la
recuperacion del trafico.

Por lo que hace referencia al material mévil, al acabar el conflicto la situacion
del parque de locomotoras de vapor en Norte era critica ya que de las 1.164 maquinas
gue constituian la dotacioén total, 792 necesitaban algun tipo de reparacion (el 68 por
100 del parque) y 291 necesitaban de grandes reparaciones (25 por 100). Es decir,
este parque de vapor presentaba un indice de material util al finalizar la guerra del
65,6 por 100, lo cual significaba, si se tiene presente que el 18 de julio de 1936 este
segmento alcanzaba un 75,8 por 100, una caida durante los afios de guerra de un 10
por 100. Este dato, aun siendo importante, no refleja con exactitud la situacién real del
parque ya que de las 764 maquinas en servicio, un 51,3 por 100 necesitaban de
reparacion; y de las 400 fuera de servicio, el 72,8 por 100 estaban pendientes de gran
reparacion, que al ritmo del periodo prebélico suponia la necesidad de dos afios y
medio para reintegrarlas al servicio, y el 5,9 por 100 fueron desguazadas. El valor total
de estas reparaciones ascendi6 a 53,8 millones de pesetas’®.

La situacion del material remolcado no resultaba muy diferente, pues el nUmero
de unidades inutiles era muy elevado, aunque los datos de que se dispone no tienen
la fiabilidad de los relativos a las locomotoras’. Aln asi podemos observar los graves
problemas en la conservacion de los coches, con un porcentaje muy alto de unidades
fuera de servicio, siendo ademas los que en términos relativos sufrieron mayores
destrucciones durante la guerra. Los vagones fueron, obviamente, los que en nimeros
absolutos tuvieron mayores destrucciones pero el porcentaje total de unidades fuera
de servicio no fue excesivamente alto. La mayor facilidad en la reparacion de este tipo
de material contribuyé claramente a una posible mejor utilizacion del mismo y a que
los problemas con él fueran menores. El parque que peor situacion presentaba era el
de coches, ya que el 38,7 por 100 estaba fuera de servicio (aunque concentrados en
el material mas moderno, los coches de bogies, cuyo hdice de fuera de servicio se
elevaba a un 66 por 100) y el necesitado de gran reparacion alcanzaba un 52,1 por
100. A continuacién se situaba el parque de furgones, con un 33 por 100 fuera de
servicio y un 22,6 por 100 necesitados de gran reparacion. Y, finalmente, los vagones
presentaban el indice de fuera de servicio menor, con un 23,4 por 100; necesitando de
gran reparaciéon un 13,5 por 100.

En definitiva, el material rodante de Norte sufrié incluso mas dafios que la
infraestructura, dafios causados en buena medida no tanto por destrucciones directas
como por el elevado retraso que experimentaron los ciclos de conservacion. El valor
total de las reparaciones fue cifrado en 132,7 millones de pesetas, de las cuales el

2 AHF, Fondo Wais, W/104/8, Relacion de obras averiadas o destruidas por los republicanos y gasto
en las distintas lineas.

3 Mufioz (1995), p. 283 y 285.

™ Los datos referidos al afio 1935 se han tomado de Marquina (1940), unica fuente de informacion
disponible, y sefialan que las 2.068 unidades que constituian el parque de coches, 181 estaban fuera de
servicio 181; la relacion del parque de vagones era de 32.247 de dotacion total y 1.623 fuera de
servicio, que parece bastante pequefia y ha de tomarse con bastante precaucion.
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78,4 por 100 se debieron a grandes reparaciones, el 13,4 a pequeias reparaciones, y
el 8,3 restante a renovaciones’.

En MZA los ciclos de conservacion y la sobreexplotacion de las unidades
disponibles hizo que el material fuera de servicio en el parque de locomotoras de
vapor y de coches fuese extraordinariamente elevado en 1939, alcanzando el 40,8 por
100 y un 43,6 por 100 respectivamente. No se conocen datos referidos a los afos
inmediatamente anteriores al conflicto, pero no hay razon alguna para suponer que las
condiciones de explotacion de MZA fuesen radicalmente diferentes a las de Norte, por
lo que se puede considerar que los problemas a este respecto de MZA fueron
superiores a los de Norte. Tampoco existe informacion directa sobre el estado real del
material, tanto en servicio como fuera de servicio, aunque la memoria de 1939 sefala
gue la mayor parte del material fuera de servicio estaba constituido por unidades
necesitadas de grandes reparaciones, y aun el material en servicio no presentaba
condiciones oOptimas para su funcionamiento’. Por el contrario, los vagones vy
furgones habian resultado menos afectados que en Norte y s6lo poco mas del 16 por
100 se encontraban fuera de servicio, un dato que parece algo sorprendente en
funcion de los problemas de otras unidades y de la situacion de Norte. Probablemente
las condiciones de recuento presentaban importantes dificultades técnicas que se
agudizaban con el paralelo aumento de las unidades de los parques.

Como ha quedado dicho, la informacion sobre el estado de los ciclos de
reparacion nos ofrece un panorama catastrofico. Hasta el ultimo afio de la guerra la
compafiia no conté ni con talleres para realizar esta tarea, ni con almacenes y
materiales suficientes. MZA tuvo que recurrir a los talleres de Norte y a las empresas
privadas para resolver estos problemas, que ofrecieron unos servicios totalmente
insuficientes para las necesidades de reparacion.

6. Algunas consideraciones finales.

Practicamente en todas las referencias sobre la Guerra Civil se utilizan los
dafios causados sobre las industrias de transporte y comunicaciones, o siendo mas
exactos las destrucciones de sus elementos productivos mas significativos, como
argumento central e indiscutible de que ésta tuvo un efecto claramente negativo
sobre la economia.

A esta conclusion se ha legado utilizando unas fuentes documentales que lo
Gnico que aportaban eran unas escasisimas valoraciones globales efectuadas,
ademas, por los vencedores afios después de terminado el conflicto. No creemos
gue haga falta llamar la atencién aqui sobre la extrema debilidad de la informacion
aportada por estas valoraciones. Asi se debia haber entendido desde cualquier
aproximacion rigurosa al tema. El problema no ha residido tanto en la carencia de
rigor de estos autores, sino que la necesidad que tuvieron de confirmar este
presupuesto les llevd a convertir meras aproximaciones en afirmaciones rotundas,

> Mufioz (1995), p. 285.

En MZA, Memoria (1939), p. 57, se reconocia que ‘afiadase (...) la considerable escasez de
locomotoras y vehiculos de toda clase utiles para circular, aiin hallandose en muy malas condiciones
para hacerlo la mayor parte de aquellos con los que habia que realizar los servicios»” y que “lo mismo
ocurri6 con el material tractor y movil, que se hall6 destrozado y averiado en proporciones
considerables, y aun el servible, en situaciéon lamentable”, p. 49.
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gue, posteriormente, se han ido arrastrando sin que en ningdn momento se
observase esta poderosa limitacion. En el mejor de los supuestos, estos datos solo
son suficientes para efectuar como mucho un balance aproximado de las
destrucciones, pero en ningun caso pueden utilizarse para efectuar una medicion
exacta del valor de las pérdidas durante la guerra y mucho menos para utilizarlas
como factor explicativo central de los efectos bélicos sobre el conjunto de la
economia. Jordi Catalan llamaba la atencion sobre esta circunstancia cuando
sostenia que “la falta de datos cuantificados fiables, junto con la politizacién de las
cifras a que tendieron los vencedores de la guerra de 1936-1939, hacen dificil poder
medir con exactitud la magnitud de las destrucciones que se produjeron durante la
contienda”’’, aunque, finalmente, él mismo no tuvo otro posibilidad que emplear
estas informaciones para sostener su analisis, ante la inexistencia de otras fuentes
documentales.

Como hemos insistido a lo largo de las paginas anteriores, no hemos
conseguido, excepto en el ferrocarril, superar la informacion ya conocida. Y es que,
como igualmente sefialamos, el ferrocarril ha sido un caso excepcional. En primer
lugar, porque disponiamos de la tesis de Mufioz’® en la ya se efectuaba un analisis
de estas cuestiones construido sobre una informacién mucho mas soélida que la
utilizada hasta entonces. Pero es que, ademas, hemos podido localizar nueva
documentacion que nos ha permitido avanzar todavia mas alld. Hemos de reconocer
gue no ha sucedido lo propio para el resto de los medios de transporte y las
comunicaciones, en especial por no poder localizar nuevas fuentes documentales
gue ayudasen a explicar tanto el desarrollo de sus actividades como sus efectos
finales.

Entendiendo que lo que planteamos a continuacibn no es mas que una
aproximacion a un calculo del coste econdmico que significd el conflicto bélico,
parece pertinente comenzar, siquiera breve mente, por la pérdida de vidas humanas,
0, siendo mas concretos, de capital humano. Los escasos datos disponibles vienen a
confirmar que el conflicto provocé la pérdida de una parte significativa de los
directivos y, muy especialmente, de los profesionales con mayores conocimientos de
las tareas de gestion, como fueron los ingenieros. La revista de Obras Publicas y las
memorias de las comparfiias asi lo recogen’. Pero no fue menos significativa la
pérdida de una parte del capital humano mas cualificado, es decir, que mas tiempo
requeria para ser formado, como fue el caso de los factores, los jefes de estacion o
los maquinistas en el ferrocarril, o de los telegrafistas en correos. Unas pérdidas que
alcanzaron mayor intensidad como consecuencia de la represion postbélica
practicada mediante los tribunales de depuracion, desarrollada por imperativo de Ley
de 10 de febrero de 1939. Conviene tener presente que los trabajadores de
ferrocarril y de correos se posicionaron mayoritariamente a favor de la Republica.
Por ello no resulta exagerado considerar como validas las estimaciones iniciales que
cifran en unas decenas de miles los expedientes incoados a los trabajadores del
ferrocarril.

Por lo que se refiere a las pérdidas en las infraestructuras uno de los escasos
indicadores globales disponibles para medir los dafios causados es el stock neto de

" Catalan (1995), p. 45.

8 Mufioz (1995).

" La Revista de Obras Publicas (1941) dedic6 buena parte de sus paginas a glosar la vida y dejar
constancia de los ingenieros que habian perecido durante el conflicto por ser afines al bando
sublevado.
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la Administracién Publica Central (tabla 16). Las cifras alli consignadas nos indican
que el sector de “transportes y comunicaciones” perdié un 11,5 por 100 entre 1935,
ejercicio en el que habia alcanzado su maximo histérico, y 1939. Esto equivalia a lo
ganado en el periodo 1932-1935. El nivel de 1935 no se recuperaria hasta 1944. Si
observamos cada uno de los subsectores, apreciamos que, en términos relativos el
mas perjudicado fue el “aéreo”, con una pérdida del 22,5 por 100; seguido por el
“ferrocarril” y el *“agua”, con niveles muy similares, un 129 y un 122
respectivamente; mientras la “carretera” sélo habria experimentado una caida del
10,3 por 100. En cuanto al tiempo requerido para recuperar este retroceso destaca
el caso del sector “aéreo”, ya que en 1940 no solo habia sido capaz de recuperar el
nivel de 1935 sino que lo habia superado en casi un 20 por 100. El agua lo hizo en
1943, el ferrocarril en 1944 y la carretera no lo consiguio hasta 1950.

Estos datos cuantitativos permiten concluir que la repercusion de la guerra
sobre el stock de capital neto de este sector fue sensiblemente significativa
superando los 133 mil millones de pesetas de 1990, si bien es cierto que el tiempo
de recuperacién tampoco fue particularmente exagerado, excepciéon hecha de la
carretera.

En el terreno especifico del ferrocarril contamos con un célculo especifico
como fue el “demérito”: cantidad que se detrajo de las anualidades calculadas para
indemnizar a las compaiias ferroviarias en el rescate de 1941 por el adelanto de la
reversion de las concesiones®. Se constituyd por la depreciacién de los equipos y
por los desperfectos causados por la Guerra Civil. Los resultados obtenidos indican
gue el “demérito” ascendi6 a 652 millones de pesetas, de los cuales el 92,2 por 100
de esta partida se concentr6 en las dos grandes compaifiias, Norte (317,4 millones) y
MZA (284,6 millones). Llama la atencién que la valoracion de MZA fuera un 10,3 por
100 menor que la de Norte ya que, segun los datos disponibles sobre ambas
compafias, parece hasta cierto punto légico suponer que el impacto del conflicto
bélico fuese mas negativo en MZA gue en Norte. Esta consideracion esta apoyada en
diferentes razones: en primer lugar, tanto las lineas como el material rodante de MZA
estuvieron mas tiempo en manos republicanas que en manos sublevadas, y, por tanto,
debieron sufrir las consecuencias de la guerra con mayor intensidad; en segundo
lugar, el tréfico ferroviario fue realizado en condiciones de explotacidon mas extremas
por el peor estado de la via y el menor numero de unidades de material rodante que
debieron provocar una mayor sobreexplotacion; y, finalmente, se produjo una mayor
reduccion de los ciclos de conservaciéon de la infraestructura y del material rodante
debido, principalmente, a la inexistencia de talleres hasta finalizado el conflicto.

Como se observa en la tabla 17, lo especificamente considerado como dafios
de guerra se cifr6 en 173,3 millones de pesetas en Norte y 102,2 millones en MZA,
que, respectivamente, representaban el 54,6 y el 35,9 por 100 del demérito. Valores
gue no coinciden con lo estudiado habida cuenta que, como ya se ha mencionado,
MZA qued6 mucho mas expuesta a las destrucciones que Norte. Igualmente
contradictorios pueden resultar, por un lado, el calculo de los dafios sufridos por el
material rodante, ya que los 46,3 millones atribuidos a MZA parecen muy reducidos
si los comparamos con los 132,7 millones de Norte; y, por otro, los célculos de los
dafos causados sobre la infraestructura (40,6 millones en Norte y 55,9 en MZA).
Estas dudas se producen, también, en los célculos del retraso en la conservacion de
la infraestructura (122,2 millones en Norte y 128,7 en MZA). Estas diferencias entre

8 véase Mufioz (1995), pp. 63-80.
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ambas compafias quedarian amortiguadas con los 53,6 millones sin especificar de
MZA.

Mas alla del calculo concreto del demérito, resulta evidente, como demostré
Mufioz, que la situacion real en la que quedaron las compafiias ferroviarias estaba
muy lejos de poder normalizarse con los 652 millones de pesetas del “demérito”. Si
volvemos al célculo del stock neto, podemos comprobar con aquella cantidad queda
extremadamente alejada de ésta.

Ahora bien, este indicador del stock neto sélo recoge la parte correspondiente
a la Administracién Publica Central, lo que significa no tener en cuenta lo aportado
por otras administraciones y por el sector privado. Sus autores efectuaron un céalculo
posterior del ferrocarril, donde contabilizaron estos dos udltimos sumandos,
obteniéndose un resultado final notablemente distinto. En primer lugar, porque las
pérdidas originadas en los afios de la contienda fueron claramente superiores, al
pasarse de un 12,9 a un 17,6 por 100; es decir, se perdié todo lo ganado desde
1913. Y en segundo lugar, porque la recuperacion se demord hasta 1970, siendo,
evidentemente, responsabilidad de ello la politica autarquica del Franquismo mas
gue la propia Guerra Civil.

Debemos tener en cuenta, finalmente, que este indicador no contabilizé los
dafos causados por la guerra, limitdndose a estimar la evolucion del stock de capital
neto segun se realizasen 0 no las inversiones necesarias para reponer las
amortizaciones correspondientes. Y también en este segundo supuesto conviene
tener presente que durante la guerra se realizaron inversiones, como hemos
sefialado, aunque consideraremos, como estos autores lo hicieron, que éstas fueron
nulas (lo cierto es que debieron situarse muy cerca de este valor). Por consiguiente,
el coste econdmico del conflicto en cuanto se refiere a la infraestructura ferroviaria
nos daria un resultado constituido por el deterioro del stock de capital neto entre
1935-1939 que alcanzaria los 182.900 millones de pesetas de 1990. Este es un
valor claramente superior al que se calculé en el “demérito”, que viene a representar
tan s6lo un 23 por 100 de la cantidad anterior.

Las poderosas limitaciones a la hora de obtener un céalculo certero del coste
de la Guerra Civil en estos dos sectores econémicos y d problema que supone
contar con valoraciones tan rotundamente distintas en el Unico caso que contamos
con calculos concretos, hemos intentado resolverlo efectuando en buena medida
con un analisis global, que, por supuesto, debe mucho al Unico analisis particular
gue hemos podido realizar, habida cuenta que avanzar en el ferrocarril significa
avanzar en el conjunto de los transportes y las comunicaciones.

Este analisis de conjunto nos ha permitido concluir que el principal efecto de
la Guerra Civil no fueron las destrucciones, sino que se cercend subitamente un
decisivo proceso de modernizacion de estos sectores, que, aunque todavia no
hemos sabido medir de forma cuantitativa -si es que existe una metodologia para
ello-, se puede constatar de manera irrefutable. Por esta razon, la comunicacion
comienza con una introduccion donde hemos intentado sintetizar dicho proceso y
hemos querido que termine haciendo una mencién a algunas de las estimaciones
disponibles relacionadas con los dafios materiales ocasionados por la guerra.
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Apéndice Estadistico

Tabla 1. Principales indicadores de las comunicaciones en Espafia, 1900-

1935
Afo [Movimiento Telegrafia Eléctrica Servicio
Postal Telefénico
N° Total Longitud N° Total Telegramas Ne Abonados
Circulaciones| Lineas Oficinas Interiores
(Km) Expedidos
1900 29.030" 1.491 3.779.389 12.851
1905 33.077 1.664 16.197 16.519
1910 360,5 42.934 1.902 4.244.380 23.175 -
1915 510,9 47.131 2.290 6.257.319° 37.079 39.621
1920 548,6 51.934 2.808 10.858.377 57.813 75.870
1925 598 53.714 2.904 9.960.124 102.943 11.601
1930 774,4 53.135 2.902 7.537.141 212.360 -
1935 948,2 53.381 2.680 8.587.570 329.180 -

Fuente: Bahamonde y otros (1993), pp. 206 y 217.

Tabla 2. Recorridos del material rodante por longitud de la red
en la zona sublevada (km).
PERIODO NORTE

Viajeros Mercancias total
media 1929-1935 4.535,0 4.430,0 8.966,0
1936 (1-1/ 1-VI) 2.046,2 2.278,3 4.324,5
1936 (19-VII / 31-XI1) 1.067,6 951,3 2.090,0
1936 4.834,0 5.181,2 10.015,2
1937 1.953,4 2.624,6 4.830,9
1938 1.987,7 3.260,4 5.499,7
1939 (1-1/30-VI) 847,0 1.379,2 2.376,8

MZA

Viajeros Mercancias total
media 1929-1935 3771,0 4306,0 8077,0
1936 (1-1/18-VII) 69,7 3.826,0 3.895,7
1936 (19-VII / 31-XI1) sd sd sd
1937 1.544,5 2.987,7 4.666,1
1938 1.860,7 2.815,1 4.887,2
1939 (1-1/ 1-V) 453,8 690,2 1.165,1
FUENTE: Mufioz (1995), pp. 282y 287.
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Tabla 3. Resultados de explotacion de Norte (miles pesetas corrientes)

Afio INGRESOS EXPLOTACION OTROS TOTALES GASTOS RESULTADOS COEF. CARGAS RESULTADOS
Viajeros Mercancias Mercancias Otros Total INGRESOS | INGRESOS | EXPLOTACION NETOS EXPLOTAC. | FINANCIERAS FINALES

1929 81.765 G;/5.453 ZP;O.799 3.734 371.751 3.770 375.521 277.997 97.524 74,0 82.419 15.105
1930 83.911 34.443 256.203 3.938 378.495 2.589 381.084 283.327 97.757 74,3 82.402 15.355
1931 75.691 33.448 246.858 3.723 359.720 1.331 361.051 280.956 80.095 77,8 82.414 -2.319
1932 72.374 34.946 240.477 3.399 351.196 1.460 352.656 269.771 82.885 76,5 82.860 25
1933 73.623 30.292 229.241 3.258 336.414 1.958 338.372 269.889 68.483 79,8 82.365 -13.882
1934 74.087 32.096 239.330 2.997 348.510 1.833 350.343 277.866 72.477 79,3 82.358 -9.881
1935 73.921 27.181 226.413 4,710 332.225 3.176 335.401 274.129 61.272 81,7 62.058 -786
1936 38.893 20.034 133.831 1.964 194.722 269 194.991 175.162 19.829 89,8 83.662 -63.833
1937 26.577 47.598 81.738 995 156.908 274 157.182 98.673 58.509 62,8 85.088 -26.579
1938 32.526 72.629 127.332 1.650 234.137 420 234.557 139.009 95.548 59,3 85.591 9.957
Fuente: Memorias de la Compaiia y Marquina (1941).
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Tabla 4. Resultados de explotacion de MZA (miles pesetas corrientes)

Ano INGRESOS EXPLOTACION INGRESOS GASTOS EXPLOTACION RESULTADOS COEF. CARGAS RESULTADOS

Viajeros Mercancias Mercancias Otros Total TOTALES Explotacion Pensiones Total NETOS EXPLOTAC. | FINANCIERAS FINALES
1929 88.989 GV31.484 P2\2)3.562 5.285 329.320 329.320 225.488 5.052 229.431 103.832 68,5 78.864 24.968
1930 85.092 29.276 200.323 5.761 320.452 320.452 226.937 5.557 231.471 93.515 70,8 80.215 13.300
1931 74.886 27.738 185.103 5.835 293.562 293.562 218.179 5.975 223.185 75.383 74,3 81.492 -6.109
1932 74.668 29.065 183.750 5.292 292.775 292.775 217.880 6.434 223.501 74.895 74,4 80.127 -5.232
1933 74.482 24.752 181.945 4.967 286.146 286.146 229.753 6.867 235.803 56.393 80,3 79.362 -22.969
1934 72.950 24.589 180.547 4.645 282.731 282.731 235.774 7.318 242.232 46.957 83,4 66.704 -19.747
1935 74.674 21.228 166.691 3.534 266.127 266.127 229.296 8.152 236.565 36.831 86,2 55.051 -18.220
1936 0 139.870 136.525 5.263 5.263 3.345 97,6 21.888 -18.543
1937 0 42.938 49.484 1.963 1.963 -6.546 115,2 -6.546
1938 0 65.756 57.628 2.289 2.289 8.128 87,6 8.128
Fuente: Memorias de la Compaiiia.

49



Tabla 5. Resultados de explotacion de la Compafiia Santander-Mediterraneo (miles pesetas corrientes)

INGRESOS DE EXPLOTACION GASTOS RESULTADOS COEF. INGRESOS GASTOS RESULTADOS
EXPLOTACION NETOS EXPLOTAC. INTERESES + OTROS FINALES

ANO Viajeros Mercancias Mercancias Varios Total COMISIONES

1930 533 = 76 - 761 9 1.379 3.222 -1843 233,6 0 164 -2007
1931 530 93 1.108 5 1.736 3.271 -1535 188,4 3.184 1.649
1932 530 93 1.113 6 1.742 3.233 -1491 185,6 468 -1023
1933 532 95 941 177 1.745 3.077 -1332 176,3 385 -947
1934 515 105 2.436 83 3.139 3.219 -80 102,5 398 318
1935 470 98 2.031 9 2.608 3.260 -652 125 328 -324
1936 432 121 1.291 4 1.848 3.094 -1246 167,4 156 -1090
1937 653 1.687 1.803 4 4.147 3.560 587 85,8 111 698
1938 670 3.796 3.395 5 7.866 4.749 3.117 60,4 31 3.148
1939 823 2.992 2.621 4 6.440 5.029 1.411 78,1 0 334 1.077

Fuente: Memorias de la Compaiiia.
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Tabla 6. Ingresos de Explotacion de la Compafiia de Oeste (miles pesetas).

ANO INGRESOS EXPLOTACION INGRESOS | INGRESOS
Viajeros | Mercancias | Mercancias | Otros Total TOTALES MILITAR
1929 11.005 G.\?f:997 I32.\4:..786 737 | 40.525 40.525
1930 11.203 3.911 24.498 | 2.900 | 42.512 42.512
1931 10.226 3.947 23.298 | 2.824 | 40.295 40.295
1932 10.003 4.047 24.004 | 3.037 | 41.091 41.091
1933 9.958 3.812 23.801 | 2.218 | 39.789 39.789
1934 10.514 4.069 24.662 | 3.025 | 42.270 42.270
1935 10.575 3.921 23.625 | 2.250 | 40.371 40.371
1936 7.094 3.426 20.958 109 | 31.587 32.736 1.720
1937 8.265 10.772 33.026 186 | 52.249 52.281 9.001
1938 12.358 30.171 35.651 337 | 78.517 78.587 30.078
1939 29.158 15.300
(<31-5)

Fuente: Memorias de la Compaiiia.

51




Tabla 7. Gastos y Resultados de Explotacion de la Compafiia de Oeste (miles pesetas).

Afo GASTOS EXPLOTACION OTROS | SALARIOS | PENSIONES GASTOS RESULTADOS COEF.
Explotacion Movimientoy | Viay | Material y| Total TOTALES NETOS EXPLOTACION
Administracion Trafico Obras Traccion
General
1929 853 2.818 3.304 11.312 [ 39.568 1.091 20.188 437 40.003 957 97,6
1930 693 2.702 1.947 13.665 | 40.725 993 20.159 563 40.722 1.787 95,8
1931 727 2.740 1.776 12.947 | 38.786 19 20.575 540 39.324 1.509 96,3
1932 569 2.680 1.555 13.498 | 41.171 298 21.973 597 41.170 -80 100,2
1933 813 2.370 2.341 14.044 | 43.058 725 22.765 725 43.783 -3.269 108,2
1934 2.749 2.308 2.291 14.353 | 43.510 513 21.566 1.084 44.864 -1.240 102,9
1935 1.025 2.159 1.981 13.611 | 41.472 557 22.139 1.056 42.528 -1.101 102,7
1936 8.485 6.259 14914 | 33.078 37.075 -4.340 105,2
1937 11.135 7.541 25.560 | 45.997 49.714 2.569 88
1938 13.540 6.862 28.487 | 51.601 55.379 23.209 70,5
1939 11.407 3.407 10.742 | 23.070 24.516 4.642 79,2
(<31-5)

Fuente: Memorias de la Compafiia.
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Tabla 8- Ingresos por trafico de julio de 1936 a mayo 1938 de MZA (con promedios hasta febrero 1939)

Trafico Total

Trafico Comercial

Transportes militares

Periodo (Ptas.) (Ptas.) (%) (Ptas.) (%)
1936
Julio 242.808,16 237.663,81 97,88 5.144,35 2,12
Agosto 938.156,96 811.082,14 86,45 127.074,82 13,55
Septiembre 2.304.828,42 1.820.807,19 78,99 484.021,23 21,01
Octubre 3.805.668,40 3.167.243,07 83,22 638.425,33 16,78
Noviembre 3.908.090,25 2.828.660,38 72,37 1.079.429,87 27,63
Diciembre 4.597.328,09 3.651.456,93 79,42 945.871,16 20,58
Total 15.796.880,28 12.516.913,52 3.279.966,76
Promedio mensual 2.632.813,38 2.086.152,25 79,23 546.661,13 20,77
1937
Enero 5.530.145,80 4.196.238,07 75,87 1.333.907,73 24,13
Febrero 5.697.351,43 3.505.712,58 61,53 2.191.638,85 38,47
Marzo 5.715.145,82 2.987.334,89 52,27 2.727.810,93 47,73
Abril 5.690.041,16 3.776.675,46 66,37 1.913.365,70 33,63
Mayo 6.085.749,25 3.696.174,95 60,73 2.389.574,30 39,27
Junio 4.544.608,50 3.274.817,02 72,05 1.269.791,48 27,95
Total 33.263.041,96 21.436.952,97 11.826.088,99
Promedio mensual 5.543.840,32 3.572.825,49 64,44 1.971.014,83 35,56
Julio 4.970.987,52 3.159.931,00 63,56 1.811.055,99 36,44
Agosto 5.270.594,77 3.363.577,67 63,81 1.907.017,10 36,19
Septiembre 6.704.155,80 3.854.377,41 57,49 2.849.778,39 42,51
Octubre 6.762.013,89 4.289.874,36 63,44 2.472.139,53 36,56
Noviembre 6.737.632,51 3.861.572,85 57,31 2.876.059,66 42,69
Diciembre 6.588.224,57 2.593.435,39 39,36 3.994.789,18 50,64
Total 37.033.609,06 21.122.769,21 15.910.839,85
Promedio mensual 6.172.268,17 3.520.461,53 57,03 2.651.806,64 42,97
1938
Enero 7.012.019,51 3.573.062,48 50,95 3.428.957,03 49,05
Febrero 7.573.158,50 3.809.324,51 50,30 3.763.833,99 49,70
Marzo 7.917.687,88 4.242.966,57 53,58 3.674.721,31 46,42
Abril 7.080.279,09 3.240.796,57 45,77 3.839.482,52 54,23
Mayo 8.479.778,31 4.300.798,71 50,71 4.178.979,60 49,29
Total 38.062.923,29 19.166.948,84 18.895.974,45
Promedio mensual 7.612.584,65 3.833.389,76 50,35 3.779.194,89 49,65
Promedio mensual 3.564.259,15 3.779.194,89
resto 1938
Promedio mensual 3.092.707,25 3.779.194,89
enero 1939
Promedio mensual 2.567.651,32 3.779.194,89
febrero 1939
(aprox.)

Fuente: Archivo FFE, Fondo Wais, W/103/753




Tabla 9. Recorrido de Maquinas (km) por afios y depdésitos

1935 1936 1937 1938
Zaragoza 2.105.691 1.534.895 1.597.375 2.094.256
Arcos 703.925 381.303 212.549 602.500
Aranda 1.363.936 1.114.914 1.365.053 1.699.905
Total 4.173.552 3.031.112 3.174.977 4.396.661

Fuente: AHF, W104/17
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Tabla 10. Resumen circulaciones trenes extraordinarios y regulares en la zona norte de MZA.

TRENES TRENES TOTAL
EXTRAORDINARIOS REGULARES
Periodos dias | N°Trenes Km N° Trenes Km N° Trenes km
1.937
23-8a1-9 10 298 46.774 290 46.980 588 93.754
2-9a5-12 95 1.451 209.932 2.722 437.050 4.173 646.982
6-12 a 14-12 9 581 77.961 581 77.961
15-12 a 18-12 157 19.990 83 14.165 240 34.155
19-12 a 29-12 11 402 40.481 114 21.560 516 62.041
30-12 a 31-12 2 43 4.660 57 9.271 100 13.931
1.938 0 0
1-1a4-1 4 72 9.988 112 18.544 184 28.532
5-1a18-1 14 419 55.762 346 45.612 765 101.374
19-1 a 28-2 41 814 108.703 922 209.729 1.736 318.432
1-3a12-3 12 372 41.352 309 54.804 681 96.156
13-3a27-3 15 405 51.583 249 48.544 654 100.127
28-3a1-5 35 1.152 126.096 749 127.097 1.901 253.193
2-5a22-5 21 510 64.859 533 91.014 1.043 155.873
23-5a12-6 21 557 74.205 606 87.273 1.163 161.478
13-6 a 19-6 7 191 33.265 196 29.465 387 62.730
20-6 a 29-6 10 273 35.241 305 42.310 578 77.551
30-6 a 6-7 9 276 37.023 238 37.811 514 74.834
9-7al17-7 9 208 26.645 303 48.284 511 74.929
18-7 a 24-7 7 82 7.097 322 54.012 404 61.109
25-7a2-8 9 394 46.449 209 36.886 603 83.335
3-8a7-8 5 228 18.480 87 19.942 315 38.422
8-8a12-8 5 246 20.239 108 23.980 354 44.219
13-8 a 24-8 12 457 35.352 348 71.377 805 106.729
25-8 a 29-8 5 234 29.683 72 17.518 306 47.201
30-8 a 15-9 17 570 40.873 526 113.405 1.096 154.278
16-9 a 5-10 20 773 60.397 601 128.600 1.374 188.997
6-10 a 16-10 11 477 41.431 311 67.208 788 108.639
17-10 a 16-11 31 1.138 85.573 920 198.068 2.058 283.641
17-11a25-11 9 353 25.658 146 49.153 499 74.811
26-11a1-12 6 261 27.097 125 26.112 386 53.209
2-12a12-12 11 331 28.991 296 58.723 627 87.714
13-12 a 18-12 155 17.972 172 32.948 327 50.920
19-12 a 24-12 182 22.844 136 26.754 318 49.598
25-12 a 31-12 198 23.141 170 32.577 368 55.718
1.939 0 0
1-1a6-1 6 144 13.564 162 31.796 306 45.360
7-1all-1 164 24.073 90 16.632 254 40.705
12-1a28-1 17 434 42.631 426 91.167 860 133.798
29-1a5-2 164 15.967 284 44.465 448 60.432
6-2a12-2 193 24.375 455 40.470 648 64.845
13-2 a 25-2 13 501 71.155 796 55.321 1.297 126.476
26-2 a 16-3 19 909 210.531 847 58.160 1.756 268.691
17-3a 28-3 12 613 71.997 880 77.836 1.493 149.833
583 17.382 2.070.090 16.623 2.742.623 34.005 4.812.713

Fuente: AHF, W/104/17
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Tabla 11. Circulaciones trenes extraordinarios zona norte de MZA desde el 23-8-1937 hasta el 28-3-1939

SERVICIO PUBLICO MILITARES TOTAL
Viajeros Mercancias Viajeros Material vacio Mercancias Sanitarios Servicio Publico Militares General
Periodos Dias | Trenes km Trenes km Trenes km Trenes km Trenes km Trenes km Trenes km Trenes km Trenes Kmm

1.937
238 a 1-9 10 8 1.088 25 3.292 130 27.594 98 6.843 15 3.009 22 4.948 33 4.380 265 42.394 298 46.774
2-9a512 95 91 12.062 493 88.583 377 54.611 307 26.194 138 15.403 45 13.079 584 100.645 867 109.287 1.451 209.932
6-12 a 14-12 9 1 136 4 287 251 37.811 239 29.224 66 7.122 20 3.381 5 423 576 77.538 581 77.961
15-12 a 18-12 4 272 13 1.615 44 5.055 37 4.741 46 5.471 15 2.836 15 1.887 142 18.103 157 19.990
19-12 a 29-12 11 7 424 21 2.074 114 12.683 111 7.275 105 11.119 47 6.906 25 2.498 377 37.983 402 40.481
30-12 a 31-12 2 5 1.025 3 486 7 85 12 1.078 19 1.986 5 1.025 38 3.635 43 4.660

1.938
T1la4l 4 5 680 8 1.928 5 491 7 635 22 2.937 25 3.317 13 2.608 59 7.380 72 9.988
5-1a18-1 14 14 1.530 61 5.904 84 15.349 112 10.104 74 11.944 74 10.931 75 7.434 344 48.328 419 55.762
19-1 a 282 41 57 7.802 364 38.293 94 16.396 138 17.757 105 19.562 56 8.893 421 46.095 393 62.608 814 108.703
1-3a12-3 12 23 2.792 114 11.672 50 5.785 97 10.289 54 6.936 34 3.878 137 14.464 235 26.888 372 41.352
13-3a27-3 15 18 1.772 97 12.878 92 16.279 62 6.182 78 9.632 58 4.840 115 14.650 290 36.933 405 51.583
283 a 15 35 68 9.276 337 43.698 144 19.167 208 13.044 202 23.817 193 17.094 405 52.974 747 73.122 1.152 126.096
2-5a 225 21 40 4.658 251 37.765 45 5.649 71 7.120 41 5.567 62 4.100 291 42.423 219 22.436 510 64.859
235a12-6 21 36 5.165 246 38.157 53 8.892 84 7.528 57 10.016 81 4.447 282 43.322 275 30.883 557 74.205
136 a 19-6 7 7 952 70 12.750 56 14.233 18 1.970 10 1.760 30 1.600 77 13.702 114 19.563 191 33.265
20-6 a 29-6 10 15 2.271 83 14.889 21 2.705 62 5.118 43 7.250 49 3.008 98 17.160 175 18.081 273 35.241
306 a 67 9 8 1.088 63 11.011 52 5.939 62 7.025 43 9.262 48 2.698 71 12.099 205 24.924 276 37.023
9-7alr-7 9 10 1.250 83 13.111 19 1.997 18 2.484 28 4.669 50 3.134 93 14.361 115 12.284 208 26.645
18-7 a 24-7 7 6 1.181 28 2.335 9 788 7 180 15 1.013 17 1.600 34 3516 48 3.581 82 7.097
25-7 a 2-8 9 31 3.188 128 23.956 118 8.026 58 6.074 59 5.205 31 3.188 363 43.261 394 46.449
38a /-8 5 3 765 20 2.231 12 2.113 96 5.549 64 5.100 33 2.722 23 2.996 205 15.484 228 18.480
8-8a12-8 5 1 255 22 2.080 28 3.703 100 6.652 64 5.272 31 2.277 23 2.335 223 17.904 246 20.239
13-8 a 24-8 12 2 192 46 4.123 38 4.241 134 6.906 137 12.109 100 7.781 48 4315 409 31.037 457 35.352
25-8 2 29-8 5 18 2.009 72 13.174 40 2.066 69 9.655 35 2.779 18 2.009 216 27.674 234 29.683
30-8 a 15-9 17 7 1.254 54 4.878 43 3.197 155 9.400 184 13.444 127 8.700 61 6.132 509 34.741 570 40.873
16-9 a 510 20 17 2.119 109 9.018 103 11.350 208 12.935 198 15.231 138 9.744 126 11.137 647 49.260 773 60.397
6-10 a 16-10 11 37 3.748 83 7.737 78 10.272 101 8.386 110 7.343 68 3.945 120 11.485 357 29.946 477 41.431
17-10 a 16-11 31 61 6.374 259 21.270 55 6.988 238 15.665 334 22.871 191 12.405 320 27.644 818 57.929 1.138 85.573
17-11 a 25-11 9 17 2.018 89 6.881 52 3.608 51 3.581 129 8.386 15 1.184 106 8.899 247 16.759 353 25.658
26-11 a 1-12 6 11 1.007 42 2.676 75 13.218 64 4.612 59 4567 10 1.017 53 3.683 208 23.414 261 27.097
2-12a12-12 11 22 2.564 103 7.230 25 3.218 72 6.887 93 7.517 16 1.575 125 9.794 206 19.197 331 28.991
13-12 a 18-12 6 14 1.194 41 3.911 28 4724 34 3.613 31 3.546 7 984 55 5.105 100 12.867 155 17.972
19-12 a 24-12 6 10 930 42 2.923 67 11.915 26 2.888 32 3.932 256 52 3.853 130 18.991 182 22.844
25-12 a 31-12 7 10 941 63 4.848 14 2.109 63 7.062 33 5.769 15 2.412 73 5.789 125 17.352 198 23.141

1.939
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1-l1a61l 6 78 6.755 3 152 33 3.619 17 1.440 13 1.598 78 6.755 66 6.809 144 13.564
7-1all-1 5 4 1.084 45 4.422 58 12.527 22 1.328 24 3.029 11 1.683 49 5.506 115 18.567 164 24.073
12-1a 28-1 17 13 1.584 190 14.770 41 8.714 80 6.910 88 7.883 22 2.770 203 16.354 231 26.277 434 42.631
29-1 a 52 8 1 72 82 6.330 15 2.127 41 3.258 22 3.485 3 695 83 6.402 81 9.565 164 15.967
6-2 a 12-2 7 1 15 81 5.887 50 10.563 28 4.198 30 3.647 65 82 5.902 111 18.473 193 24.375
13-2 a 25-2 13 20 3.813 131 12.199 128 30.830 109 10.091 108 14.023 199 151 16.012 350 55.143 501 71.155
26-2 a 16-3 19 21 3.878 68 8.340 263 111.355 327 54.880 211 30.599 19 1.479 89 12.218 820 198.313 909 210.531
17-3 a 28-3 12 11 1.525 249 13.072 82 17.464 109 15.059 134 21.857 28 3.020 260 14.597 353 57.400 613 71.997
Total......... 583 696 89.731 4.312 498.045 3.101 563.428 3.991 367.369 3.383 374.346 1.899 177171 5.008 587.776 12.374 1.482.314 17.382 2.070.090

Fuente: AHF, W/104
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Tabla 12. Transportes de la Linea Roma-Cadiz de Ala Littoria, 1937-1938

1937 1938
Linea Pasajeros Correo Mercancias | Pasajeros | Correo Mercancias
(Kg) (Kg) (Kg) (Kg)
Pollensa-Roma 371 2.796,77 195,61 373 5.376,04 269,02
Pollensa-Cadiz 384 4.036,77 2.433,59 317 5.544,88 1.669,71
Pollensa-Melilla 27 147,95 58,59 122 939,11 797,62
Roma-Pollensa 324 3.422,42 1.022,23 252 4.983,73 6.079,32
Cadiz-Pollensa 472 3.302,47 1.519,38 454 5.291,48 3.043,06
Melilla-Pollensa 39 59,11 63,75 105 733,90 689,74
Fuente: Gémez-Guillamon (1994), p.214.
Tabla 13. Comunicaciones telegréficas
1930 1935 1940 1945

Longitud de las lineas 53.135 53.381 40.224 41.259

(km)

Estaciones 2.902 2.680 1.941 2.207

Morse 1.913 1.839 1.312 1.590
é Hughes 432 451 295 240
S | Baudot 100 121 112 116
< Teletipo y otros 124 189 422 625

Trafico Total 14.806.507 | 16.037.804 | 11.781.250 | 22.889.137
Fuente: Memoria Servicios de los Servicios de Telecomunicacién de Espafia, Madrid,
1955.
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Tabla 14. Presupuesto General de Gastos parala
construccion de refugios contra bombardeos de la
estacion de Atocha.

MATERIAL CANTIDAD PTAS.
Excavaciones en zanja 3.387.304 m® 67.746,08
“ en mina 8.442.161m°| 506.529,66
Hormigdén en masa 3.854.409 m®| 462.529,08
“ armado 1.260.285 m®| 630.142,50
“ peldafios escalera 233.508 m*® 42.031,44
“ en boveda 82.800 m® 9.936,00
Apertura de huecos 61.210 m® 6.121.00
Escalera a la Catalana 29 peldafios 1.160,00
Pies derechos 648 7.776.00
Tablas para forrado unidades 10.206,00
Alumbrado 1.458 8.425,00
“  con instalacion de unidades 21.400,00
acometida 337 m.l. 3.000,00
Saneamiento 214 m.l. 5.400,00
Ventilacion 6 refugios 267,360,41
Imprevistos (15 por 100) 27 refugios
2.049.763,17
Fuente: AHF, C 642/8. Comision de Estudio y Construccion de
Refugios contra Bombardeos

Tabla 15. Relacion de refugios contra bombardeos

propuestos para construir por el Presidente del C.A. de MZA

en 2-X-1937
LINEA N°
REFUGIOS REFUGIOS A CONSTRUIR
EXISTENTES| N N° Presupuesto
Personas

Zaragoza 22 24 1.140 84.150
Valladolid-Ariza 0 2 250 19.000
Badajoz 0 19 1200 67.515
Mérida-Sevilla 0 9 550 29.125
Cordoba-Sevilla 0 6 1.700 66.250

Sevilla-Huelva 0 1 120 9.200
Manzanares-Coérdoba 0 4 340 19.525
Total.......... 22 65 5.300 294.765

Fuente: AHF, C 642/1.




Tabla 16. Evolucion del stock neto de la Administracion Publica Central
(miles de millones de pesetas de 1990)

ANO TRANSPORTES Y | CARRETERA | AGUA | FERROCARRIL | AIRE | OTROS STOCK
COMUNICACIONES CAPITAL
FERROVIARIO
)
1935 1.160,4 691,9 62,9 355,7 11,1 38,7 1.039,8
1936 1.126,6 673,8 60,9 344,2 10,5 37,2 992,6
1937 1.093,1 655,9 59,0 332,6 10,0 35,6 946,4
1938 1.059,8 638,2 57,1 321,2 9,2 34,1 901,1
1939 1.026,9 620,7 55,2 309,8 8,6 32,6 856,8
1940 1.024,3 622,7 54,7 302,4 13,3 31,2 831,0
1941 1.051,4 635,5 58,6 305,9 16,9 34,5 807,6
1942 1.069,2 643,8 61,0 308,7 21,2 34,5 788,5
1943 1.139,3 645,3 65,9 345,4 49,8 33,0 803,0
1944 1.224,5 653,9 73,2 398,0 67,9 315 836,7
1945 1.257,6 669,4 74,1 387,9 95,0 31,2 807,0

Fuente: MAS, PEREZ y URIEL (1998).
(:cucarella, Cubel y Palafox (1999).

Tabla 17. Célculo del “demérito” en Norte y MZA (miles pesetas).

NORTE MZA
Dafos de guerra en el Material Rodante 132,7 46,3
Dafios de guerra en la Infraestructura 40,6 55,9
Subtotal.......ccceeeeernns 173,3 102,2
Retraso de conservacion en el Material Rodante 22 0
retraso de conservacion en la Infraestructura 122,2 128,7
Subtotal........ccceeevuneeene. 144,2 128,7
Sin Determinar 53,6
Total 317,5 2845

Fuente: MUNOZ (1995), p. 291
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