149
Dossier

El largo despertar:

los tiempos de la Autarquia

(1939-1959)

Olga Macias*

UNIVERSIDAD DEL PAIS VASCO

1. Introduccion
n 1939, con lafinalizacion de la Guerra Civil se dio un paso a una nueva
Eetapa dentro de la organizacién econdmica de Espafia, la Autarquia. En
0s primeros afios del régimen franquista las bases politicas del Estado
tuvieron como principal objetivo desarrollar 10s recursos econémicos existentes
en Espafia para lograr la autosuficiencia econdmica sin necesidad de depender
delas aportaciones de otros paises. Ademés, se intentd aplicar esta politica den-
tro de un marco de reconstruccion general, en un territorio que habia quedado
destrozado por la guerra. El esfuerzo por reorganizar |os distintos sectores pro-
ductivos fueron refrendados a través de sucesivos planes de desarrollo y de otro
tipo de medidas gubernativas, cuyo principio inicial no fue otro que € dirigis-
mo politico, dentro de un mermado campo de actuacion, limitado por lafatade
materias primas y acentuado por €l inmovilismo de lainversion privada. El fra-
caso de esta primera politica autarquica del franquismo obligo, a partir de 1955,
auna apertura del régimen hacia el exterior, en blsqueda tanto de las materias
primasy de la tecnologia necesaria para el desarrollo econémico, como de los
créditos financieros que lo sustentaran. Fueron 15 afios de ombliguismo politi-
co en los que se sufrid un proceso invol utivo de |os parametros econdmicos que
Ilegaron a acanzar niveles inferiores alos de |os afios inmediatamente anterio-
res alaguerra.

' Comin (2001); Catala (2001); Fontana (2001); Miranda Encarnacion (2001).
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Dentro de estos ideales autarquicos, las obras publicas jugaban un papel fun-
damental. Se las consideraba susceptibles de generar riqueza no sdlo através de
su construccion, sino también a través del efecto que su explotacion produciria
en el conjunto de la economia naciond. El Ministerio de Obras Publicas, como
gestor de estos parametros, era una de las piedras angulares del entramado plan-
teado por los idedlogos franquistas. Por una parte, las obras hidraulicas se con-
sideraban un sector esencial para el despegue econdmico del pais através de un
amplio plan de construcciones dirigidas hacia la produccién de regadios y de
energia eléctrica. Al mismo tiempo, €l gobierno del general Franco abordé la na-
cionalizacién de los principales ges empresariales vinculados con las obras pU-
blicas: ferrocarriles, aerondutica y telecomunicaciones. Por dltimo, un amplio
plan sobre carreteras estudiaba la mejoray reorganizacion de otra de las arterias
fundamentales para la economia espariola, que se completé con la moderniza
cion de las infraestructuras portuarias.

Se sucedieron distintos planes de desarrollo, dentro de los que & Ministerio de
Obras Publicas contaba con un marcado protagonismo, a mismo tiempo que el
dirigismo politico se fue acomodando alas circunstancias internas y externas del
pais. Con €ello, vinieron cambios ministeriales, nuevos hombres con los mismos
problemas heredados del pasado. Nuevas leyes, esta vez emanadas de las ideas
tecndcratas, que impregnaron e gobierno a partir de la segunda mitad de la dé-
cadade los 50 y que aportaron un ligero pero suficiente virgje que seriael caldo
de cultivo parala explosién econémica que tendria lugar en la década siguiente.

Por otra parte, no puede dedligarse la actividad del Ministerio de Obras
Plblicas durante la Autarquia de las actuaciones de |0s otros ministerios que ca-
pitaneaban €l conjunto de las actividades politicas y econdémicas espafiolas. El
Ministerio de Gobernacién y € Ministerio de Industria participaban en los con-
sgjos de administracion y organismos que componian las grandes empresas del
ramo de Obras Publicas que el Estado habia «rescatado» o nacionalizado me-
diante la compra mayoritaria de sus acciones. Al mismo tiempo, |a participacion
del Ingtituto Nacional de Industria (INI) fue fundamental para la reorganizacién
de actividades industriales que estaban vinculadas con las obras publicas. Por Ul-
timo, & Ministerio de Hacienda era participe de la vertiente fiscal de este sector
ya fuese por pagos de impuesto o regulacién de |os empréstitos precisos para la
gjecucion y la conservacion de las obras necesarias.

En definitiva, durante la etapa de laAutarquia el Ministerio de Obras Plblicas
jugb unaiimportante baza dentro de la politica econémica del gobierno. La cues-
tién que nos planteamos en este trabagjo es calibrar en qué medida este protago-
nismo pudo condicionar el devenir de la economia espafiola, no sdlo como in-
ductor de un modelo econémico determinado, sino también, como responsable
de captar aquellos esfuerzos del erario publico y también del capital privado sus-
ceptibles de haberse empleado en otros sectores econémicos.

2. La organizacion del Ministerio de Obras Publicas

El punto de partida para € Ministerio de Obras Publicas en 1939 no pudo ser
mas catastrofico. Se acababa de salir de una situacién de guerra en la que los
mayores damnificados habian sido aquellos pilares que sustentaban €l ministe-
rio. Nos referimos, en particular, alas infraestructuras de transportes y también,
en menor medida, a las de telecomunicaciones. Ademas, estos sectores, a los
gue habia que afadir €l sector hidraulico, formaban parte del ideario regenera-
cionista defendido por e Estado franquista. En el discurso pronunciado por
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Franco al finalizar € Afio dela Victoria, es decir en el primer aniversario del fi-
na delaguerra, se recogen todas estas ideas de reconstruccién nacional aplica-
das alas obras publicas:

«En giecucion, ha de ser el mas grande poder de captacion de nuestros adver-
sarios; a estos golpes hemos de forjar la urbanidad de Espafia. Las obras publi-
cas, creando riqueza y revalorizando la existente, son para una nacion un exce-
lente regulador, que ampara, impulsay estimula su prosperidad; [...] Ha de ser,
pues, objetivo a perseguir por nuestro Estado € evitar la accidn ruinosa de las
masas de parados. Las obras publicas, completando lainiciativa particular, vie-
nen aresolver este problema...».

En los mismos términos se decantaba €l ministro de Obras Publicas, Alfonso
Pefia Boeuf, su titular durante los primeros afios de la Autarquia, quien conside-
raba que la Guerra Civil espafiola no fue s6lo una guerra, sino un Alzamiento
Nacional con todos sus caracteres revolucionarios e invol utivos frente ala situa-
cién anterior®. Es decir, que alalabor mesidnicade las obras publicas parael en-
grandecimiento de Espafia, se afiadia € factor rupturista e innovador con res-
pecto a las etapas anteriores. Este ideario ya estaba presente incluso antes de la
creacion del Gobierno Naciona en Burgos. Desde los primeros momentos del
Alzamiento Nacional, cuando se organizo la Junta Técnica del Estado, se cred
una Comision de Obras Plblicas y Comunicaciones, a cuyo cargo Se puso a
Mauro Serret®. En septiembre de 1937, mientras €l gjército «nacional» estabain-
merso en € avance sobre Asturias y Santander, Franco les encarg6 el estudio de
un amplio plan de Obras Publicas, que regulase € trabajo e impulsara la econo-
mia, para ser implantado cuando terminase la guerre’.

Por estas fechas, Madrid estaba bajo dominio republicano. Es decir, eraim-
posible acudir a la documentacién necesaria para la realizacion de este estudio
puesto que se encontraba en los archivos del ministerio. Salvando estas dificul-
tades, se realizo un plan parala zona que en esos momentos estaba controlada
por € bando «naciona». Este ya habia establecido su primer gobierno en
Burgos € 1 de febrero de 1938, y dentro de este nuevo gecutivo se cred €
Ministerio de Obras Publicas a cuyo frente se puso a Alfonso Pefia Boeuf®. En
junio de este afio se presentd a examen y aprobacion del nuevo gobierno un
plan de obras que comprendia las zonas liberadas: Galicia, noroeste de Espafia,
Cadtillala Vieja, una parte de Aragén, Extremaduray zona oeste de Andalucia
En este plan se recogian los sectores de carreteras, obras hidréulicas y puertos.
Sin embargo, dicho plan no contemplaba los ferrocarriles, puesto que «... de fe-
rrocarriles no cabia hacer nada entonces, no sdlo por €l régimen impreciso en
gue se encontraban alin antes de la guerra[...] sino también por ser mas com-
plicada la situacion de las redes divididas en las zonas contendientes.”

El gobierno de Franco aprobo este plan de batalla y cuando Madrid cay6 ba-
jo las tropas «nacionales» en 1939 el Ministerio de Obras Publicas, que se ha-
bia instalado en Santander en 1938, se asentd en la capital del Estado. Acto se-
guido, se redactd e plan de obras publicas para la zona que Ultimamente se
habia incorporado a dominio «nacional», al mismo tiempo que se completo el

2 Revista de Obras Publicas (1940), p. 2.
2 Pefia Boeuf (1940), pp. 4-5.

* Revista de Obras Piblicas (1942), p. 38.
s Pefia Boeuf (1940), pp. 4-5.

¢ Garelly (1939), pp. 163-165.

7 Pefia Boeuf (1940), pp. 4-5.
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Alfonso Pena
Boeuf

[23/701/1888] - [1/02/1966]

inistro de Obras Publicas desde
1938 hasta 1945b.
Nacié en Madrid el 23 de enero de
1888. Fue alumno de las Escuelas Pras

de San Antdn, para pasar posteriormente
a realizar la carrera de Ciencias Exactas.
En 1909 comenzé sus estudios en la
Escuela de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos, obteniendo el titulo en
1913, aunque no ingresé en el Cuerpo de
Ingenieros hasta 1922. Cuando se
licencié le encargaron el estudio de un
nuevo tipo de coche metalico para el
Metro que se estaba construyendo en
Madrid. Por la misma época el ingeniero
Carlos Mendoza, que habfa sido profesor
suyo en la Escuela de Caminos, le
nombré presidente de la Canalizacién del
Manzanares. Ademas, Mendoza le pidié
ayuda para desarrollar el proyecto del
paso por el Estrecho de Gibraltar y con la
participacion de Pefia Boeuf se redactd
este estudio. Este proyecto recogia un
tinel con catenaria externa para
ferrocarril y conté con una gran difusién,
incluso se llegd a organizar una
exposicion para presentarlo. A pesar de

los iniciales entusiasmos, la idea no
prospero.

El primer trabajo de ingenieria civil que
realizé Pefia Boeuf, lo proyecté al afio de
terminar la carrera. Se trataba de un
puente en la carretera de Lecumberri a
Hernani y que salié a concurso convocado
por la Diputacién de Navarra. Pefia Boeuf
propuso una obra que, aunque de escaso
presupuesto, tuvo una gran resonancia
técnica. Publicaron la estructura de este
puente, basada en el uso de hormigén
armado, en varias revistas de ingenieria.
Ademés, fue la primera construccién de
este tipo que se realizé en Espafia.

Durante la Primera Guerra Mundial y
ante la practica destruccién de la flota
mercante europea, los americanos
empezaron a ensayar naves con cascos
de hormigdén armado. Pefia Boeuf se hizo
eco de estos estudios y en 1917, ante las
negativas que recibié en Espafa, monté
un astillero en Portugal con un socio luso,
también interesado en construir buques
de hormigén. Formaron una sociedad en
Vianna do Castello y construyeron un
Unico barco que en el primer intento de
botadura hizo aguas. En 1919,
comenzaron a bajar los precios del hierro,
por lo que el negocio del casco de
hormigdn dejé de ser rentable. Aunque
Pefia Boeuf desistié seguir dedicandose a
la construccién de buques de hormigdn,
no abandoné Portugal.

Entablé relacion con diversos
banqueros del pais lusitano que estaban
interesados en establecer un puente en
Lisboa, para restaurar la cortada
comunicacién por carretera y ferrocarril
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entre las dos margenes del Tajo. En 1921,
presentd su propuesta a la administracién
portuguesa y dio una serie de conferencias
sobre el tema. Pero ante la inestabilidad
politica y las continuas moratorias que
recibfa por parte de las comisiones
parlamentarias, decidié abandonar el
proyecto y regresar a Espana.

Fue durante la época de la dictadura de
Primo de Rivera cuando Pefia Boeuf
comenz6 sus actividades de ingenieria
relacionadas con la Administracién Publica
espafiola. Realizé el puente de Lucus,
cerca de Larache, lo que le puso en
contacto con los mandos de la Direccion
General de Marruecos. Posteriormente,
construyé las casas de la cooperativa de
funcionarios del Estado. Con motivo de
estas obras conocié a Severiano Martinez
Anido, quien siendo Ministro de
Gobernacién le encargé la reorganizacion
del puente de Gibraleén sobre el rio Odiel
(Huelva). El ministro quedé complacido y le
ofrecié el cargo de ingeniero director de la
recién creada Confederacién Hidrografica
del Guadalquivir. Pefia Boeuf rehusé la
oferta, puesto que recientemente habfa
fundado un sociedad para construir hoteles
en Sevilla.

Cuatro afios después cayé el gobierno
de Primo de Rivera y Pefia Boeuf propuso
a Martinez Anido constituir una empresa
dedicada a realizar obras hidraulicas. A
Martinez Anido le agradé el negocio y le
indicé que fuesen a hablar con José Calvo
Sotelo para que participara también en la
sociedad. Por el momento, ante los
problemas politicos por los que atravesaba
Espafia, esta propuesta no llegé a
materializarse, aunque més adelante Pefia
Boeuf si que entré en el negocio de las
concesiones hidraulicas.

Posteriormente, Pefia Boeuf participé
en diversas obras publicas. Le nombraron
director adjunto o asesor técnico de la
Jefatura para la realizacién del ferrocarril
de Zamora a Orense. Las obras se

paralizaron con la guerra para volver a
retomarse después de terminado el
conflicto. También colaboré en el proyecto
de un hangar con motivo de la Exposicién
de Sevilla. Jorge Loring y Juan de La
Cierva, con los que mantenia una buena
amistad, le propusieron realizar un
proyecto de hangar para la empresa aérea
«Colén Transaérea». Esta obra debfa de
hacerse por el Estado espafiol, pero el
proyecto se frustro.

Otra obra de importancia en la que
participé Pefia Boeuf fue el Acueducto de
Tardienta (Zaragoza). El director del
proyecto, Manuel Lorenzo Pardo, le
consulté como especialista en cuestiones
de hormigén armado y, con posterioridad,
el ministerio le encargé realizar el proyecto
del acueducto. Recibié duras criticas
durante la construccién de la obra y le
exigieron llevar a cabo una prueba para
comprobar la viabilidad del proyecto.
Superé esta prueba, pero poco después
estallé la Guerra Civil, con la consiguiente
paralizacion de las obras.

Pefia Boeuf también formé parte de la
comisién de técnicos que el Ministerio de
Obras Publicas creé en 1925 para
informar sobre la utilizacién de hormigén
armado en las carreteras de otros paises.
Con tal propésito visitaron Francia y
Bélgica. Al mismo tiempo, realizé diversas
patentes para la utilizacién de hormigén
armado y algunas de ellas recibieron una
buena acogida. Este fue el caso de la
aplicaciéon de un sistema por él patentado
para la construccion de presas, y que
recogieron los agricultores de Navarra y La
Rioja para la construccién del pantano de
Alloz. En 1926 comenzaron las gestiones
para la realizacién de estas obras y el
pantano fue inaugurado en 1952.

Dentro de sus actividades docentes, en
1933 le nombraron académico numerario
de la Academia de Ciencias Exactas,
Fisicas y Naturales, y también le
designaron presidente del tribunal para
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examinar a los profesores de la Escuela de
Ingenieros Navales.

Estallé la guerra y Pefia Boeuf marché
con su familia a Francia. EI 31 de enero de
1938 le llamé Ramén Serrano Sufier al
hotel donde estaba alojado en Biarritz y le
dijo textualmente: «Se ha formado hoy el
Gobierno Nacional y usted en Obras
Publicas y yo en el Interior, formamos parte
de él» Juraron cargo el 1 de febrero en
Burgos. Franco decidié llevar a otras
provincias algunos ministerios instalados
en esta ciudad y el alcalde de Santander
invité a que el Ministerio de Obras Publicas
y el de Accién Sindical (Trabajo) se
instalasen en la capital cantabra. Durante
su estancia en esta ciudad, Pena Boeuf
impulsé las obras del ferrocarril Santander-
Mediterrédneo y abrié el paso de la
carretera general a Burgos a través del
puerto del Escudo.

Instalado el gobierno en Madrid, se
dedicaron a poner en marcha el Plan
General de Obras Publicas. Como no habia
papel para imprimir este plan, cogieron
todos los expedientes antiguos del archivo
y se los entregaron a las papeleras para
ser reciclados e imprimirlo sobre ese
material. La precariedad era total en todos
los 6rdenes, faltaba de todo y, ademas,
habia que realizar las obras de
reconstruccién con urgencia. De este
modo, primero se abordé la ejecucion del
Plan General en sus secciones de
carreteras, obras hidraulicas y puertos. En
cuanto al sector ferroviario y al
aerondutico, se dio paso a la estatalizacion
mediante rescate del primero, con la
creacion de RENFE, y a la nacionalizacién
del segundo, mediante la compra por el
Estado de la mayoria de las acciones de
Iberia. También abord¢ la canalizacién del
rio Manzanares, labor de gran importancia
para el abastecimiento de agua en Madrid.
El 20 de julio de 1945 recibié una carta
del Jefe del Estado en la que le
comunicaba su decisiéon de cambiar de

gobierno y por la que le agradecia los
servicios prestados.

De vuelta a la actividad laboral, formd
una oficina técnica para atender negocios
centrados en los aprovechamientos
hidroeléctricos y se reintegré a su catedra
de la Escuela de Caminos. Asimismo,
abord¢ la publicacién de varios folletos,
uno de ellos titulado Desarrollo de las
Obras Plublicas en Espafia y otro sobre los
trazados en las vias de comunicacién.

Cuando falleci6 el conde de
Guadlahorce, que ocupaba la presidencia
de RENFE, Pena Boeuf recibié la visita del
ministro de Obras Publicas, conde de
Vallellano, y del subsecretario, Rivero de
Aguilar, quienes le propusieron ocupar el
cargo que acababa de quedar vacante.
Pefia Boeuf acepto su oferta y fue
nombrado presidente del Consejo de
Administracién de RENFE por el Consejo
de Ministros del dia 10 de octubre de
1952, pasando a tomar posesién de su
cargo el 27 de dicho mes. La primera
medida que tomé fue la modificacién total
de la estructura de la compafiia. Recibié el
beneplacito del ministerio y nombré una
delegacién econémica para que se
encargase de la redaccién de las bases de
la reorganizacion. Para Pefia Boeuf, esta
reforma era necesaria puesto que la
explotacién de RENFE era deficiente, con
unos ingresos que no llegaban a cubrir los
gastos, a lo que habfa que afiadir la
ausencia de inversién en obras nuevas o
de mejora. Como consecuencia de esto,
habia que recurrir anualmente al Ministerio
de Obras Publicas para hacer frente al
déficit de la compaiifa. Ademds, cuando
Pefia Boeuf se hizo cargo de la jefatura de
RENFE, ésta no podia adquirir
directamente muchos materiales bésicos,
ni contratar libremente material fijo o mévil,
ni mucho menos podia variar las tarifas. A
pesar de estas penurias y desorganizacion
inicial, RENFE, bajo el mandato de Pefia
Boeuf, inicié una politica de racionalizacién
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de la explotacién mediante la renovacion
del parque mévil y de las infraestructuras
viarias. EI 31 de mayo de 1957 Pefa
Boeuf dejé la presidencia de la compaiifa.

Asimismo, fue procurador en Cortes
desde 1943 hasta 1966, afio en el que
fallecid.
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plan de 1938, dotando de unicidad a
conjunto del plan. Este plan general se
entregd a principios de 1940 a Gene-
raismo y a Consgo de Ministros. Al
mismo tiempo, se estaba redactando €
Estado de Situacion y Estatuto de los
Ferrocarriles, que seriael germen dela
propuesta que regulase la continuacion
del sector ferroviario y que culminaria
con la creacion de RENFE d afio si-
guiente®. Por ley de 11 de abril de 1941
se aprobd e Plan Generd de Obras
Pdblicas, que comprendia los mismos
sectores contemplados desde € borra-
dor de 1937, es decir, carreteras, obras
hidraulicas y obras maritimas’.

Por dltimo, un régimen como €
franquista, abanderado de un catolicis-
mo aultranza, no podia dejar de perge-
fiar a las obras publicas de este sesgo
religioso. Desde la organizacion del
primer Ministerio de Obras Publicas,
su titular Alfonso Pefia Boeuf, ante la
solicitud de sus comparieros de dotar
a ramo de un Santo Patrono, se encar-
g6 de nombrar con ta fin a Santo
Domingo de la Calzada, cuya festivi-
dad se celebraba € 12 de mayo®.

En el ambito organizativo, € Mi-
nisterio de Obras Publicas, através de
distintas subsecretarias, direcciones
generales y negociados, tenia como
objetivo mejorar y potenciar las di-
versas materias que tenia a su cargo:
obras publicas, transportes, correos y
telecomunicaciones. El Ministerio de
Obras Publicas siguié denominando-
se de ese modo durante toda la etapa
de la Autarquia. Recibi6 este nombre
cuando el Ministerio de Fomento
transfiri6 sus competencias sobre

® |bidem.

? Pefia Boeuf (1946b), pp. 357-359. Abordare-
mos més adelante las bases de este plan paraca-
da sector.

1° Pefia Boeuf (1954), p. 243; Revistade ObrasPU-
blicas (1942), p. 476. Desconocemos cuando sur-
gi6laidea, pero en 1942 se proseguiaconlacons-
titucién de la Cofradia de Santo Domingo de la
Calzada
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agricultura a Ministerio de Economia Nacional que se cred en 1928 y que en
1931 pasd a llamarse Ministerio de Agricultura, Industriay Comercio. Dentro
del organigrama politico franquista, € Ministerio de Obras Publicas estaba ba-
jo las directrices de los Ministerios de Hacienda, Trabajo, Gobernacion y
Ministerio de Industriay Comercio“. Esta dependencia era un indicador més
del matiz regeneracionista e integrador que tenian las obras publicas dentro del
ideario franquista.

Durante la etapa de laAutarquia, €l Ministerio de Obras Piblicas conté con
cuatro titulares: Alfonso Pefia Boeuf (1938-1945), José M? Fernandez-
Ladreda y Menéndez Valdés (1945-1951), Fernando Suérez de Tangil y
Angulo, conde de Vallellano (1951-1957) y Jorge Vigén (1957-1965). Los
dos primeros no estaban encuadrados dentro de ninguna familia politica del
régimen, y se les puede aplicar el calificativo de «técnicos», puesto que am-
bos pertenecian al cuerpo de ingenieros. Ademés, su labor se centré en laapli-
cacion de medidas encaminadas a la mejora de las infraestructuras dentro de
una racionalizacion basada en disposiciones técnicas. Con el conde de
Vallellano y Jorge Vigon el Ministerio de Obras Publicas pasd a manos de la
familia de los «monéarquicos». Mientras que Vallellano provenia de una dila-
tada carrera politica, €l general Vigon era uno de los dos militares que ocupa-
ron carteras ministeriales en la etapa «tecnocratica» del franquismo (1957-
1973)%. El cambio de «signo politico» de los titulares del ministerio en 1951
coincide con los cambios que desde el Gobierno se intentaron promover en
distintos aspectos de la economia espafiola con el objeto de sacarla del ma-
rasmo en el que estaba inmersa. Cabe destacar la creacion en ese mismo afio
del INI, dirigido por €l también militar Juan Antonio Suances. Puede que con
este virgje se quisiera dotar al Ministerio de Obras Piblicas de un protagonis-
mo mas acusado Y, también, de un dirigismo aln mayor dentro del régimen,
ante los escasos resultados de las reformas aplicadas durante el primer dece-
nio autérquico. Fue en esta época cuando se dio paso a la gjecucion de im-
portantes reformas dentro de los sectores mas embleméticos de obras publi-
cas, gracias a las cuales se consiguié remontar unos indices de crecimiento
que habian sido abortados con €l estallido de la Guerra Civil.

3. Analisis por sectores

Las actividades del Ministerio de Obras Publicas durante la Autarquia fueron
dirigidas en un primer momento hacia la reconstruccién de agquellos dafios cau-
sados por € conflicto que sumié a Espafia en un caos durante tres afios. Sin duda
alguna, | os sectores que més quebrantos acusaron fueron aguéllos que servian a
los intereses militares como vias de comunicacion. Ferrocarriles y carreteras
sufrieron fuertes pérdidas materiales, sobre todo por la politica de tierra que-
mada aplicada por los republicanos en su retirada. Los dafios no sélo afectaron
alasinfraestructuras, €l parque movil también padecid un gran deterioro como
consecuencia del desgaste y destruccion del que fue objeto durante la contien-
da®. Ademas del quebranto de las infraestructuras y material, la guerraimplico
una pérdida irreparable desde el punto de vista humano en los dos bandos riva-

" Comin Comin; Martin Acefia; Mufioz Rubio y Vida Olivares (1998), vol. I, p. 36.
2 De Miguel (1975), pp. 29-40.
'3 Revista de Obras Publicas (1939), pp. 66-121.
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les. Estas bajas no solo fueron € resultado de las defunciones de combatientes
y de civiles como consecuencia directa de la guerra. La represion y el exilio
también acapararon potenciales esfuerzos que se vieron perdidos para siempre,
con las secuelas que esto implicaba tanto en el desarrollo sectorial como de
formacién de los futuros profesionales de las obras pablicas*.

Desde el punto de vista organizativo, los grandes sectores de actuacion que
comprendian la labor dd Ministerio de Obras Publicas eran los siguientes. in-
fraestructuras hidréulicas, ferrocarriles, carreteras, puertos, aeropuertos y teleco-
municaciones. En todos ellos @ primer paso del ministerio estuvo dirigido haciala
reparacion de las pérdidas ocasionadas por la guerra'y, al mismo tiempo, haciala
reorganizacién sectorial como consecuencia de la aplicacion del ideario proteccio-
nistay autarquico del gobierno. El fracaso de esta politica'y, como consecuencia
dedlo, € giro aperturista del régimen hacia e ge ganador de la Segunda Guerra
Mundia, implicé ligeros cambios en la estructuracion departamental del
Ministerio de Obras Plblicas, sin embargo, siempre sujetad dirigismo del Estado.

3.1. Infraestructuras hidraulicas

La cuestion hidraulica habia sido harto debatida durante la etapa fina de la
Segunda Republica. Ladoble vertiente de este sector, como generador de riegos
y productor de energia eléctrica, le conferia una problemética que estaba agudi-
zada por unalegislacion anclada en los derechos de aguas y servidumbres de la
época de la Restauracion. La importante presencia del capital privado, bésica
mente la banca, y los intereses de este capital, mas proclive a la configuracion
de unared eléctrica que abasteciese |os grandes centros de consumo urbanos e
industriales, promovio un agudo debate social. La red eléctrica construida du-
rante la Replblica, a pesar de su complejidad, dejaba grandes zonas sin cober-
tura, en especial aquellas areas rurales donde la demanda no podia satisfacer los
beneficios que los inversores privados esperaban. La prensa fue la palestra
donde se discutia e principio fundamental de la prioridad de los servicio hi-
draulicos. Se demandaba un cambio de la legislacion que daba prioridad a los
riegos frente a la produccién de energia eléctrica. Las propuestas fueron de lo
mas variadas, pero siempre encaminadas a la proteccion de la produccion hi-
droeléctricay alaregulacion de las cuencas hidrogréficas®.

La politica hidraulica habia sido un objetivo preferente de la atencién del
Ministerio de Obras Publicas desde principios del siglo XX. En 1911 se crearon
las Divisiones Hidraulicas, medida que fue acompafada por una Ley de
Auxilios. A principios de siglo comenzaron a construirse los saltos de agua pa-
ra produccion de energia eléctrica, aungue su gjecucion no se aceleré hasta lle-
gado 1930. Durante la etapa de Primo de Rivera se crearon las Confederaciones
Hidraulicas, amparadas por una legislaciéon y una Hacienda que permitian sin
demoralarealizacién de los proyectos destinados a obras de riego y de energia
hidroeléctrica. Esta politica favorecié la construccién de obras hidraulicas tan-
to por el Estado como por particulares. En la década de |os afios 20 comenza-
ron a gjecutarse las obras de los principales pantanos, que estaban ya en fun-
cionamiento cuando comenzo la Guerra Civil. También, en esta década, se

14 Revista de Obras Publicas (1939), pp. 4-37, 45-48y 53-57.

'S Errandonea Larrache (1936a) y (1936b); Gallarza (1936); Martin Martin (1936); Gonzéalez Quijano
(1936a); Gonzalez Quijano (1936b). Cabe destacar lalabor realizada por |os distintos congresos de
riegos, cuya funcion principal fue hacer transcender el espiritu de las obras hidraulicas alaopinién
publica. A pesar de ello, su labor no fue retomada por el gobierno de Franco. Gonzél ez Quijano
(1953).



158

Transportes, Servicios y Telecomunicaciones

iniciaron las obras de los riegos del Alto Aragon, Levante, Guadalquivir y los
del sur. La Republica presentd en 1934, através del Centro de Estudios Hidro-
gréficos, €l Plan Nacional de Obras Publicas, que no llegd a aprobarse®.

La primera labor del Ministerio de Obras Publicas en materia hidraulica du-
rante la Autarquia estuvo encaminada al estudio integral de todas las cuencas,
parala reorganizacion de las obras que se habian comenzado antes de la guerra
y aguéllas que alin no se habian iniciado. La base legal de este andlisis era €l
Plan General aprobado por ley de 11 de abril de 1941. La vertiente hidraulica
de este plan se centraba en lainclusién y seleccion de las distintas obras en re-
lacion con su rendimiento de orden nacional. Para redlizar esta ordenacion se
baso en las siguientes premisas: trafico interior y exterior, centros de produc-
cién y consumo, medios de transporte, intensidad superficial de las poblacio-
nes, posibilidad de colonizacién, costumbres y usos agricolas, condiciones cli-
matolégicas y potencia de absorcion de los productos posibles. Se incluian
también |os aprovechamientos hidroel éctricos y repoblaciones forestales”.

L os resultados de este plan fueron ya visibles en los primeros afios de su apli-
cacion. En 1946 las actividades se habian concentrado en la regularizacion de
los caudales, puesta en riego, revestimiento de canales para su mejor aprove-
chamiento, produccién de energia hidroel éctrica y abastecimiento de poblacio-
nes. De los pantanos recogidos en el plan, su nimero se fue ampliando, y de
ellos, treinta se encontraban dentro de las previsiones de construccién y actua-
lizacion que se habian establecido. El Ministerio de Obras Publicas estimaba
gue todavia tendrian que pasar tres o cuatro afios para que todos los embalses
recogidos en el plan fuesen terminados. De estos pantanos destacaban el de
Yesa, con 470 millones de metros cubicos; el del Ebro, con 540 millones; e de
Cengjo, con 450 millones; € de Alarcén, con 700 millones; € de Cijara, con
1.080 millonesy €l de Entrepefias y Buendia con 2.370 millones de metros cu-
bicos. Este Gltimo permitiriaregular el rio Tajoy € trasvase de sus aguas hacia
otras cuencas deficitarias®.

Del total de un millén de nuevas hectareas de riego que se recogian en el plan
de 1941, para su puesta en explotacion en un margen de 17 afios, en 1946 se ha
bian puesto en regadio 163.043, es decir € 16,3 por 100 del total. En cuanto &
abastecimiento de energia eléctrica, la situacion estaba dominada por los es-
trangulamientos de la produccién que implicaba las consiguientes restricciones
del suministro. EI Ministerio de Obras Piblicas intent6 paliar esta situacion me-
diante laemision, desde 1940 hasta 1942, de distintas disposiciones legales que
permitiesen movilizar lainversion privaday, de este modo, llegar a cubrir lade-
manda. En 1940, €l total de lainstalacion hidroel éctrica construiday puesta en
explotacion llegaba a 1.300.000 c.v, con las obras que estaban en marcha en
1946 y que se calculaba estarian en el plazo de tres afios en funcionamiento, se
aumentariaestacifrainicial en 800.000 c.v. Habria que afadir también las obras
que estaban concedidas e iniciadas, con lo que se alcanzarian 1.400.000 c.v., es
decir, se duplicaria la produccion de 1940. A pesar de estas expectativas, los es-
trangulamientos fueron sucediéndose hasta practicamente 1951, llegando en

16 Pefia Boeuf (1946a), pp. 304-305; Llamas (1943); Nicolau (1947).
"7 Pefia Boeuf (1946b), pp. 358-359; Peralba Alvarez (1942a) y (1943); Nicolau (1948).
'8 Pefia Boeuf (1946b), pp. 361-364.
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1949 al techo de las restricciones con 1.700 millones kWh. que equivalia a un
30 por 100 de la produccion total hidroel éctrica®.

Otra vertiente que cobraba cada vez més fuerza para el Ministerio de Obras
Publicas era el aprovechamiento de aguas para el abastecimiento de las ciuda-
des. En efecto, como consecuencia del aumento del nivel de vida, iban en au-
mento las solicitudes por parte de los ayuntamientos para crear unainfraestruc-
tura de abastecimiento de aguas. Segun las disposiciones de 1942 y 1943 se
incrementd la cuantia de los auxilios que el Estado podia prestar para estas
obras. A pesar de elo, el avance en este tipo de obras era lento como conse-
cuencia de la elevacion de los presupuestos iniciales. Aln asi, € ministerio
ofrecia auxilios especiales para la realizacion de estos trabagjos, tal y como su-
cedi6 con Toledo, Alcala de Henares y Madrid. Con €llo y todo, los resultados
no fueron los deseados™.

En 1957 el panorama hidroel éctrico espafiol habia sufrido un cambio bastan-
te sustancial. Lapolitica energética del Ministerio de Obras Publicas se basd en
potenciar €l desarrollo hidroeléctrico, al mismo tiempo que o complementaba
con la construccion de centrales térmicas y se esbozaba la idea de utilizar la
energia nuclear. Hasta 1944 la produccién de energia €l éctrica constituia un 90
por 100 del total de la energia producida en Espafia, y en 1957 esta proporcion
disminuyo a 75 por 100 como consecuencia de las nuevas centrales térmicas
gue se pusieron en explotacion durante este periodo. El Plan General de Obras
Hidraulicas seguia con su labor dentro de un marco de colaboracion del
Ministerio de Obras Publicas con los inversores privados, aunque en 1957 la
mayor parte de los grandes embalses se estaban construyendo por € primero
para ser cedida su concesion, una vez terminados, a los segundos.

El problema de la falta de fuentes estadisticas no permite determinar la valo-
racion de los recursos hidroel éctricos totales. Aun asi, la potencia hidraulica
instalada en 1 de enero de 1956 era de 3.002 millones de kW., en construccion
1.135 millones de kW. y la potencia en proyecto 3.492 millones de kW. Aunque
se reanudaron las construcciones de centrales hidroeléctricas en el periodo
1939-1943, no fue hasta 1945 cuando empezaron a inaugurarse las ampliacio-
nes de las centrales hidraulicas y también nuevas centrales. Sin embargo, es a
partir de 1949 cuando comenzaron a inaugurarse centrales importantes, como
las de Villacampo (rio Duero) y Barasona (rio Esera). Estas instalaciones per-
mitieron que si en 1950 la potenciainstalada era 2,13 veces la de 1939, en 1955
se llegase a 3,75 veces. Por |o tanto, entre 1939 y 1955 se instal 6 una potencia
de 1.933 MW., que era un 20 por 100 de los recursos hidraulicos totales. Otro
punto interesante en este proceso evolutivo es la interconexion de las centrales
tanto hidroeléctricas como térmicas, y e factor regulador de éstas Ultimas,
puesto que permitian gjustar €l abastecimiento de las centrales hidroel éctricas™.

En cuanto a los embal ses construidos, desde 1947 hasta 1957, € nimero as-
ciende a 16: 1 en la cuenca sur, 5 en la norte, 2 en la del Duero, 3 en la del
Guadalquivir, 3 enladel Tajoy 2 en lade Ebro. El total de capacidad llego6 a
4.986 hm?®y la potenciainstalada era de 1.029.580 kWa., es decir, € 45 por 100
del total instalado desde 1939. Otras funciones bésicas de estos embalses eran

' Pefia Boeuf (1946b), pp. 361-364; Jimeno Lassala (1942); Sanchez Conde (1953); Sudria (2001)
pp. 16-17.

20 Pefia Boeuf, Alfonso (1946b), pp. 365-366; Peralba Alvarez, Antonio S. (1942b).
2! Garrido Moyron (1957), pp. 661-664.
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la de asegurar €l agua necesaria para los regadios y, también, la de regular los
regimenes fluviales para evitar las irregularidades tan marcadas de los rios es-
pafioles. Asi mismo, en este periodo se construyeron otros embal ses cuya Unica
finalidad erala de atender alos regadios y a los abastecimientos de aguas?.

Uno deloscriterios através de los que se puede apreciar €l desarrollo del sec-
tor hidrol6gico es la evolucion del consumo de la energia eléctrica en Espafia.
En 1939 el consumo por habitante y afio erade 121 kWh., mientras que en 1957
este consumo erade 405 kWh., por lo tanto, en este periodo se habia aumenta-
do & consumo un 335 por 100. Este factor nosindicael incremento del nivel de
vida de los espafiol es durante estos primeros afios del franquismo?®.

Otra de las pautas que nos permite cuantificar en qué medida contribuyo la
politica hidroldgica del Ministerio de Obras Publicas a desarrollo general es
analizar lainfluencia de la politica de riegos en la economia espafiola. El prin-
cipal problema con que nos encontramos es la falta de estadisticas que cifren
para la época las hectéreas puestas en regadio. A pesar de €llo, esta carencia
puede suplirse, en parte y de un modo indicativo, acercandonos a la politica de
riegos 'y de colonizacion que llevé a cabo el Ministerio de Obras Publicas du-
rante la posguerra. Esta actuacion se encuadra dentro del marco socializador
con el que e ministerio intentaba impregnar parte de su politica hidraulica.
Entre 1939 y 1950, aunqgue fueron declaradas dentro de los planes de coloniza-
cion un total de 576.891 hectareas regables, tan sdlo se llegaron a transformar
10.000. Este fracaso no impidio que € ministerio continuase con su politica co-
lonizadora basada en €l aumento de los regadios. De este modo, en 1949, se
dict6 la Ley sobre Colonizacion y Distribucion de la Propiedad de las Zonas
Regables. Entre 1950 y 1951 se pusieron en regadio cerca de 200.000 hectéreas
para ser colonizadas®. Este proceso supuso una variacion, aungue no importan-
te, si sustancial de la propiedad de la tierra, en un momento en el que comen-
zaban a darse cambios radicales dentro del sector agrario como consecuenciade
las innovaciones tecnol dgi cas que afectaron ala agriculturay también ala con-
figuracion del tejido industrial espafiol.

Por lo tanto, la politica hidraulica del Ministerio de Obras Publicas durante el
primer franquismo nos remite a la dindmica general de la época. Una primera
etapa, hasta 1946, en la que los deseos del gobierno chocan con una realidad
econémica que impedia movilizar los capitales necesarios para la gjecucién de
las obras, y otra segunda etapa, en la que los cambios de |a politica exterior
permitieron no solo las inversiones para las construcciones, sino también para
larenovacion del material tecnol 6gico imprescindible.

3.2. Ferrocatrriles

El sector ferroviario fue sin duda el que acusd € mayor dirigismo por parte del
gobierno franquista dentro del Ministerio de Obras Publicas. La situacion del
ferrocarril anterior ala Guerra Civil era cadtica. Todo €llo se resumiaen lo que
se dio por llamar El problema ferroviario. Lainsuficiencia crénica de las com-
pafiias, el deterioro continuo de las infraestructurasy del material movil, el ma-
lestar social de losferroviarios, y todo €llo, sin viso de solucién. En 1924 sein-

22 | bidem, pp. 664-665.
22 | bidem, pp. 665-666.
24 Barciela Lopez; Lépez Ortiz (2001), pp. 6-14 y 34-40.
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tentd paliar esta situacién mediante la aprobacion del Estatuto Ferroviario. En
teoria, con esta nueva legislacién se instaurd un nuevo régimen ferroviario, pe-
ro en la realidad su aplicacion fue précticamente nula®. Este era el panorama
cuando estall6 la sublevacion franquista.

Durante la contienda, el ferrocarril constituy6 un elemento més de la estrate-
gia militar. Por una parte, fue el elemento imprescindible para el transporte te-
rrestre, al mismo tiempo que fue € principal objetivo de los ataques 'y de la po-
litica de tierra quemada del enemigo. Para la historiografia franquista, €l
ferrocarril 11egb a ser una de las «herramientas més poderosas» con las que €l
bando nacional conté para alcanzar la victoria. A lavez que facilito € traslado
detropasy € abastecimiento de materiales de guerray de otros productos, tam-
bién permitié mantener la actividad industrial y comercia de la retaguardia.
Segun los ingenieros afectos al régimen, cuando comenzé laguerraquedé en la
zona republicana el material motor mas moderno y la gran mayoria del parque
de material mévil, ademas de las principales cuencas carboniferas. Sin embar-
go, en 1938, tras la toma de Aragén y de Catalufia, un 75 por 100 de lared de
la Compafiia del Norte estaba ya en manos «nacionales». Aln asi, tan solo re-
cuperaron €l 44 por 100 del material motor Gtil y €l 50 por 100 del material mo-
vil de estacompafiia. A medida que se iban integrando nuevas lineas bajo €l do-
minio «nacional», se hacia también precisa su reparacion®.

Al finalizar la guerra, €l panorama del parque de material motor y mévil no
podia ser més descorazonador. Un 50 por 100 de las locomotoras de vapor ha-
bian quedado inutilizadas, al igual que el mismo porcentaje de cochesy un 25
por 100 de los vagones. El materia que circulaba, en especia los vagones, se
encontraba en un lamentable estado de conservacién. La reparacion y reposi-
cién del parque no se podia realizar al ritmo que se requeria como consecuen-
cia de las dificultades para acceder a laimportacién de material. Ante tal con-
tingencia, las empresas espafiolas se volcaron en la construccion de aquellos
productos necesarios, dentro de las limitaciones a las que se veian expuestas?.

Por palabras del ministro de Obras Publicas, Alfonso Pefia Boeuf, como con-
secuencia de la guerra, lamayor parte de las lineas qued6 devastada; se destro-
zaron mas de 20.000 vagones y cerca de 1.000 locomotoras; se levantaron y
quitaron millones de traviesas; se rompieron enclavamientos; y desaparecieron
algunas estaciones y se destruyeron mas de 200 puentes y un elevado nimero
de obras de fabrica®. En total, se calculaque €l importe de las destrucciones bé-
licas en las compafiias del Norte y de MZA ascendié a 173.270.000 y
102.256.000 de pesetas respectivamente, con un importe total de 275.526.000
de pesetas®.

A estas pérdidas de las compaifiias, que de por si ya se encontraban en un es-
tado lamentable, habia que afiadir los gastos realizados por el Estado, € trasla-
do de tropas y las obras hechas en comin. El plazo de reversion de algunas li-
neas estaba cercano y la doble contabilidad Ilevada en algunas lineas tanto por

25 Mufioz Rubio (1995), pp. 17-80; Botin (1936), pp. 114-115.
26 Garcia-Lomas (1939), pp. 146-147.

2 Garcia-Lomas (1939), pp. 161-162.

28 Pefia Boeuf (1946b), p. 367.

2° Mufioz Rubio (1995), pp. 64-76; Comin Comin; Martin Acefia; Mufioz Rubio; y Vidal Olivares(1998),
vol. 11, pp. 1-9. Mufioz Rubio (1995), pp. 278-291.
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el Ministerio de Obras Publicas como por las mismas companiias, requeria una
solucién lo mas rdpida y eficaz posible. La Unica salida factible que considerd
el Ministerio de Obras Publicas fue €l rescate total de las lineas, es decir, laes-
tatalizacion del sector ferroviario. El objetivo fundamental de este rescate era
dar alosferrocarriles espafioles un orden y una unicidad de la que siempre ado-
lecieron. Segun €l Estatuto de 1924, se establecian las bases de la reversion de
las lineas a Estado, pero las dificultades para aplicar estos principios como
consecuencia de su complejidad, llevéd a ministerio a plantearse otro modo de
bonificacion para las empresas. Al final, se realizé un estudio independiente,
gue tenia como bhase las cotizaciones en Bolsa de las empresas ferroviarias. Las
compafias aceptaron la propuesta del Ministerio de Obras Publicas, que fue
aprobada por la Ley de Bases de Ordenacion Ferroviariay de los Transportes
por Carretera de 24 de enero de 1941%. Esta ley recogia la Ley de Ordenacion
Ferroviaria, por la que se creaba la Red Naciona de los Ferrocarriles del
Estado, es decir, RENFE. A pesar de todo, todavia no estaba resuelto por com-
pleto el problemaferroviario, puesto que quedaron lineas que no pudieron inte-
grarse por ser deficitarias (Oeste, Andaluces y otras) y para las que en 1945 el
Ministerio de Obras Publicas present6 la liquidacion final 2.

El antecedente de la creacion de RENFE fue la ley de 8 de mayo de 1939,
mediante la cual se sustituyeron los érganos de direccion de las empresas fe-
rroviarias por un consegjo de direccion formado por representantes de las anti-
guas compafiias y del Estado. Al mismo tiempo, se creo la Junta Superior de
Ferrocarriles, para la gestion y explotacion de la red y, posteriormente, €l
Consgjo Directivo de la Explotacion de los Ferrocarriles del Estado, encargado
de la administracion de los fondos de estas empresas®.

RENFE naci6é como una entidad de derecho publico, con personalidad juridi-
ca propia, con autonomia de funcionamiento y con €l objetivo de dirigir y ad-
ministrar la red de ferrocarriles de ancho normal, operando de acuerdo con la
legislacion mercantil. En su consgjo de administracion estaban representados
los Ministerios de Obras Publicas, Hacienda, Ejército, Agriculturae Industriay
Comercio, aungue realmente su gestion estaba en manos de los Ministerios de
Obras Publicas, Hacienda y Presidencia. Sin duda alguna, se trataba de una de-
claracién de principios del régimen franquista que consideraba a ferrocarril co-
Mo una cuestion prioritaria de estado. RENFE surgia como una solucion estatal
al antiguo problema juridico y legal de los ferrocarriles espafiol es®.

Cuando en febrero de 1941 se cred RENFE, ésta se hizo cargo de 12.791 ki-
|6metros de lineas de ancho normal, ademés de un parque de material motor y
movil resentido por los estragos de la guerra. A pesar de los esfuerzos por re-
parar € parque ferroviario, por estas fechas, un 80 por 100 de las locomotoras

20 PefiaBoeuf (1946b), pp. 367-368; Mufioz Rubio (1995), pp. 77-80; Comin Comin; Martin Acefia; Mu-
fioz Rubio; y Vidal Olivares (1998), vol. |1, pp. 14-16. Estaley recogia ademéas de laLey de Ordena
cién Ferroviaria, laLey de Ordenacion de Transportes por Carretera.

21 PefiaBoeuf (1946b), pp. 367-368; Mufioz Rubio (1995), pp. 77-80; Comin Comin; Martin Acefia; Mu-
fioz Rubio; y Vidal Olivares (1998), val. 11, pp. 14-16.

2 Mufioz Rubio (1995), pp. 40-80; Comin Comin; MartinAcefia; Mufioz Rubio; y Vidal Olivares(1998),
val. 11, pp. 14-34. El procedimiento de compensacion establecido por el rescate de 1941 fue rectifica
do por laley de 27 defebrero de 1943, por € que el Gobierno indemnizé alas compafiias con lacon-
version voluntaria de sus acciones y obligaciones en titulos de deuda amortizable por el Estado.

32 Garcia-Lomas (1955a), pp. 3-4.
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estaban en servicio y dentro del material mévil, un 78 por 100 de los vagones
eran utilizables y tan sélo un 47 por 100 de los coches*.

No hay que olvidar que el ferrocarril era el inico medio de transporte terres-
tre que en estos momentos podia atender este tipo de demanda. La destruccion
delared de carreteras y su lentay penosa reconstruccion, abocaron al ferroca
rril aun protagonismo que le sumid mas alin en las limitaciones estructurales y
sectoriales a las que estaba sujeto. Al afio de crearse RENFE, la situacion fe-
rroviaria todavia era lamentable. La escasez de materia y su estado de conser-
vacion dependian de las restricciones en el suministro de los elementos necesa-
rios para su construccion y reparacion. Ademas, se utilizaba material que en
circunstancias normales habria sido dado de baja y, para mas escarnio, su de-
fectuosa utilizacion por traficos mal dirigidos y por las demandas excesivas de
cargas urgentes acusaba mas aln las deficiencias de la explotacién. Por otra
parte, se consiguio regular € servicio del material motor, aungue e nimero de
locomotoras para atender € tréfico erainsuficientey su mal estado influiaen la
movilizacion del material moévil. A esto habia que afiadir la mala calidad del
carbon que repercutia en € funcionamiento de las maquinas, con los consi-
guientes retrasos y paralizacion del tréfico. Por Ultimo, la situacion excepcional
por la que estaba pasando el personal desde la guerra también condicionaba el
tréfico ferroviario. Al agotamiento fisico por las excesivas jornadas, se afiadia
la reorganizacion, el traslado y, también, la incorporacién de nuevo personal.
Esta situacién no dgjé por menos que acusarse en el rendimiento de los agentes
y por lo tanto en las condiciones de la explotacion®.

La financiacion de RENFE estuvo en un primer momento supeditada a las te-
sorerias de las antiguas compafiias concesionarias. La falta de medios con los
que se contaballevé a Ministerio de Obras Plblicas a aplicar una politicade au-
xilios ante aquellas obras o pedidos indispensables que no podian pagarse atra
vés de la propia contabilidad de RENFE. En 1944, la misma empresa realizd un
estudio de un plan genera destinado a recaudar fondos. La solucion fue la emi-
sién de obligaciones con garantiadel Estado. En 1949 & gobierno aprob6 el Plan
Genera de Reconstruccion, que amplio las bases de organizacion financiera es-
tablecidas en 1944. Desde 1946 a 1957 ala emision de obligaciones se afiadie-
ron los créditos del Expot-Import Bank y la «ayuda americana»®. Gracias a es-
tas ayudas se pudo abordar la mejora de la red recogida por €l Plan General de
Electrificacion de 1946 y e Plan General de Reconstruccion de 1949.

El Plan General de Electrificacion fue formulado por decreto de 25 de enero
de 1946. Este plan pretendia electrificar 4.500 km. de lineas, con lo que se cal-
culaba que se llegaria explotar con traccion eléctrica el 40 por 100 de lared de
RENFE, por la que recorria un 60 por 100 de su tréfico®. Sus objetivos funda-
mentales eran: la economia en el consumo nacional de carbdn, la economia 'y
mejoradel servicio ferroviario, y lanacionalizacién de laindustria el éctrica. Se
preveia una economia anual de 12.000.000 de toneladas de carbédn con la con-
siguiente mejora'y economia del servicio como consecuencia de la regularidad

24 Comin Comin; Martin Acefia; Mufioz Rubio; y Vidal Olivares (1998), vol. I1, pp. 35-36; Mufioz
Rubio (1995), pp. 291-295.

3% Garcia-Lomas (1942), pp. 106-107.
¢ Mufioz Rubio (1995), pp. 78-80.
¥ GarciaLomas (19554), p. 12.
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de la traccién eléctrica. Se calculaba que la flexibilidad de transporte era tres
veces mayor en latraccion eléctrica que en la de vapor, al igual que era menor
el costo de mantenimiento del material motor eléctrico que el de traccion ava
por. Ademés, el Plan General de Electrificacién se concibié también como ba-
se del impulso necesario para que la industria espafiola se estableciese y equi-
pase con los medios indispensables para la produccion de toda clase de
maquinaria eléctrica. El gran volumen de suministros para la electrificacion de
las lineas permitiria laformacion y desarrollo de la industria espafiola de mate-
rial eléctrico y construcciones electromecanicas. Para hacer frente a los gastos
ocasionados por €l Plan de Electrificacion, por ley de 27 de abril de 1946 se dis-
pensod a este plan de la garantia del Estado para el interés y la amortizacion de
las obligaciones que habria de emitir RENFE para financiar estas obras. Al
mismo tiempo, se consideraba que el Plan General de Electrificacidn represen-
tariaun 5 por 100 del consumo total de energia eléctrica del pais. Por |o tanto,
la electrificacion de los ferrocarriles no suponia un gravamen para la produc-
cion general. Es més, la electrificacion favoreceria lainterconexion de las dife-
rentes cuencas hidroel éctricas®. En resumidas cuentas, con este plan general €
Ministerio de Obras Publicas pretendia una vez més conseguir la independencia
tanto energética como tecnoldgica del extranjero. Se tendia, por consiguiente, a
propio abastecimiento de laenergiaa igua que de todos |os componentes que en-
traban en juego dentro de la electrificacion de los ferrocarriles.

El Plan General de Reconstruccion de RENFE de 1949 vino a socorrer las di-
ficultades iniciales con las que se topo € Plan General de Electrificacion. Ante
la carestia de las materias primas y € retraso de la iniciacion del Plan General
de Electrificacion, ala par que cada vez se hacia mas apremiante la necesidad
de renovacion de las instalaciones, se promulgé en diciembre de 1949 el Plan
General de Reconstruccién de RENFE. El programa de este plan era € si-
guiente: electrificar 1.400 km. de lineas, lo que implicaria eliminar 400 loco-
motoras de vapor que se sustituirian por 180 el éctricas; «fuelizacion» de 400 lo-
comotoras de tipos modernos y de gran potencia; sustitucion de la traccion de
vapor por latraccion diésel en 1.673 km. de lineas, utilizando 200 locomotoras
diésel-eléctricas; y utilizacion de 200 locomotoras diésel de maniobras. Este
programa contaria con la ayuda americanay sus consecuencias revertirian en el
conjunto de la economia a agilizar € tréafico ferroviario y conseguir una im-
portante reduccion en el consumo de carbon®.

A pesar de las intenciones del Ministerio de Obras Publicas con la politica de
electrificacion de las lineas explotadas por RENFE, sus resultados distaban bas-
tante de sus objetivo iniciales. De los 444 kildmetros de lineas €electrificadas
con las que contaba lared en 1941 (3,7 por 100 del total), en 1955 esta cifra se
ampli6 a 1.127 kilémetros (8,6 por 100)“.

Los planes de megiora no quedaron agqui y en 1958 RENFE propuso d
Ministerio de Obras Publicas € Plan Quingquena de Modernizacién. Los obje-
tivos generales de este plan eran los siguientes: perfeccionar el equipoy lasins-
talaciones, con objeto de intensificar la productividad consiguiendo un coste de

38 Garcia-Lomas (1955h), pp. 51-56.
2 Garcia-Lomas (1955b), pp. 56-57; Mufioz Rubio (1995), pp. 128-146.
4° Mufioz Rubio (1995), p. 113.
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servicio mas bajo; ampliar dicho equipo e instalaciones, para que fuesen capa-
ces de absorber los incrementos del tréfico que se estaba produciendo; ampliar
los servicios de acuerdo con €l progreso técnico; y corregir |os atrasos en lare-
novacion produci dos como consecuencia de | as depreci aciones de gjercicios an-
teriores no compensados®. Se traté de una reorganizacion interna de RENFE,
pero lo més significativo fue el estudio previo que acompafio a esta propuesta.
Para su confeccion se utilizaron los siguientes criterios: espacio temporal, des-
de 1941 hasta 1956; renta nacional; produccion global; industria; agricultura; y
renta nacional «per cépita». Las conclusiones de este estudio son bastantes es-
clarecedoras de la funcion del ferrocarril durante el periodo de laAutarquia. En
primer lugar, existia una gran regularidad en la evolucion de los tréficos, mien-
tras que la estructura econémica no sufriese modificaciones bruscas. Por |o tan-
to, las tendencias generales de tréfico se manifestaban de un modo regular. En
segundo lugar, €l trafico ferroviario seguia las fluctuaciones de la economia ge-
neral que se sintetizaban en los datos correspondientes a la renta nacional.
Cuando la economia sufriaun periodo de expansiéon, €l trafico ferroviario subia,
pero en menor proporcion, y cuando la economia se deprimia, €l trafico ferro-
viario también bajaba, pero en mayor proporcién. Por lo tanto, € ferrocarril evi-
denciabala dificultad de adaptacion que tenia para beneficiarse de las épocas de
mayor bienestar econdmico, frente a una tendencia a padecer |as circunstancias
econémicas desfavorables. En tercer lugar, en cuanto a tréfico de mercancias, el
ferrocarril conservaba o adquiria con més facilidad € tréfico de mayor recorrido
y perdia o no recogia el tréfico a distancias relativamente cortas. Por lo que se
refiere alos vigjeros, |os aumentos de la renta también incrementaban el recorri-
do medio, pero muy lentamente, pues & mayor recorrido de los que ya vigjaban
se veia neutralizado en la media total por los recorridos més cortos de los nue-
vos clientes del ferrocarril. Y por dltimo, en cuarto lugar, a partir de 1949, pasa-
dos los afios de gjuste y acomodacion, se inicio un profundo cambio en las acti-
vidades econdmicas. Esto lo acusb € ferrocarril, pero también se resintio de la
profunda competencia de otros medios de transporte que absorbian una gran par-
te ddl nuevo tréfico que cred e aumento de la actividad econdmica®?.

Hemos visto hasta ahora la reorganizacién que llevo a cabo e Ministerio de
Obras Publicas en el sector ferroviario y los distintos planes que la respaldaron.
Pero en esencia, la cuestién es saber como influy6 esta labor legisativay reno-
vadora en la evolucion interna del sector. Para ello, nos remitimos a la evolu-
cion del parque movil ferroviario (de viaancha) y de lared ferroviaria, al mis-
mo tiempo que a los resultados de la explotacion.

Empecemos por e parque movil. En 1941, RENFE contaba con 2.479 loco-
motoras de vapor y 57 unidades de locomotoras eléctricas. Hubo un crecimien-
to sostenido de las primeras, que se fue manteniendo a medida que aumentaba
el nimero de locomotoras eléctricas y se iba adquiriendo locomotoras de tipo
diésel. Estas Ultimas empezaron a funcionar en 1952 con dos unidades. De este
modo, nos encontramos en 1959 con un total de 2.769 |locomotoras de vapor,
frente a 271 locomotoras eléctricas y 73 de tipo diésel®. Por |o que respectaala
evolucion del material remolcado en servicio, en 1941 estaba compuesto por
2.816 coches y 64.997 vagones, a los que habia que afadir los 2.027 furgones
documentados al afio siguiente. El nimero de coches apenas vario alo largo del

4! Inza Tudanca (1958), p. 455.
“2 | bidem (1958), p. 469.
43 Mufioz Rubio (1995), p. 305.
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periodo, puesto que en 1959 su nimero ascendia a 2.955. En cuanto a los fur-
gones y vagones sufrieron un aumento mayor de sus unidades, mientras que en
1959 los primeros habian aumentado a 2.428, los segundos acanzaron las
72.005 unidades®.

Ante los datos anteriormente expuestos, se desprende que el méaximo poten-
cial inversor de RENFE, desde su creacién hasta 1959 se centr6 en lacompray
mejora del material tractor. El aumento de las comprasy €l tipo de las mismas
coincide con los distintos planes de reorganizacién y de capitalizacion que lle-
v6 a cabo la empresa. En cuanto a la adquisicion de coches y de vagones pre-
senta una doble vertiente. Por una parte, mientas que la puesta en explotacion
de coches apenas varia para todo el periodo, la adquisicion de vagonesy furgo-
nes sufre un lento pero significativo incremento. La causa de este comporta-
miento obedece a la competencia del transporte por carretera, mayor en aque-
[los tréficos que afectaban a los vigjeros, mientras que €l ferrocarril ofrecia una
mejor demanda para €l traslado de mercancias a largas distancias.

En cuanto a transporte de mercancias, RENFE en 1941 acarre6 24.222 tone-
ladas, para alcanzar en 1959 la cifra de 34.072. Hubo un punto de inflexion en
1953 con 27.687 toneladas transportadas, pero en 1956 se recupero este bajo-
nazo ascendiendo la cifra a 29.413 toneladas®. Por lo que respecta a los vige-
ros transportados por RENFE, en 1941 &l nimero fue de 86 millones, con un re-
corrido medio de 69,66 kilometros, calculandose una media de 6.006 viagjeros
por kilémetro. El incremento del nimero de vigieros a lo largo del periodo, a
pesar de lainflexion de 1946, fue constante y se llegd en 1959 a 124 millones
de vigjeros transportados. El mismo aumento se observa en € nimero de vige-
ros desplazados por kilometro, que en este afio fueron 8.488. Sin embargo, €l
recorrido medio realizado por vigjero disminuy6 hasta 1949, con un indice de
65,32, fecha a partir de la cual sufrié un lento crecimiento, aunque no llegaron
aacanzarse las cifras de 1941 puesto que en 1959 €l recorrido medio por via-
jero fue de 68,30 kilémetros®. La proporcion del crecimiento del tréfico de
vigierosy de mercancias parala etapa estudiada es similar, aunque hay que tener
en cuenta que cualitativamente se dieron ciertos cambios como consecuencia de
la competencia del tréfico por carretera. En primer lugar, € ferrocarril, se fue
consolidando como €l transporte terrestre mas adecuado para las mercancias
de mayor volumen a mayor distancia. Al mismo tiempo, se fue estableciendo
una demanda de transporte de vigjeros de cercanias, determinada por los cam-
bios surgidos en los modos de vida de la posguerra.

Desde € punto de vistaempresarial, RENFE Ilevo a cabo una politica de inver-
siones que se puede dividir en dos etapas alo largo de laAutarquia. Desde 1941 a
1949, dentro de una politica de lasitud de la compafiia, se invirtieron 40.279 mi-
[lones de pesetas, mientras que en e periodo 1950-1962 esta cantidad se multipli-
6 por 7,2 veces. Dentro de |os gastos de explotacion también se observala mis-
ma periodizacion. En la primera etapa, se emplearon 652.200 millones de pesetas,
cifraque se multiplica por 2,3 en la década posterior. Los mayores recursos, € 50
por 100, selo repartio la partida de personal, seguido por € material mévil con €
26,5 por 100 y por la partida de material y energia con un 8,4 por 100“.

44 | bidem, p. 321.
4% |bidem, p. 339.
“¢ |bidem, p. 332.
47 Mufioz Rubio (2001), pp. 1-3.
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Hay que tener en cuenta, también, los efectos «hacia atrés» del ferrocarril,
dentro de la generacion de empleo, fabricacion de material movil, sector ener-
gético y sobre aquellos sectores derivados de la construccién y posterior man-
tenimiento de la infraestructura ferroviaria. Hasta mediados de los cincuenta e
ferrocarril generé empleo, para pasar posteriormente air reduciendo esta capa-
cidad. Durante los afios cuarenta, ante el intervencionismo estatal no se pudo
acceder a una produccion de material ferroviario nacional, lo que acarred laim-
posibilidad de superar el desfase productivo originado por la guerra. Como con-
secuencia de la escasa aparicién en Espafia de empresas dedicadas a la cons-
truccion de material ferroviario no hubo mas remedio que acudir a la
importacion de estos productos. Desde € punto de vista energético, € ferroca-
rril fue el principal demandante del carbén que se producia en las minas espa-
fiolas. En 1953 cambid esta dindmica como consecuencia de la politica de die-
sdlizacién de RENFE, que posteriormente pasd a utilizar para su materia
tractor €l gasoil y la electricidad. El ferrocarril también consumia importantes
cantidades de balasto y traviesas. Por Ultimo, €l ferrocarril era un importante
cliente del sector siderargico, en total, entre 1947 y 1963 consumi6 523.268 to-
neladas, un 2,3 de la produccion nacional .

Lafundamental aportacion «hacia delante» del ferrocarril, es decir, la contribu-
cion dd ferrocarril a resto de los sectores de la economiay de la sociedad, fue la
de dotar a este espacio de un servicio de transporte. Durante la etapa de la
Autarquiaapenas s se construyeron nuevos trazados, aungue tuvo que adaptarse a
los cambios de distribucién espacid de la poblacion y de la estructura productiva
que tuvieron lugar en Espafia a partir de 1955. A pesar de los planes de moderni-
zacion aplicados por € Ministerio de Obras Publicas, desde 1941 hasta 1959, €
stock de lainfraestructura sufri6 una continua caida que durd hasta 1962. Ademés,
este retroceso del ferrocarril coincidié con la consolidacion de su principal com-
petidor, € transporte por carretera. Este comportamiento de RENFE obedecio asu
politicaempresaria de no atender alas premisas bési cas de buscar unamayor pro-
duccién, en beneficio de una mejor organizacion interna. Por lo tanto, durante la
etapa de laAutarquia d ferrocarril tuvo unamayor influencia en aquellos sectores
vinculados con la organizacion de su explotacion directa, mientras que sus efectos
como empresa dedicada a transporte fueron regresivos. No pudo conservar su
cuota de mercado, dentro de un proceso degenerativo que en 1959 se situé a nive-
lesinferiores alcanzados en | os afios veinte®.

3.3. Carreteras

L as carreteras espafiol as siempre han sido objeto de un duro debate, sobre todo
desde que € automdvil hizo acto de presencia. A principios del siglo XX yaes
taban proyectados todos |os trazados de la red que se fue completando con par-
simonia ante la incapacidad de los poderes locales para hacer frente alos gas-
tos que esta construccion implicaba. En 1924 la red de carreteras generales
contaba con 60.000 kilémetros que se encontraban en un lamentable estado de
conservacion. A partir de 1926, con e conde de Guadalhorce en la cartera de
Obras Publicas, se abordé e Plan de Firmes Especiales para Carreteras
Generales, cuestion que ya habia sido tratada por las diputaciones vascas y ca-
talanas como consecuencia de sus atribuciones sobre este particular dentro de
sus jurisdicciones. A pesar de las dificultades presupuestarias, durante la época

4 | bidem, pp. 5-13.
“° |bidem, pp. 14-26.
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del Directorio se fueron utilizando firmes especiales, que se basaban en mate-
riales bituminosos. En 1936 la red de carreteras tenia un total de 70.000 kil 6-
metros, alos que habia que afiadir unamitad de caracter provincial. Del total de
kilémetros de lared viaria tan sdlo un tercio contaba con firmes especiales, en
su mayoria de riegos asféalticos®.

El resultado de la guerra fue desastroso parala estructura viaria espafiola, no
sdlo por laineludible falta de atencion y pérdidas causadas por la contienda, si-
no también por la tactica empleada por los republicanos de destruir en su reti-
rada todo tipo de estructuras y accesos viarios. Segun el Ministerio de Obras
Pulblicas, € total de las destrucciones ascendio a 2.651 obras de todas las cla-
ses, de las cuales, 334 fueron asignadas para su reconstruccion al Servicio
Militar de Puentes y Caminos, y €l resto, 2.317, correspondian a los servicios
dependientes del Ministerio de Obras Publicas. En 1939, de éstas Ultimas 1.935
estaban reconstruidas o en fase de reconstruccion, y 522 pendientes de cons-
truir. Segun lainformacién presentada por el ministerio, los republicanos ataca-
ron durante la primera etapa de la guerra sobre todo puentes, para pasar a con-
tinuacion adestruir terraplenes y muros para dificultar la posterior reconstruccion
de las carreteras™.

Con la Ley de Bases de Ordenacion Ferroviaria y de los Transportes por
Carretera de 24 de enero de 1941, €l Ministerio de Obras Publicas tomo una serie
de medidas encaminadas a la reparacion de las carreteras y la mejora de las defi-
ciencias gque ya existian con anterioridad ala guerra. En primer lugar, se estable-
Ci6 un nimero de kilémetros asignable para cada provincia segin € grado de ne-
cesidad de su construccion. En segundo lugar, se reaiz6 una clasificacion de
carreteras. nacionales, con nueve 0 mas metros de ancho; comarcales, con 7,50
metros; y locaes, con seis metros, pudiendo aceptarse otros sobreanchos en zo-
nas urbanizadas o en trozos especiaes. También, se fijaron las normas adecuadas
para la sefiaizacion. Se puso orden en la desordenada kilometracion, con un sis-
tema coordinado de numeracién de |os postes paraque € vigjero pudiese saber su
situacion en la carretera sin recurrir a mapas. Como complemento a esta ley, €
Ministerio de Obras Plblicas dictd, d mismo tiempo, otras dos medidas de gran
interés paralareorganizacion del sector viario: lalnstruccion de carreteras, que se
aprobd por Orden Ministerial de 11 de agosto de 1939, y lalnstruccion para obras
de hormigdn en masay armado, aprobada el 3 de febrero del mismo afic®.

A pesar de las dificultades para el abastecimiento de materias primas (hierro,
cemento, asfalto) y, también, de la maguinaria necesaria, de 1939 a 1946 la red
de caminos se incrementd en 999 tramos nuevos. De éstos, 200 eran tramos de
rectificacion de trazados de urgente construccién, como las carreteras de
Madrid, Zaragoza y Barcelona; Madrid, Irin; o lade Valencia. En obras de f&
brica, tan solo paralareconstruccion, sereaizaron 1.561 puentes, de los que 89
eran grandes puentes y viaductos. El Ministerio de Obras Piblicas no pudo rea-
lizar durante este periodo € arreglo de las carreteras bajo unos criterios moder-
nos de pavimentos fuertes, uniformesy continuos. Ante la falta de material, las
reparaciones se cifieron a realizar aquellas obras imprescindibles para la mejo-
radel firme en aquellos tramos més deteriorados®.

5° Pefia Boeuf (1946a), pp. 303-304; Escario y Nufiez del Pino (1953), p. 85.
' Revista de Obras Pdblicas (1939), pp. 122-123.

52 Pefia Boeuf (1946a), p. 359.

52 Pefia Boeuf (1946a), pp. 360-361.
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Durante esta etapa de plena autarquia €l Ministerio de Obra Plblicas busco
nuevas vias que permitiesen mejorar las condiciones no sélo de lainfraestruc-
turaviaria, sino también para paliar las deficiencias alas que se veian abocados
sus usuarios. De este modo, €l ministerio promovi6 distintos estudios para la
adaptacion de los gasdgenos alos automdéviles ante la escasez de carburante. Se
recalcaba que ésta era una solucion momenténea, pero necesaria para prevenir
la paralizacion del parque viario®. Al mismo tiempo, se realizaban también es-
tudios sobre la aplicacion del alquitran de produccién naciona para la repara
cion y conservacion de carreteras. Los problemas paraimportar productos bitu-
minosos para la elaboracion de los firmes viarios dirigio las miradas hacia la
utilizacion del alquitran con este fin®. Por Ultimo, el ministerio también recla-
mo a Estado la legislacién necesaria que organizase €l sector empresaria via-
rio. Se intentaba solucionar |a desorgani zacién existente en este sector median-
te un plan de agrupacion de empresas, ya apuntado en laley del 24 de enero de
1941. El objetivo fundamenta que se perseguia con esta propuesta erala racio-
nalizacion del tréfico por carretera®.

Durante la segunda mitad de los afios cuarenta se comenzé a hacer cada vez
mas evidente la competencia entablada entre la carreteray € ferrocarril. Lame-
jorade lared viariay, también, el incipiente incremento del parque automovi-
listico, puso de manifiesto la insuficiencia del ferrocarril para cubrir un tipo de
demanda que era mejor satisfecha por el transporte por carretera®.

En 1950 el Ministerio de Obras Publicas abordé la organizacion viaria me-
diante laLey de Modernizacion de Carreteras, promulgada el 18 de diciembre de
ese afio. Este plan surgi6 para atender alas necesidades de seguridad y facilidad
del transito viario y, también, ala economiadel transporte. Con este propésito se
abordd, en primer lugar, lareparacion y mejorade los pavimentos y € ensanche
de los mismos hasta un minimo de siete metros, reconocido internacionalmente
como necesario para una doble circulacién de tipo répido, sin peligro de acci-
dentes. Ademas, se trato la supresion de pasos a nivel con ferrocarril y las trave-
sias por la poblaciones. Por Ultimo, se considerd el establecimiento de una sefia
lizacion adecuada para guiay debida seguridad del transito™.

Se contempl 6 la gjecucion de este plan en tres etapas. La primera, a realizar
en cinco afos, comprendia el arreglo y modernizacion completa de unos 11.000
km. de carreteras. Estas carreteras serian aquéllas de mayor tréfico o de enlace
entre los centros productores y abastecedores con los de consumo, sin olvidar,
los recorridos més frecuentados por €l turismo y de acceso a lugares de rele-
vante carécter histérico o artistico. En la segunda y tercera etapa, se incluian
aquellos itinerarios de circulacién mediay reducida, que se irian beneficiando
de las mejoras aplicadas con anterioridad a las lineas de més trénsito.

Aungue este plan respetaba la nomenclatura y clasificacién de las carreteras,
éste aplicd su propio criterio, dividiéndolas en: radides, subradiales, periféricas,
complementarias e insulares. Pretendia gjustarse a las obras presupuestadas, sin
entrar en obras nuevas 0 variantes costosas. Se establecia, ante todo, la prioridad

54 Pellico Pérez (1941).

55 Ahijon (1942).

%8 Pellico Pérez (1943).

57 Durén (1949); Pellico Pérez (1949).

58 Ministerio de Obras Piblicas (1950), p. 440.
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de lareparacion de los firmes. La calidad de éstos respondia a las exigencias del
lugar y circulacion, e iba desde los riegos asfélticos hasta los adoquinados sobre
hormigdn. Sefijo un presupuesto de 2.350 millones de pesetas parala mejoria de
un total de 10.909 kilémetros. Al mismo tiempo, se establecia para la aplicacion
del plan una organizacién en la que las Jefaturas de Obras PUblicas se agruparan
en siete zonas, &l frente de cada cual habria un ingeniero jefe.

Este plan también recogia la adecuada vigilancia de las carreteras, com-
plementada por una eficaz sefializacion. Para ello, personal motorizado rea-
lizaria una doble labor de inspeccién de la carreteray ordenacion del tréafico.
Por dltimo, y dentro de un plano mas servicial, el plan establecia ademas que
se procuraria en lo posible embellecer 1a carretera con la plantacion de arbo-
lado, a mismo tiempo que se habilitarian sencillos lugares para el descanso
del vigjero™®.

Por lo tanto, e Ministerio de Obras Piblicas mediante este Plan de Mo-
dernizacion intentaba solventar la acuciante necesidad de reparacion y de reno-
vacion que la red viaria espafiola necesitaba. Es sintomatico que el objetivo
prioritario no fuese otro que € de mejorar los firmes de aquellas carreteras de
mayor interés econdmico, turistico e internacional, sin considerar variacion al-
guna de trazado de estas vias, cuestion que €l erario publico no estaba en dis-
posicion de atender. En definitiva, este plan era otra manera mas de rellenar los
baches de las maltrechas carreteras esparfiolas.

En 1957 este Plan de Modernizacidn se encontraba en plenarealizacion, a pe-
sar de ello, e ritmo seguido en las obras era insuficiente para terminar € acon-
dicionamiento de los trazados fijados en € plazo establecido. Entre 1951 y
1955 seinvirtieron 500 millones de pesetas anuales, mientras que desde 1956 a
1960 se pasaron a 750 millones. Este momento de mayor desarrollo del plan
coincidié con una amplia mejoriatanto en los materiales utilizados como en las
méaquinas y tecnologia aplicadas®. A pesar de los sones triunfalistas sobre la
mejora viaria como consecuencia del Plan de Modernizacion, larealidad estaba
sometida alas dificultades presupuestarias del Ministerio de Obras Piblicas du-
rante € primer quinguenio de su aplicacion, dentro de una coyuntura interna e
internacional que abocaba ala escasez de materias primas.

El balance final de la politica de carreteras del Ministerio de Obras Publicas
durante la Autarquia fue expuesto por € ministro Jorge Vigén en la sesién ple-
naria de las Cortes espafiolas celebrada el 20 de julio de 1960%. El ministro se
hizo eco de las quejas reiteradas de la prensay también de particulares sobre un
tema que seglin & «ni le era desconocido, ni tampoco estaba abandonado».
Reconocia que «la situacion es grave y €l problema se plantea con caracter de
urgencia». Las causas de esta lamentable situacion eran de muy distinta indole.
Los trazados se g ecutaron antes de |a aparicion del automévil y eran inadecua-
dos para las necesidades del momento, puesto que sus mejoras no iban parejas
con el desarrollo de los vehicul os de automoci6n. Por otra parte, existio una au-
sencia de una politica de carreteras dotada de continuidad.

L os planes de mejoras tampoco aportaron las soluciones necesarias. Desde la
implantacion del Plan de Circuito de Firmes Especiales por Primo de Rivera,
hasta e Plan de Modernizacion de 1950, la labor del Ministerio de Obras

5° Ministerio de Obras Publicas (1950), pp. 440-443.
° Garcia Ormaechea (1957), pp. 294-296.
1 Revista de Obras Publicas (1960), pp. 645-650.
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Publicas se limitd ala conservacion de las carreteras, «quiza por laidea de que,
conseguida una de las mejores redes de carreteras del mundo, entonces, se po-
dria dedicar toda la atencion a otros aspectos de la economia nacional». En es-
te periodo de tiempo tuvieron lugar, ademas de la revolucion de |os transportes
mecanicos por carretera, profundos cambios en la técnica de construccion via-
ria. Asi mismo, durante esta época Espafia se vio sumida en la Guerra Civil, a
lo que hubo de afiadir €l aislamiento total al que estuvo sometida en la posgue-
rra. Como consecuencia de €ello, se redujo la dotacion a Ministerio de Obras
Plblicas para atender a lared de carreteras, |legdndose en 1950 al minimo ab-
soluto de los treinta afios anteriores, 1.200 millones de pesetas de 1959, frente
aun maximo de 3.000 millones en 1926, teniendo en cuenta que en 1950 habia
73.000 kildmetros de carreteras en conservacion, frente alos 57.000 kil6metros
de 1926. Como resultado, la escasez presupuestaria impedia incluso la conser-
vacion de gran parte delared viaria. Cuando seinici6 el Plan de Modernizacion
de Carreteras se planted un doble problema: la necesaria sustitucion de los fir-
mes y la adecuacidn de las estructuras viarias a las nuevas necesidades del au-
tomdvil. Este plan requeria una gran inversion, no tan solo por la cuantiade las
obras, sino también para laimportacion de las maquinas necesarias. Por lo tan-
to, el Ministerio de Obras Publicas optd por realizar aguellas inversiones que
eran inevitables para «mantener en un pasable estado de viabilidad el circuito
de carreteras incluido en el plan®».

En la década de | os afios cincuenta se duplico €l parque de vehiculos de cua-
tro ruedas'y €l parque de camiones pesados aumenté en mayor proporcién, con
lo que se incrementd el trafico en intensidad, velocidad y peso. En esta década
lainversion del Ministerio de Obras Publicas en carreteras siguio siendo infe-
rior alas necesidades reales del trafico y las obras se limitaron en un 90 por 100
a construir firmes sobre antiguas carreteras. De todos modos, € Plan de
M aodernizacién tampoco contd con la cobertura necesaria para su materializa-
cion: lamismaley de creacién no le otorgd la autosuficiencia necesaria para po-
der actuar sin estar mediatizado por otros sectores gubernamentales; la Ley de
Contabilidad no permitié la seleccién de contratistas, faltos de la técnica nece-
saria; y, por ultimo, la situacidn econdmica impidié la mecanizacion. Ante este
panorama, la magnitud del problemay la urgencia de las obras, el Ministerio de
Obras Publicas no tuvo mas salida que atender alas necesidades diarias, degjan-
do de lado |os grandes proyectos.

El ministro explicaba el origen de este fracaso en que la organizacion del ser-
vicio de carreteras no correspondia a las necesidades del momento. Ademas, a
este factor habia que afadir |a excesiva burocratizacién de los organismos en-
cargados para poner en marcha el plan, a la que se unia una organizacion terri-
torial inadecuaday €l retraso de las inversiones en carreteras. A partir de 1957,
el Ministerio Obras Publicas realizé una maniobra para conseguir del
Ministerio de Hacienda las méximas facilidades para estabilizar los presupues-
tos asignados en funcion de las inversiones necesarias. Es 1o que se llamé «la
Operacion Estabilizacion». A pesar de esta maniobra conjunta de ambos minis-
terios, la situacion llegb a ser tan desesperante, que en 1960 el ministro de
Obras Publicas propuso a gobierno el «Plan de Urgencia» para acometer €l
problema de las carreteras espafiol as™.

2 | bidem.
%2 |bidem.
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3.4. Puertos

El ministro de Obras Publicas, Pefia Boeuf, definiaa sector portuario como «el
més tranquilo de los sectores de Obras Piblicas»*. Decia que la mayor dificul-
tad con la que contaba el ministerio eracasi siempre €l crédito necesario parala
realizacion de las obras, como consecuencia de su magnitud. Para este titular,
No era necesario pensar en nuevos establecimientos, puesto que desde muy an-
tiguo e sistema de puertos en Espafia era suficiente.

Durante la Autarquia, las facultades del Ministerio de Obras Publicas en ma-
teria portuaria estaban reguladas por: la Ley de Puertos de 19 de enero de 1928
(que seinspiraba en laley hasta entonces vigente de 7 de mayo de 1880, adap-
tandola a las necesidades modernas del servicio y obras maritimas); la Ley de
Juntas de Obras de Puertos de 7 de julio de 1911; y los reglamentos para la apli-
cacion de unay otra, que eran de fechade 19 de enero de 1928%. Seguin esta nor-
mativa, las Juntas de Obras de Puertos, creadas por las Bases Generales para la
nueva legislacion de Obras Publicas de 14 de noviembre de 1868, tenian por ob-
jeto administrar e intervenir los fondos bajo la inspeccién y vigilancia del
Ministerio de Obras Plblicas. Ademaés, tenian a su cargo la gecucion de las
obras de nueva construccion, ampliacién, mejora, reparacion y conservacion de
Sus respectivos puertos, ladireccion y organizacién de todos los servicios de los
mismos, asi como los de policiay uso publico, y € establecimiento y explota-
cién de instalaciones complementarias y, en general, de cuantos elementos'y ser-
vicios fuesen necesarios para beneficiar y desarrollar la navegacion y € tréfico
maritimo, asi como para facilitar la manipulacion y expedicion de mercancias®.

Existian también las Comisiones Administrativas de Puertos, que constituian
una modalidad de |as Juntas de Obras, que administraban los puertos de interés
genera, en los que la recaudacién era menos importante. Para finaizar, la
Comision Administrativa de Puertos, a cargo directo del Estado, creada por
Decreto de 16 de abril de 1939, agrupaba todos los puertos de interés genera
cuya recaudacién no permitiese el sostenimiento de una organizacion adminis-
trativa propia, los de refugio y, por Ultimo, los de interés local que se constru-
yesen con subvencion del Estado.

Dentro dd Plan General aprobado por la ley de 11 de abril de 1941, €
Ministerio de Obras Publicas recogia el Plan de Puertos, cuya orientacion eramés
bien ordenadora. Su objetivo era coordinar € elevado nimero de instalaciones
portuarias que desde antiguo existian en Espafia, bastante cadticas y, en general,
mal dotadas en sus infraestructuras para el desarrollo ddl tréfico maritimo®.

Dentro de la legislacion vigente, los puertos espafioles estaban encuadrados
en 26 Juntas de Obras, tres Comisiones Administrativas y la Comision
Administrativa de Puertos, a cargo directo del Ministerio de Obras Plblicas,
gue comprendia los servicios de 17 grupos de puertosy los agregados a las di-
recciones facultativas de las Juntas de Obras y Comisiones Administrativas. La
clasificacion de los puertos y obras maritimas que abarcaban estos servicios
era: 29 puertos clasificados como de interés general y de refugio, 36 puertos
con la clasificacion exclusiva de interés general, 100 puertos de refugio y 202

4 Pefia Boeuf (1946b), p. 366.

¢ |ribarren Cavanilles; Nogales Olano (1953), p. 190.
% | bidem.

 Pefia Boeuf (1946b), p. 359.
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pequefios puertos y obras de interés local, con un total de 367 en todo € litoral
espafiol. Estos puertos entraban dentro de la jurisdiccion del Ministerio de
Obras Publicas, através de la Direccion Genera de Puertos, pero no incluialos
de la zona del protectorado de Marruecos y los de las colonias, que dependian
de la presidencia del Consgjo de Ministros®.

L os datos sobre el comercio maritimo de esta época nos acercan hacialarea-
lidad econdmica del pais de la que los puertos no eran més que lainterconexion
entre € tréfico terrestre y el maritimo®. En el comercio de cabotaje la cantidad
de mercancia transportada era de 6.123.000 tonel adas para 1934. En 1936 este nU-
mero disminuyo ligeramente hasta 5.902.000 tonel adas, sufriendo un continuo in-
cremento hasta llegar en 1959 a 15.481.000. El trafico de vigeros de cabotagje as-
cendia en 1934 a 244.900 personas, cifra que cas se duplicé en 1939 con un
ndmero de 431.800, y que se mantuvo en un constante crecimiento hasta duplicar-
sede nuevo en 1959 con 966.000 vigjeros. En € comercio exterior, en 1935 lacan-
tidad de mercancias cargadas fue de 6.363.000 toneladas, cifra que se redujo drés-
ticamente en 1940 a 2.714.000 y que toco fondo en 1944 con 1.865.000, para
comenzar asubir timidamente hasta un tota de 7.177.000 en 1959. En cuanto alas
mercancias descargadas, en 1935 ascendieron 5.176.000 toneladas, que se reduje-
ron en 1939 a 2.560.000, para llegar también a minimo del periodo en 1944 con
1.341.000 tondladas, sufriendo un paulatino incremento hasta 1957 con 9.955.000.
Al afio siguiente, alcanzaron la cifra de 14.063.000 toneladas, para disminuir en
1959 a13.410.000. Losvigeros que salieron de los puertos espafioles en 1935 fue-
ron 61.000, en 1939 este cdmputo se redujo contundentemente a 5.000 y despegd
a partir de 1950 con 102.000 vigjeros, para llegar en 1959 a 71.000. El mismo
comportamiento se observé en los pasgjeros llegados a los puertos espafioles des-
de e exterior. En 1935 fueron 65.000 los vigeros llegados, en 1939 tan sdlo
12.000. El despegue no se produjo también hasta 1950, con 74.000 pasajeros aun-
que en 1959 descendieron a 54.000.

Todos estos datos nos indican que frente ala politica autarquica del gobierno,
el comercio de cabotaje no sufrio restriccion algunay siguié un ritmo constan-
te de crecimiento dentro de las pautas ya marcadas con anterioridad ala guerra.
Sin embargo, en el comercio exterior, lapoliticaaislacionistadel gobiernoy los
virajes aperturistas se ven claramente reflejados. En mercancias cargadas no se
alcanzo hasta 1953 las cifras anteriores a la guerra, mientras que en las mer-
cancias descargadas, se lleg6 a estas cifras en 1950. Otro tanto pasaba con los
pasajeros que salieron y llegaron a nuestros puertos. Las cifras de la preguerra
no se recuperaron hasta 1949 y 1950 respectivamente.

Lalabor del Ministerio de Obras Publicas durante la Autarquia se limité a do-
tar alos puertos del dinero necesario para sufragar las obras necesarias. De este
modo, por laley del 17 dejulio de 1947 seincluy6 en los planes de obras de puer-
tosy adquisiciones, las que estaban en curso de gjecucién y aquéllas que se esti-
masen necesarias o urgentes. Aunque la férmula més generalizada por € ministe-
rio para subvencionar estas obras fue la concesién de créditos extraordinarios
para sufragar los gastos de explotacion y los trabajos necesarios en los puertos.
En 1948 (ley 23/12) se concedi6 un crédito de 7.039.455 de pesetas; en 1953 (ley
17/7), 48.646.125 de pesetas; y en 1958 (ley 25/12), 83.267.427 de pesetas.

%8 |ribarren Cavanilles; Nogaes Olano (1953), pp. 190-191.
° Carreras (coord.) (1989), p. 301.
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Otra modalidad que tenia el Ministerio de Obras Publicas de financiar las
obras era permitir a la Comision Administrativa de Puertos que emitiese obli-
gaciones: 1946 (ley 17/7), 100 millones de pesetas; 1948 (ley 23/12) 300 mi-
[lones; 1951 (ley 17/7), 350 millones; 1953 (ley 5/10), 200 millones; y 1955
(ley 20/7), 270 millones. Esta modalidad de ayuda tenia como contrapartida la
insuficiencia de los organismos portuarios para hacer frente a los intereses de-
vengados por estas obligaciones emitidas. De nuevo, € ministerio acudio al so-
corro de las autoridades portuarias emitiendo créditos extraordinarios para €l
pago de los intereses de las obligaciones: 1948 (ley 23/12), seis millones de pe-
setas; 1949 (ley 22/12), 3.774.275 de pesetas; 1952 (ley 20/12), 9.784.500 de
pesetas; y 1953 (ley 22/12): 13.039.375 de pesetas™.

En definitiva, la actividad del sector portuario durante laAutarquia se mantu-
vo dentro de aquellos niveles que €l tréfico general le permitia. Mientras que el
comercio de cabotaje seguia las directrices de la economia interna, € comercio
exterior sufrié el aislamiento inicial del régimen y posterior ligero deshbloqueo,
con el consiguiente déficit de la explotacion portuaria. Pero ahi se encontraba el
Ministerio de Obras Piblicas, dentro de su papel paternalista, para solventar es-
tos problemas aungue fuese mediante decretos extraordinarios o ayudas indi-
rectas.

3.5. Aeropuertos
La explotacién comercial del sector aeronautico comenzoé en la década anterior
al estallido de la Guerra Civil. Durante esta etapa la aviacion se convirtié en una
actividad econdmica rentable, tanto para el tréfico de pasgeros como de mer-
cancias. Fue en este periodo cuando se crearon las grandes compafias aéreas,
con apoyo tanto técnico como financiero aeméan. Unidn Aérea Espafiolainicio
sus actividades en 1927 y contaba con unaimportante participacién dentro de su
accionariado de la empresa alemana Junkers, que era ademés la que le proveia
del material de vuelo. lberig, con participacion de la compafiia germana
Lufthansa, también realiz6 en 1927 su primer vuelo, con la linea Madrid-
Barcelona, que permitia enlazar en la capital condal con lared de lineas aéreas
europeas. Un afio después, en 1928, mediante € Plan de Lineas Aéreas
Subvencionadas, € directorio militar dictamind la creacidn de una Unica compa-
fifa en régimen de monopolio. De lafusion de las compafiias anteriormente cita-
das surgi6 la Compafiia de Lineas Aéreas Subvencionadas S.A. (Classq). Esta
compafiia comenzo sus actividades el mismo afio de su fundacion con la utiliza-
cién del materia de las empresas fusionadas. Tenia su base provisiona en el ae-
ropuerto de Getafe, puesto que ya se estaba construyendo €l aeropuerto civil de
Bargjas. En 1931 & gobierno de la Republica nacionalizé la compafia aérea
Classa, que pasa a ser explotada por € Estado. La nueva compafiia estatal reci-
bi6 e nombre de Lineas Aéreas Postales Espafiolas (LAPE). Esta empresallevd
a cabo unalabor de modernizacion de la flota aérea con € objetivo de aumentar
el transporte de pasgjeros a gran escala. Durante la guerra, LAPE sigui6 funcio-
nando dentro de la zona republicana atendiendo el transporte militar™.

Desde € punto de vista de la organizacion administrativa, se cred en 1927, bgjo
el mandato de Primo de Rivera, e Consgjo Superior de Aeronaticay se estable-

7 Fuente: BOE (Gazeta), afios 1939-1959.
™ AENA (1996), pp. 25-85; Merino (2001), pp. 31-34.
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ci6 e primer Plan de Construccién de Aeropuertos. Al afio siguiente seinstaurd la
Direccion Generad de Navegacion y Transporte Aéreos'y, en 1933, se constituyé la
Direccion General de Aeronatica, que comprendialaaviacion civil, militar, naval
y € servicio meteorol égico. Por Ultimo, en 1937 se cred d Ejército del Aire™

Durante la Guerra Civil lamayor parte de la flota aérea comercial fue utiliza-
da paratransporte y abastecimiento del frente. Pero sin duda alguna, €l aconte-
cimiento mas importante para la aviacion civil de etapas posteriores fue la re-
fundacién por el bando «nacional» de |beriaen 1937. La compafiia aérea creada
por la Republica (LAPE) desaparece y por laley del 7 de junio de 1940 se le
concede a |beria el monopolio del transporte aéreo espafiol nacional e interna
cional paraviajerosy mercancias. Al mismo tiempo, se va formando a personal
espafiol para que forme parte de las tripulaciones, que a partir de 1940 estaran
compuestas por personal nativo. Por otra parte, Franco se asegurd €l suministro
de petr6leo mediante un convenio con la compafia americana Texaco Oil
Company™.

A estas medidas de ordenacion del tréfico aéreo, siguieron otras destinadas a
complementar la organizacion de este sector. En 1942 se cred €l Instituto Na-
cional de Técnica Aeroespacia (INTA), entre cuyas funciones estaban la ho-
mologaciéon de material aeronadutico y comprobar la calidad del combustible.
Este organismo contribuy6 al despegue tecnolégico del sector en Espafiay ba-
jo su trayectoria surgieron nuevas industrias dedicadas alafabricacion tanto de
naves como de componentes aeronauticos (Bressel, Femsa, Hispano Aviacion
S.A., Empresa Nacional de Motores de Aviacion)™.

Esta labor organizadora tuvo también su vertiente legal. Se cre6 en 1939 €
Cuerpo Juridico del Airey, en 1941, el Reglamento para la Red Nacional de
Aeropuertos. Al afio siguiente, la Direccion General de Aviacion Civil actuali-
z0 las normas sobre navegacion civil, y en 1944 Espafia firmo el Convenio so-
bre Aviacion Civil Internacional después de su participacion en la Conferencia
de Chicago de ese mismo afio™. Las bases para el aperturismo internacional del
sector aeronautico ya estaban sentadas.

Cuando se monopolizé lberia, €l Ministerio del Aire pas6 a ostentar un 51 por
100 del capital socia de la compafiia, mientras que la comparfia alemana
Lufthansay Daniel Araoz se repartian €l 24,5 por 100 cada una. Ademés, por la
ley de monopolizacion, € Estado debia subvencionar las lineas aéreas en fun-
cién de los resultados de la explotacion. Para culminar este proceso de control
estatal sobre la actividad aerondutica, en 1940 Iberia se fusiond con Transporte
Aéreo Espafiol (TAE), la nueva empresa pasd a llamarse Compafiia Mercantil
Anénima lberia S.A. El Consejo de Administracién estaba formado por un pre-
sidente nombrado por el Estado y ocho vocaes, dos nombrados por el
Ministerio del Aire, uno por Hacienday cuatro por el capital privado™.

Con la Segunda Guerra Mundia, la falta de carburante afect6 gravemente al
desarrollo de las actividades de Iberia. Ante la delicada situacion de la empre-

2 AENA (1996), pp. 25-85; Merino (2001), pp. 35-36.

7 AENA (1996), pp. 25-85, 87-113, 115-125; Merino (2001), pp. 35-36. Mufioz Sebastian (2001), pp.
41-42; Torres Villanueva (2001), p. 27.

7 AENA (1996), pp. 115-145; Mufioz Sebastian (2001), pp. 41-42.
s AENA (1996), pp. 88-145; Mufioz Sebastian (2001), pp. 42-43.
s AENA (1996), pp. 115-145; Mufioz Sebastian (2001), pp. 44-45.
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sa, €l Estado se vio obligado a otorgarle una subvencién extraordinaria para
evitar la quiebra de la compariia. Aprovechando esta situacién, el INI dio €l pri-
mer paso para incorporase lberia. Por el Decreto de 17 de noviembre de 1943
adquirié €l 49 por 100 del capital que estaba en manos privadas y extranjeras, y
al afo siguiente recibié las acciones que pertenecian al Ministerio del Aire™.
Gracias a apoyo del INI, con una ampliacion de su capita inicia de 12 millo-
nes de pesetas a 90 millones en 1944, |beria amplio la oferta de sus servicios
creando nuevas lineasy diversificando las ya existentes. A partir de 1945 lasre-
caudaciones de la compafiia permitieron su autosuficienciay dejé de depender
de las subvenciones anuales del Estado™. De este modo, se cerr6 lo que se pue-
de considerar la primera etapa de dirigismo politico de la compafiia. En la dé&
cada de los 50 Iberia se consolida y cambia su nombre por «lberia Lineas
Aéreas de Espafia S.A.». Se realizan vuelos Madrid-Nueva York sin escalas y
su flota contaba con € mejor parque aéreo que se podia encontrar. Se incre-
mentd la frecuencia de las lineas europeas y se abrieron nuevas lineas, en espe-
cial con Iberoamérica®.

A pesar del monopolio de Iberia sobre el tréfico regular aéreo, con el Decreto
de 14 de junio de 1946 se abri6 la puerta para la constitucién de compafias que
abordasen €l trafico irregular. De este modo, surgieron Aviaco y Cana. La Com-
paiiaAviaciony Comercio S.A. (Aviaco) nacid en 1945 con €l objetivo detrans-
portar productos perecederos y cubrir aguellos espacios que no estaban servidos
por laofertade Iberia. Aviaco pervivio como empresaindependiente hasta 1955,
fecha en la que se convirtié en empresa publica tras firmar un convenio con €
INI. La CompafiiaAuxiliar de Navegacién Aérea (Cana) fue la primera empresa
dedicada d trafico no regular, fundada en 1946 quebrd tres afios después®.

Otra cuestion que quedaba por tratar era el acceso alos aeropuertos. En julio
de 1945 se aprobd unaley que recogia €l desarrollo de |as carreteras de acceso
a los aeropuertos y que pasd a ser potestad del Ministerio de Obras Publicas.
Hasta ese momento ni el Ministerio del Aire ni el Ministerio de Obras Publicas
tenian competencias sobre estas carreteras, al no estar incluidas en los Planes
Generales de Carreteras del Estado. Con esta ley de 1945 se incluian las carre-
teras de acceso entre las ciudades y |os aeropuertos dentro del Plan General de
Carreteras del Estado que, con caréacter urgente, debia realizar el Ministerio de
Obras Publicas, que seria €l encargado de su construccion, conservacion y
acondicionamiento®.

Con €l elevado incremento del transporte aéreo en la década de los cincuen-
ta, el Estado se vio obligado a modernizar y mejorar las instalaciones de los ae-
ropuertos, cas todos inadecuados para €l nuevo tipo de trafico que se estaba
desarrollando. A finales de 1958 se prepard un Plan Naciona de Aeropuertos
que preveia el acondicionamiento de los aeropuertos de Madrid, Barcelona, Las
Palmas, Palma de Mallorca, Mdaga, Ceutay Melilla, con un importe de 1.490
millones de pesetas, a desarrollar en cuatro afios. Para gestionar este plan se
cred lajunta Nacional de Aeropuertos, dependiente del Ministerio deAire. Esta
Junta debia atender la planificacion y administracion de los aeropuertos. Para
redlizar las obras recogidas por e plan, se cred la Jefatura de Obras de

™ Torres Villanueva (2001), p. 27.

78 AENA (1996), pp. 115-145; Mufioz Sebastian (2001), pp. 54-56.
7 AENA (1996), pp. 115-145; Colmenar (2001), pp. 46-47.

8 AENA (1996), pp. 115-145; Mufioz Sebastian (2001), pp. 49-50.
81 AENA (1996), pp. 125-126; Mufioz Sebastian (2001), pp. 47-48.
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Aeropuertos. De este modo, se iniciaron las obras de los aeropuertos de
Talaverala Real, Salamanca, Son San Juan y otros de menor cuantiaf?. Los re-
sultados de este plan no seria efectivos hasta la década siguiente, cuando el
desarrollo de la aviacion civil comenzé a tomar pleno protagonismo.

Para hacernos una idea de la evolucion del tréfico aéreo basta con acercarnos
a las estadisticas del tréfico de aeronaves, pasgjeros y mercancias en los aero-
puertos espafioles. En 1940 € tréafico de aeronaves ascendid a 10.500 unidades
y a final del periodo, en 1959, esta cifra era de 153.000. En €l trafico de vigje-
ros se observa e mismo incremento, mientras que en 1940 fueron 81.000 via-
jeros los que utilizaron €l servicio aéreo, en 1959 esta suma era de 4.445.000
vigjeros. El punto de inflexion de ambos tréficos se produjo en 1952 para con-
tinuar con un incremento sostenido. En cuanto al tréfico de mercancias, éste fue
en 1940 de 337.000 toneladas y en 1959 de 25.698.000. En este tipo de trans-
porte aéreo la inflexién tuvo lugar en 1948. Este dato demuestra €l distinto
comportamiento del trafico aéreo de vigjeros y de mercancias. El primero estu-
vo més ligado alarenovacion de laflota aéreay cambios de modo de vida, y €
segundo obedeci6 a cambio favorable de las circunstancias internas de la eco-
nomia espafiola®.

3.6. Telecomunicaciones

Las bases de la organizacion de las telecomunicaciones en Espafia durante la
etapa de la Autarquia tuvieron su origen en la dictadura de Primo de Rivera. La
Compafiia Telefonica Nacional de Espafia se cred en 1924 y en esta época se in-
tentd organizar un Ministerio de Comunicaciones que no llegé a crearse hasta
la Republica. Durante esta etapa el Ministerio de Obras Piblicas consiguio que
€l correo llegase a un éptimo grado de socializacion, al igual que €l telégrafo.
Sin embargo, hubo de esperar a después de la guerra para que se diera una ma-
yor utilizacion del teléfono™.

Durante la Guerra Civil, las pérdidas afectaron particularmente ala red tele-
gréfica, mientras que cada bando organizd su propio servicio postal. A medida
gue iba avanzando el conflicto se iban reconstruyendo las infraestructuras. Al
finalizar la contienda se dio paso ala reorganizacion de los servicios de correos,
telégrafos y teléfonos.

La actividad del Ministerio de Obras Publicas durante el primer franquis-
mo, en cuanto a correos se refiere, se centré desde 1940 a 1950 en la reorga-
nizacién del servicio e intentar acomodarlo a las nuevas técnicas. En 1943 se
restablecieron los talleres graficos, a afio siguiente se fijaron las normas pa-
ralaconservacion de los edificios; en 1946 se regul 6 la actividad de | as agen-
cias y particulares sobre temas postales; en 1948 se redactd una circular con
los cuadros de servicios y las funciones arealizar; en 1949 se dictaron nuevas
normas para la confeccion de sellos y rétulos; y en 1950, mediante otra cir-
cular, se establecian las normas por las que Correos y Telégrafos deberian de
regirse. Desde el punto de vista de la generalizacién de lainnovacion técnica,
en 1941 se llegaba a un acuerdo con Iberia para transportar la corresponden-
Cia, y en 1948 y 1949 se fijaban los criterios para el servicio de paquetes por
avion tanto nacional como internacional. Por Ultimo, dentro de la doctrinare-
ligiosa del régimen franquista, segin Orden del 12 de octubre de 1944, se de-

22 AENA (1996), pp. 136-137.
83 Carreras (coord.) (1989), p. 309.
84 Bahamonde (1993), pp. 88-122, 174-187, 207-222; Bahamonde; Martinez; y Otero (1998), pp. 1-2.
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creté el patrocinio de Nuestra Sefiora del Pilar para el Cuerpo de Correos 'y
Telégrafos.

En la década de los cincuenta el Ministerio de Obras Publicas dio paso auna
mejor organizacion del servicio de correos. En 1952 se establecié la normativa
paralas oficinas fusionadas con telégrafos, se fij6 la revision de los precios de
la correspondencia y, también, se autorizo el uso de los boligrafos en sus de-
pendencias. En 1953, mediante laley del 22 de diciembre, se establecié lareor-
ganizacion del Cuerpo de Correos en funcién de las siguientes bases: racionali-
zacion del materid, en especial dd ferroviario; conveniente ordenacion y
retribucién del personal; revision de los reglamentos para encontrar € punto me-
dio entre lasimplificacion y laceleridad de los tramites; y establecer un regjuste
de las tarifas teniendo en cuenta el carécter de servicio piblico del correo y €
nivel econémico general de los usuarios. Por Ultimo, en 1955 se cred el Consejo
Postal, organismo coordinador y consultivo. Asi mismo, dentro de los nuevos
aires aperturistas del régimen, se ratificé en 1959 el Acuerdo de Montreaux
(Suiza) como consecuencia de la Conferencia Europea de Administradores de
Correos y Telecomunicaciones.

En esta década, €l Ministerio de Obras Publicas llevd también a cabo una po-
litica social destinada a la construccion de viviendas para funcionarios de
Correosy de Telégrafos. Segun el Decreto del 10 de agosto de 1955, se cred el
Patronato de Viviendas del Persona de Correos, Telecomunicacion y Caja
Postal de Ahorros. El fin de estainstitucién erala construccion o adquisicion de
los edificios, obras necesarias y € arriendo de las viviendas a los funcionarios.

En cuanto a servicio de telégrafos, el Ministerio de Obras Publicas se encar-
g0 de su reestructuracion después de la guerra. Por ley del 23 de noviembre de
1940 se reorganizo el servicio de telecomunicacion. Segun su articulo 1°, «La
Administracion civil del Estado en la parte referente a los servicios de teleco-
municacion esta a cargo de los Cuerpos de Telecomunicaciones, siendo mision
de éstos, instalar, explotar, inspeccionar e intervenir dichos servicios. En los
que el Estado no explota directamente, solo gercera las funciones de interven-
cién e inspeccion.» En 1945, se suspendieron las concesiones a particulares, en
1952 se reorganizaron | as secciones de la Jefatura Principal y en 1954 se dio pa-
so a la reorganizacion de los servicios: se definian y organizaban aquéllos que
corrian a cargo del Estado. Después de que en 1944 se autorizasen los servicios
de telegramas por teléfono, en 1955 se organiz este servicio para su admision.
En 1958, la Jefatura Principal de Telégrafos pasd a llamarse Jefatura Principal
de Telecomunicacion. Por Ultimo, dentro de la apertura hacia € exterior, en
1956 Espafia se sumo a los comités de la Unién Internacional de Teleco-
municaciones y en 1959 se aprobd e Reglamento Internaciona Telegrafico y
Telefénico, revision del Acuerdo de Ginebra del afio anterior, ademés de ratifi-
carse e anteriormente citado Acuerdo de Montreaux®.

Por lo que se refiere a teléfonos, e rasgo fundamental del Ministerio de
Obras Publicas durante la Autarquia fue la nacionalizacion de Telefonica. La
Compaiiia Telefonica Nacional de Espafia habia sido fundada en 1924 por la
compafia americana I nternational Telephone and Telegraph Corporation (ITT).
Al finalizar la guerra, esta sociedad sufrié el ostracismo del régimen de Franco
gue bloqued sus propiedadesy leimpidio la repatriacion de beneficios. Aunque
cabia la posibilidad de incautar la compafiia, € Ministerio de Obras Pblicas
opto por ley de 14 de mayo de 1945 nacionalizarla, mediante la compra de las

8% Aranzadi (1975).
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acciones que poseia la ITT. De este modo, Telefénica se convirtioé en una em-
presa mixta, en la que el capital privado era mayoritario ademas de nacional.
Por el Decreto de 31 de octubre de 1946 Telefonica gestionaba €l servicio tele-
fonico con caracter de monopolio. Frente a las bases de creacion de la compa-
fifa de 1924, ahora se fijaba €l plazo de concesion por 30 afios, se aumentaba el
canon a percibir por el Estado y se creaba la figura de un delegado de gobierno,
gue aunque sin voto, participaba en los érganos de gestion de laempresa. Entre
1950 y 1955 Telefonica se centrd en establecer un plan de expansion que cu-
briese aquellas zonas a las que la telefonia no habia llegado y, en particular, a
las de mayor densidad industrial, mercantil y demogréfica. Pero la demanda
crecio més rgpido que laoferta, apesar de los esfuerzos del Ministerio de Obras
Plblicas por facilitar la renovacion técnica de las instal aciones®.

Esindicativo el continuo incremento del uso del servicio postal desde 1940
hasta 1959. En 1935 €l total de unidades postales enviadas por habitante era
de 40, en 1940 este nimero se redujo a 23, llegando a ser en 1959 de 79. Es
decir este servicio se triplico durante esta etapa, aunque hasta 1950 no se al-
canzaron los niveles anteriores a la guerra, para pasar a incrementarse de un
modo mas acusado desde 1955, coincidiendo con los grandes movimientos
migratorios tanto internos como externos del pais. Por €l contrario, €l servicio
telegréfico fue descendiendo a medida que aumentaba el nimero de teléfonos
instalados. En 1940 es expidieron 24.780 telegramas dentro del territorio na-
cional, en 1959 esta cifra se redujo a 19.289. Mientras tanto, en 1940 habia
327.075 teléfonos instalados en Espafia, nUmero que en 1959 aumentd a
1.628.429 unidades”.

Por lo tanto, la articulacién de las telecomunicaciones en |la etapa de la
Autarquia dependié de dos factores fundamentales. En primer lugar, la dina-
mica aislacionista del régimen durante la década de los cuarenta tuvo graves
consecuencias para el desarrollo técnico del sector, que a mismo tiempo sevio
afectado por las restricciones de la economia espafiola. De aqui se desprende,
en esta época, la utilizacion del correo y del telégrafo en detrimento de otros
medios mas costosos como €l teléfono. En segundo lugar, con la estabilizacion
econdmica que tuvo lugar a partir de mediados de los cincuenta, las nuevas
tecnologias irrumpieron marcando las pautas del comportamiento de las tele-
comunicaciones en la etapas posteriores. Mientras la actividad postal crecia
lentamente, telégrafos entrd en un letargo del que el beneficiado més directo
fue el teléfono.

4. Balance final

A lo largo de este estudio hemos seguido la actuacion del Ministerio de Obras
Plblicas en aquellos sectores que eran de su competencia. Poco a poco hemos
ido eshozando la cuestion que plantedbamos a principio de este trabajo acerca
de lainfluencia del Ministerio de Obras Publicas, a través de sus distintas atri-
buciones en e conjunto de la economia espafiola. Dentro de un acercamiento
global al tema, si comparamos la relacion de los gastos del Producto Interior
Bruto a coste de los factores con las cuantias desembolsadas por el Estado a
Ministerio de Obras Publicas en € periodo de la Autarquia, nos encontramos
con un elevado incremento de la proporcion de gastos que corresponde a mi-
nisterio. De un porcentaje de gastos del 0,33 por 100 en 1940 se pasaa un 2,8

8¢ Torres Villanueva (2001), pp. 28-29.
87 Carreras (coord.) (1989), pp. 313, 315y 317.
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por 100 en 1959. Es decir, que en este periodo se multiplica por 8,4 larelacion
de las cargas representadas por €l Ministerio de Obras Publicas, cuando € PIB
ac.f. tan sdlo se multiplica por 2,4. Este incremento pone de manifiesto la in-
suficiencia del ministerio durante estos afios que dependia, cada vez en mayor
cuantia, de los desembol sos estatales.

Cuadro 4.1. Relacion del PIB a c.f. y los gastos del Estado en el Ministerio de Obras Publicas
(Millones de pesetas corrientes)

PIB a cf. Ministerio de
Afio Obras Publicas %
Millones de pesetas Millones de pesetas
1940 291.970 969 0,33
1941 295.260 1.080 0,37
1942 310.600 1.256 0,40
1943 313.100 1.596 0,51
1944 324.390 1.651 0,51
1945 296.200 2.439 0,82
1946 322.750 2.621 0,81
1947 326.500 2.810 0,86
1948 324.610 3.036 0,94
1949 326.140 3.465 1,06
1950 335.810 4102 1,22
1951 367.710 4.438 1,21
1952 403.450 4.691 1,16
1953 406.090 5.084 1,25
1954 439.150 6.263 1,43
1955 461.170 7.979 1,73
1956 488.660 11.632 2,38
1957 508.690 11.003 2,16
1958 540.740 14.515 2,68
1959 561.760 15.707 2,80

FUENTE: Elaboracion propia a partir de Carreras (1989), pp. 424 y 557-558.

Esta continua insuficiencia del Ministerio de Obras Publicas nos remite a
andlizar €l gasto de los distintos sectores que o componian. Esto nos permite
esbozar la dindmica que provoco estaincapacidad del ministerio, si bien, no pa-
ra generar beneficios, si para evitar acaparar unos activos que podrian haberse
utilizado en otros sectores productivos. Dentro de las secciones analizadas,
(cuadro 4.2.), se observa que €l mayor gasto lo proporcionan las carreteras, se-
guido por los ferrocarrilesy, en tercer lugar, por 1os puertosy transportes mari-
timos a una distancia mucho mayor. Estas cifras nos indican también los cam-
bios de bonanza econémica. En el momento que €l erario publico contd con



181

Dossier
OLGA MAGIAS El largo despertar: los tiempos de la Autarquia (1939-1959)

Cuadro 4.2. Gasto del Estado
(En millones de pesetas corrientes)

L Puertos y
Ao Ol\;[;rzlssggiig:s Carreteras Ferrocarriles trans,p-ortes
maritimos

1940 969

1941 1.080 420 177 152
1942 1.256 399 168 143
1943 1.596 313 629 162
1944 1.651 438 908 209
1945 2.439 579 102 179
1946 2.621 567 44 175
1947 2.810 606 45 187
1948 3.036 635 73 237
1949 3.465 698 62 248
1950 4102 811 112 359
1951 4.438 832 83 346
1952 4.691 870 92 388
1953 5.084 870 90 381
1954 6.263 1.456 479 376
1955 7.979 1.565 1.789 780
1956 11.632 1.612 2.457 789
1957 11.003 2.062 2.942 808
1958 14.515 4.825 2112 1.263
1959 15.707 3.284 3.464 1.040

FUENTE: Elaboracion propia a partir de Carreras, Albert (1989), pp. 424 y 439-440.

fondos provenientes de la ayuda exterior acometié en primer lugar la acuciante
reforma de las carreteras en 1954, para pasar a beneficiase a afio siguiente los
ferrocarriles de un mayor incremento de los créditos estatales. Como conse-
cuenciade laaplicacion de las medidas reformadoras de 1957 en el sector delas
carreteras, se observa en ese mismo afio lainyeccion de ayuda pablica, que lle-
g6 a méximo en 1958.

La aportacion de las ramas de electricidad gas y agua, construccion y obras
publicas, y transportes y comunicaciones dentro del Producto Interior Bruto
no sufrié grandes cambios a lo largo de este periodo (cuadro 4.3.). El proble-
ma que se nos plantea es determinar qué asignacion corresponde dentro de ca-
da partidaa Ministerio de Obras Publicas. Mientras que la cuota de electrici-
dad, gas y agua se mantiene constante con excepcién de los afios 1946 y
1947, construcciones y obras publicas también acusa la ayuda aperturista a
partir de la segunda mitad de los afios cuarenta, para mantenerse en la década
de los cincuenta préacticamente constante. Por el contrario, transportes y co-
municaciones presenta una continua disminucion de su porcentgje a lo largo
de todo el periodo. Este comportamiento nos demuestra que la insuficiencia
del transporte se acentud a lo largo de este espacio de tiempo, a pesar de las
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Cuadro 4.3. Origen del PIB por ramas de actividad

(en %)
Afio Electricidad, Construccion y Transportes y
gas y agua obras publicas comunicaciones
1940 2,1 5,3 10,2
1941 1,8 4,9 9,5
1942 2,1 4,3 9,3
1943 2,0 4,3 9,3
1944 1,8 4,6 9,5
1945 1,4 41 9,8
1946 4,5 3,6 8,7
1947 4,7 4,6 9,0
1948 1,7 6,3 8,9
1949 1,4 5,8 9,0
1950 1,5 5,0 8,0
1951 1,5 4,4 7,3
1952 1,6 4,5 7,4
1953 2,0 4,8 7,7
1954 1,7 5,0 6,6
1955 2,0 5,2 6,4
1956 1.9 5,4 6,6
1957 2,0 5,2 6,6
1958 2,2 4,7 6,5
1959 2,2 4,5 6,5

FUENTE: Elaboracion propia a partir de Carreras, Albert (1989), p. 568.

inversiones efectuadas en este sector y €l crecimiento que se dio en algunos
grupos de locomocién.

Una vision méas amplia dentro de la economia genera de las funciones de los
distintos sectores que componian las actividades del Ministerio de Obras
Pdblicas nos la ofrece € stock del capital pablico. Solamente contamos con es-
tas estadisticas desde 1955, afio a partir del que la economia espafiola comenzo
a desperezarse después de casi 15 afios de ostracismo (cuadro 4.4.).

El dnico sector que cuenta con un crecimiento sostenido desde 1955 hasta
1959 es @ sector hidraulico, mientras que ferrocarriles, carreteras y aeropuertos
bajan, y puertos se mantiene. El valor a alza de las hidraulicas corresponde con
un sector que comienza a despegar y cuya actividad es fundamenta para €
desarrollo econdmico que se esta gestando en este periodo. El comportamiento
alabagja de ferrocarriles, carreteras y aeropuertos no puede ser més indicativo
de unos sectores que, a pesar de las inyecciones presupuestarias que recibieron,
no pudieron acomodarse a las exigencias de la economia nacional.

Por lo tanto, ¢qué conclusiones podemos deducir de los datos anteriormente
expuestos? En primer lugar, que aquellos sectores que componian las obras pU-
blicas eran muy sensibles a cualquier cambio y desarrollo de la economia ge-
neral. En segundo lugar, €l Ministerio de Obras Publicas siempre adopté una
politica, dentro de sus posibilidades, de apoyar a aquellos sectores més necesi-
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Cuadro 4.4. Capital publico
(Millones de pesetas base 1990)

Sectores 1955 1956 1957 1958 1959
Valor Valor Valor Valor Valor
Hidraulicas 362.571 374.849 396.450 410.461 421.925
Ferrocarril 519.211 527.285 531.328 541.549 547.498
Carreteras 734123 742.896 750.800 759.885 765.398
Puertos 199.496 210.992 216.345 221.218 225.585
Aeropuertos 111.517 110.640 107.424 103.544 99.038
Total del stock 2.698.429 2.771.285 2.833.229 2.896.584 2.953.861
Sectores 1955 1956 1957 1958 1959
% % % % %
Hidraulicas 13,44 13,53 13,99 14,17 14,28
Ferrocarril 19,24 19,03 18,75 18,70 18,53
Carreteras 27,21 26,81 26,50 26,23 25,91
Puertos 7,39 7,61 7,64 7,64 7,64
Aeropuertos 4,13 3,99 3,79 3,57 3,35
Total del stock 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

FUENTE: Elaboracion propia a partir de Sophinet. Fundaciéon BBVA.

tadosy que eran susceptibles de absorber las ayudas of recidas en beneficio pro-
pioy también de generar una corriente de simpatia econémica. En tercer lugar,
no fueron siempre los sectores que recibieron més ayudas aquéllos que origina
ron masriqueza. Aqui entran en juego otros factores como las revoluciones tec-
noldgicas y su aceptacion por una demanda que comenzaba a emerger en la
épocafina delaAutarquia.

Entonces, ¢significd un fracaso la politica aplicada por € Ministerio de Obras
Pulblicas entre 1940 y 1959? Si recogemos € ideario franquista de los primeros
afos en € que se presentaba alas obras plblicas como la panacea de todos o ma-
lesy generadoras de un desarrollo econémico a través de la produccion nacional,
la respuesta no puede ser mas clara. Las obras publicas no fueron el cuerno dela
abundancia con e que sofiaron los idedlogos de la primera etapa franquista. Se
observa claramente que € despegue de estos sectores tuvo lugar a partir de la
ayuda exterior. Ademés, alo largo de todo este periodo €l gasto del Ministerio de
Obras Publicas fue incrementandose de un modo continuo, cuando en realidad,
segun los principios franquistas, deberia de ser este sector un balén de oxigeno
paralaeconomiaen general. A pesar de éllo, € Ministerio de Obras Piblicas aca-
par6 unas inversiones en detrimento de otros sectores econémicos.

Sin embargo, no se puede negar que el Ministerio de Obras Publicas parti6 de
una delicada situacion en la que era necesario un regjuste de todas sus compe-
tencias, @ mismo tiempo que la reconstruccién y reorganizacién de los sectores
basicos. Se intentd racionalizar la explotacion ferroviaria, se pretendi6 paliar €
eterno problema de lared de | as carreteras, se mantuvo como se pudo lainfraes-
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tructura portuariay a sector agrondutico y alas telecomunicaciones se les dotd
de un tratamiento especia a través de los monopolios gercidos por € Estado.
Por ultimo, dentro del sector hidraulico, se busco laintervencion de los capitales
privados vinculados con |os nuevos aires de industrializacion. Como consecuen-
cia de esta politica intervencionista del Ministerio de Obras Publicas, nos en-
contramos con diferentes dinamicas que interfirieron de un modo diferente en €
conjunto de la economia espafiola. Por una parte, dentro del sector ferroviario,
RENFE era por definicion una empresa dedicada a transporte, aungue se centré
més en la reorganizaci on interna que en su objetivo principal, que erael de aten-
der la demanda que este tipo de servicio generaba en la economia espafiola. Se
antepusieron los criterios de la ordenacion interna a los del servicio general. Al
mismo tiempo, €l transporte por carretera se beneficid de este desfase de los
principios ferroviarios, a pesar de las dificultades con las que se contaba en una
red de carreteras anticuaday en laque las Unicas obras que serealizaron, alo lar-
go detodo € periodo, no fueron més que la aplicacion de nuevos pavimentos. La
cuestion vario en e sector aeronéutico y de telecomunicaciones. La naciondiza
cién de las empresas que explotaban ambos servicios, con la presencia de capi-
tal mixto, tanto estatal como privado, confirié a estos servicios un dinamismo
gue pudo, en la medida de su capacidad, responder ala creciente demanda de la
economia y de la sociedad espafiola. Por ultimo, la vertiente hidrogréfica pre-
sent6 la particularidad del apoyo de los grandes grupos de la banca espafiola, en
una simbiosis de objetivos que permitio, cuanto menos, crear una infragstructu-
ra de control de aguasy de produccion hidroel éctrica que sentaria las bases para
el posterior desarrollo del sector a partir de la década de |os sesenta.
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