ERIA, 1992, pp. 165-182

NOTAS Y COMENTARIOS

LA PLANTILLA DE MATERIAL Y TRACCION DE RENFE EN 1945

La plantilla de una empresa que realiza su acti-
vidad a lo largo de miles de km. de lineas férreas,
como RENFE, tiene como rasgo esencial su disper-
sién en multiples centros de trabajo de importancia
muy desigual, pero jerarquizados y agrupados terri-
torialmente.

La complejidad de las funciones, las caracteris-
ticas técnicas del material y la longitud de las lineas
hace necesaria una divisién geogréfica y de servi-
cios para un mejor aprovechamiento de los recursos
que, en la préctica, se traduce en un funcionamiento
independiente de las secciones y en la autonomia de
las zonas. Cuando se fundé RENFE en 1941 las li-
neas se agruparon en tres grandes sectores, herede-
ros del dmbito de las tres compafifas fusionadas,
Norte, MZA y Oeste-Andaluces. En 1944 se realiz6
un ensayo para establecer siete zonas, que se fijo
definitivamente en 1947: Valladolid, Madrid-Ato-
cha, Sevilla, Valencia, Barcelona, Miranda y Leén.
Por su parte, sobre la base territorial sefialada, la or-
ganizacion interna se llevé a efecto en los siguien-
tes servicios: explotacién comercial, vias y obras,
material y traccidn, eléctrico y un departamento
central unificado. Atendian tareas relacionadas con
los viajeros y las mercancias, con el material fijo,
con las locomotoras, vagones y coches de viajeros,
y con la gestidn respectivamente.

La plantilla de toda la compaififa era de unos
110.000 empleados en 1945 para atender unos
13.000 km. de lineas férreas. S6lo disponemos de
los datos correspondientes a la division de MATE-
RIAL MOVIL Y TRACCION para 1945; estaba
integrada por 35.850 operarios, aproximadamente
un 32,5 % del total. El listado incluye una relacién
de centros, el tipo y el servicio a que pertenecen; y
para cada uno de ellos el nimero de obreros, la
profesién y la categoria. Pese a lo parcial de la
fuente, creemos que los datos que aporta son sufi-
cientemente indicativos de la localizacién de los
puntos fuertes de la red ferroviaria pues, allf donde
habia un elevado movimiento de mercancias, se
hacfa necesaria una mayor traccién con la plantilla
correspondiente. No obstante, quedan fuera del tra-
bajo las estaciones de clasificacién y las bases de

la divisién de vias y obras, entre otros centros de
interés.

La atencién de los estudiosos del ferrocarril se
ha inclinado bien por el proceso de construccién de
la red (WAIS), bien por el ferrocarril como sistema
de transporte GOMEZ, ABELLAN), o bien por los
aspectos arquitecténicos y de arqueologia indus-
trial. El papel del ferrocarril como generador de
centros de trabajo desgranados por el territorio, in-
cluso con capacidad para inducir el desarrollo in-
dustrial en algunos nicleos, no ha merecido aten-
cion, y la bibliografia se limita a sefialar los tdpicos
nudos ferroviarios. Sélo en algunas monografias lo-
cales se hace referencia a la importancia del trans-
porte por ferrocarril en la economia de los nicleos
urbanos.

En estas paginas se analiza la localizacién del
personal adscrito al material de traccién y remolca-
do en un momento clave en la reorganizacion de los
ferrocarriles espafioles, poniéndose de manifiesto
una estructura fuertemente jerarquizada y con una
densidad de puntos de servicio elevada. Ademads, el
andlisis pormenorizado de la estructura de la planti-
lla pone de manifiesto que descansa sobre un limi-
tado nimero de profesiones.

La localizacién de las bases operativas (depdsi-
tos, cabeceras, talleres, ...) ha tenido grandes reper-
cusiones sobre las poblaciones en las que se asien-
tan, no sélo por el volumen de empleo que propor-
cionan, sino también, en ocasiones, por ser la tinica
actividad de caricter empresarial de la zona que,
ademds, requerfa mano de obra asalariada fija, fren-
te al trabajo temporero en el campo. En muchos ni-
cleos el ferrocarril era la principal empresa, atn
cuando en muchos casos no rebasase la cincuentena
de agentes. Sélo en dreas industriales como Barce-
lona, Pais Vasco o Asturias los servicios ferrovia-
rios tenfan una presencia menos notoria, aunque
significativa por el elevado nimero de obreros que
empleaban.

El profesor GARCIA FERNANDEZ ha puesto
de manifiesto la importancia que tuvo para Valla-
dolid la unidad de talleres de la Compafiia del Nor-
te desde una fecha muy temprana. A pesar de que
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Fig. 1. La localizacién del empleo de Material Mévil y Traccidn dibuja las lineas y refleja la jerarquizacién ‘de los estableci-

mientos ferroviarios.

estaban dedicados a la reparacién y revision del
material, por su numerosa y diversificada plantilla
constituian una gran empresa industrial, difusora de
mejoras sociales (pagaban salarios més altos, sus
obreros tenian ventajas social:. y posibilidades de
ascender desde el peonaje, catcgoria muy numerosa
que permitia la entrada en Iz ¢mpresa de personal
joven y procedente directam:nte del campo) y de
iniciativas empresariales, pues algunos obreros cua-
lificados y emprendedores crearon sus propias em-
presas metaldrgicas y otros !etifan contratos de obra
con el ferrocarril.

Por otro lado, si los dej:sitos garantizan la do-
taciéon de locomotoras y pcrsonal para asegurar el
servicio y los talleres son la base de las revisiones,
de las reparaciones de envergadura y de las trans-
formaciones del material ya disponible, desde el
punto de vista arquitectonico unos y otros son ele-
mentos clave en las estaciones, incluso en las ciu-
dades, por la superficie que ocupan. Localizados en
las proximidades de los andenes y de los almacenes
o en una zona especifica, los depdsitos con su playa
de vias que se cierra con un hangar de planta rec-
tangular, o el méds espectacular de planta circular
que permite mds espacio de estacionamiento con
acceso directo, proporciona una personalidad pecu-
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liar a la estacion. Si a ellos se afiaden los talleres, su
plantilla numerosa y especializada se explica que
caractericen la funcionalidad de la ciudad donde se
asientan, aspecto que se refuerza de forma notoria
cuando existe un barrio de ferroviarios.

LA LOCALIZACION DE LA PLANTILLA

Los 35.850 obreros de la divisién de Material
Moévil y Traccidn se repartian entre 361 centros que
dependian de 46 depdsitos para la traccidén, 14 ca-
beceras de seccion para el material rodante y 11 ta-
lleres de reparacién diseminados por todo el pais.

Pero los puntos con obreros adscritos a esta di-
visién tenian una importancia muy desigual, pues
englobaban desde la ciudad con varios centros y al-
gunos millares de obreros hasta la aguada o el pues-
to con un sé6lo operario. El personal del servicio de
traccién se distribuia en las lineas en cuatro tipos de
establecimientos jerarquizados segun su papel: el
depésito, la reserva, el puesto y la aguada; el de
material mévil en dos solamente: la cabecera de
seccién y el puesto. A ellos se unen los talleres y
los servicios centrales de Madrid, de cardcter admi-
nistrativo y directivo. Del total de 361, la mitad te-



nia personal adscrito a los dos servicios y son los
que contaban con una mayor proporcion de la plan-
tilla; del resto, 120 estaban ligados sélo a la trac-
cién, 66 al material rodante y los talleres de Clot y
San Andrés que eran independientes del depdsito o
de la cabecera.

Como cabe esperar en una red con centros je-
rarquizados que desempefian, en funcién de razones
técnicas, tareas de complejidad decreciente, una
parte importante de la plantilla se localizaba en los
puntos fuertes de la red viaria, alli donde estaba la
base de un sector de la linea. En efecto, depdsitos y
cabeceras aglutinaban 19.316 obreros y los talleres
8.877; de ello resulta que 28.193 operarios, un 78
% de la plantilla de la divisién, radica en unos 50
centros de trabajo.

Pero este grado de concentracién, miximo en
los talleres definidos como tales, no es el mismo
para las otras dos secciones. Si el depdsito es la pie-
za clave en la distribucién del personal de traccién
a lo largo de las lineas, por tanto de las locomoto-
ras, y en ellos se asientan 3/4 de la plantilla del ser-
vicio (con especial relevancia de maquinistas, fogo-
neros y personal de taller), las cabeceras, en cam-
bio, sélo tienen un 38 % del personal adscrito a ma-
terial mévil, pues las tareas de vigilancia y manipu-
lacién de vagones y coches de viajeros requieren
una dispersién mayor de los operarios, a la vez que
técnicamente es posible realizarlas en centros con
menor equipamiento.

En el conjunto de la red hay algunos centros
que tienen una importancia determinante porque o
bien son base de personal adscrito a la traccién y al
material rodante; o bien retdnen dos o mds estacio-
nes; o bien tienen, ademas, talleres. Madrid, Barce-
lona, Valencia, Zaragoza y Valladolid engloban por
si s6los 14.392 empleados, un 40 % de la plantilla
de la divisién.

Madrid es el centro neuralgico de la red y de-
sempeiia el papel de pivote en la organizacién de
las lineas; a partir de las estaciones de esta ciudad
se distribuyen los demas depdsitos y cabeceras. Su
posicién central en una red radial, se vio reforzada
por la herencia de las antiguas compaiiias que, en
1941, se unificaron en RENFE. Sus estaciones
(Principe Pio, Atocha y Delicias) eran cabecera y
depésito del primer tramo de cada una de aquellas y
su influencia alcanza hasta Valladolid, Alcazar de
San Juan, Arcos de Jalén y Arroyo de Malpartida,
depdsitos que constituyen la primera aureola de re-
levos. Si a ellos se afiaden los talleres y los servi-
cios centrales pertenecientes a esta division, se ex-
plica que en Madrid se asentasen 5.575 operarios,
un 15 % de la plantilla.

Por su parte, Barcelona (con centros en las es-
taciones Norte y Término; en el depésito de Pueblo
Nuevo y en los talleres de Clot —MZA— y San
Andrés —Norte—) era el gozne de las lineas férre-
as catalanas, con una plantilla global de 2.766 obre-
ros. Un papel similar desempefiaba Valencia

(1.809) que es lugar de transito en la linea costera y
término de las del interior. Contaba, ademaés, con
una de las tres bases de automotores que existian en
este momento (las otras estaban en Madrid-Atocha
y en Zaragoza; tenian 33, 176 y 32 empleados res-
pectivamente).

Zaragoza era otro relé en la red, punto clave en
el relevo de traccién por ser lugar de enlace entre
las lineas del valle del Ebro y del interior con Can-
franc y Catalufia y Valencia, lo cual explica su ele-
vada némina de personal, 1.192 obreros. Finalmen-
te, Valladolid debia su importancia a contar con la
unidad de talleres mas numerosa y compleja de la
compafiia (2.413 operarios) a los que se unen otros
637 del depésito, clave en los relevos de locomoto-
ras entre Le6n, Miranda de Ebro y Madrid.

Pero estos centros eran a todas luces insufi-
cientes para garantizar el funcionamiento del mate-
rial mo6vil y de traccién a lo largo de toda la red.
Las locomotoras, de vapor en su mayor parte, ha-
cian los recorridos a baja velocidad (entre 25 y 52
km/h segin tipo de trenes, carga y pendiente). Por
ello, el personal, numeroso, debia distribuirse a in-
tervalos regulares a lo largo de las lineas con el fin
de realizar trayectos recurrentes en una jornada.
Ademds, era preciso adecuar al trazado las condi-
ciones de potencia de un variado parque de las mé-
quinas (las habfa que venian prestando servicio des-
de la inauguracién de las lineas), pues unas eran
apropiadas para el llano y otras para la montafia.
Por ello, los cambios de traccién eran frecuentes;
muchos afios después, en el trayecto Granada-Ali-
cante, el correo diario era remolcado por cinco lo-
comotoras diferentes, con relevos en Baza, Zurge-
na, Alcantarilla y Murcia (MARSHALL).

Por otro lado, el material de traccién y remol-
cado era escaso, lo que hacia indispensable mante-
ner en buenas condiciones las unidades disponibles,
reduciendo al maximo el tiempo de parada a conse-
cuencia de las averias. Ademds, durante la guerra
civil el material sufri6 pérdidas cuantiosas. Segin
un informe de la época citado por TREVOR, de los
74.700 vagones existentes antes de las hostilidades,
se perdieron o se inutilizaron 32.900; de 5.200 co-
ches de viajeros, 3.700 fueron destruidos o queda-
ron fuera uso; y las locomotoras corrieron una suer-
te pareja, pues de 3.146, sélo 1.837 eran operativas.

Ambas circunstancias, relevos en la traccién y
material escaso y fragil, hacian necesaria la prolife-
racién de depdsitos, reservas y puestos donde se
efectuaban los cambios y en cuyos talleres se reali-
zaban las reparaciones que no requerian el despla-
zamiento a los generales.

En el Norte son destacables los depdsitos de
Miranda de Ebro (823 empleados), Leén (807) y
Monforte de Lemos (531), situados en la bifurca-
cién de lineas en cuyo término todavia se encontra-
ban otros de menor importancia (Vigo, Oviedo, Ca-
jo e Irin). Es resefiable el contraste que existe en la
dotacién de personal entre el Pais Vasco y Asturias,
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dos zonas industriales que requieren transportar
grandes tonelajes; sin duda, la densa red de ferroca-
rriles de via estrecha y la ria navegable de Bilbao
explican que sélo la linea de Irdin esté bien marca-
da; mientras Oviedo, con el depésito eléctrico de
Ujo para Pajares, debia atender a varios ramales
con elevada intensidad de trafico, con numerosos
cargaderos y continua formacién de convoyes que
demandaban personal y locomotoras.

En las lineas del sur, Ciudad Real (604 obre-
ros) y Alcédzar de San Juan (691) son los dos prime-
ros depdsitos importantes entre Madrid y las proxi-
midades de Mérida (381) y Albacete (433) respecti-
vamente. Ya en Andalucia, una red viaria relativa-
mente densa, procedente, ademds, de diversas com-
pafiias, que debe salvar dificultades orogréficas, re-
queria un nimero alto de depdsitos y reservas, entre
las que cabe destacar las de Cérdoba-Cercadilla
(803), Sevilla-San Jerénimo (896), Utrera (362) y
Mailaga (1.549), que contaba también con un im-
portante taller.

Pese a la longitud de la linea del Oeste, la baja
densidad de tréfico y un recorrido relativamente c6-
modo por la penillanura precisaban poco personal.
Salamanca (612 obreros) era el depdsito para una
linea que va desde Astorga a Hervas, con el afiadi-
do de los ramales de Fuentes de Ofioro, La Frege-
neda y Avila, 'y contaba con el iinico apoyo de la re-
serva de Zamora. Por otro lado, la ausencia de des-
niveles orograficos importantes y de nicleos urba-
nos en un medio con temperaturas altas en verano,
llevan consigo que de este depdsito dependiese un
considerable nimero de aguadas (nueve) con la
tnica dotacion en cada una de un fogonero de ma-
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quina fija. Arroyo de Malpartida (259), en el em-
palme con la linea de Madrid por Talavera de la
Reina, y Huelva (276), en el extremo sur, comple-
tan la dotacién de este largo trayecto.

En torno a Barcelona confluyen varias lineas
con intenso trafico que requieren numeroso perso-
nal. Por ello, aqui se encontraba una red densa de
depdsitos y reservas para garantizar el relevo y el
mantenimiento de la traccion; entre ellas, cabe des-
tacar las de Lérida (475), Gerona (351), Villanueva
y Geltri (670, con taller), Tarragona (463) y Mora
de Ebro (236), ya en el camino de Zaragoza.

Entre los depdsitos de locomotoras, que son a
la vez cabeceras para el material remolcado, se si-
tuaba una pléyade de establecimientos con una me-
nor dotacién de agentes. Son las reservas, puestos y
aguadas que servian de apoyo para efectuar los re-
levos en la traccidn, el mantenimiento del material
o la formacién de convoyes.

Son varios los tipos de situacién de los dep6si-
tos en la red ferroviaria. Unos se encuentran en los
cruces de lineas importantes; son los conocidos nu-
dos ferroviarios (Miranda de Ebro, Alcdzar de San
Juan, Utrera, Puente Genil, Cérdoba, Monforte de
Lemos y Ledn). Si el de Venta de Bafios no apare-
ce, esto se debe a que la mayor parte de su plantilla
pertenecia a la divisién de explotacidn; quince afios
después tenia 745 empleados, de los cuales sélo
193 correspondian a traccién y material mévil, lo
que le convertia en un depésito de tamafio medio;
otros en la terminal de una linea radial (Vigo, Irin,
Gerona, Huelva, Algeciras y Malaga) o en las line-
as transversales periféricas del Mediterrdneo o del
Oeste (Guadix, Granada, Aguilas, Alicante y Sala-
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manca); un tercer tipo se localiza en las ciudades
con mas de una estacion, en las que coincide, a su
vez, la confluencia de lineas que habian pertenecido
a las distintas compafifas fusionadas en RENFE
(Madrid, Zaragoza, Valencia); finalmente, otros de-
pésitos se encontraban en dreas de gran densidad de
trafico y de lineas (Barcelona, Valladolid, Oviedo-
Ujo).

Ademads de las unidades de taller anexas a los
depésitos de locomotoras, RENFE contaba en 1945
con once talleres localizados en Valladolid (2.413),
Madrid (2.026), Clot (516) y San Andrés (941) en
Barcelona, Villanueva y Geltrd (335), Valencia
(493), Aguilas (228), Almeria (146), Mdlaga
(1.095), Vigo (392) y Villagarcia (233). En ellos se
realizaban aquellas operaciones que desbordaban la
capacidad de los talleres de los depésitos, especial-
mente las revisiones periddicas y el mantenimiento
de las locomotoras y del material rodante. Igual-
mente se efectuaban adaptaciones y transformacio-
nes de las unidades existentes, introduciendo nove-
dades técnicas como nuevos bogies o enganches o
aumentando la potencia de las viejas locomotoras.

Parece que sélo en los talleres de Valladolid se
construfan elementos nuevos, concretamente piezas
de sefiales. El material procedia de fabricantes aje-
nos a la compaiifa como Euskalduna, Babcock Wil-
cox, La Maquinista o Material para Ferrocarriles y
Construcciones y Construcciones Devis, fusionadas
en 1947 para formar MACOSA que construian ma-
quinas; Carde y Escoriaza, CAF, SE de Construc-
cién Naval que fabricaban vagones.

LA ESTRUCTURA PROFESIONAL DE
LA PLANTILLA

El conjunto de la plantilla de la divisiéon de
Material Mévil y Traccion se distribuia en tres ser-
vicios: material mévil (6.399 empleados), material
de traccién (20.216) y talleres (8.877); pero esta di-
visién carece de interés geografico, por cuanto las
operaciones de mantenimiento de las locomotoras y
de los vagones se realizaban en los mismos centros
y por personal de la misma cualificacién y en el
mismo emplazamiento. Unicamente los talleres te-
nian una funcién especifica.

Sin embargo, si es relevante el andlisis de la
estructura de la plantilla de acuerdo con las profe-
siones, una parte de las cuales estd adscrita a un
s6lo servicio. Asi, en el de traccién tenian un peso
especial los agentes dedicados a la conduccién de
los convoyes y al mantenimiento de las locomoto-
ras en condiciones de marcha; son los maquinistas,
fogoneros y encendedores en las locomotoras de
vapor; los maquinistas y ayudantes en las eléctricas
y los conductores de automotor. En total sumaban
8.985 operarios, un 44 % de la plantilla de este ser-
vicio.

Frente a la doble ubicuidad de los primeros,

pues estaban presentes en todos los recorridos y en
los tres niveles de centro, los conductores de auto-
motores radicaban solamente en Madrid-Atocha,
mientras Valencia y Zaragoza-Arrabal, pese a ser
también depdsito, no tienen dotacién de conducto-
res. Igualmente, los maquinistas de locomotora
eléctrica tienen su centro en depésitos situados so-
bre los tramos que estaban electrificados entonces:
Ujo (27 maquinistas y otros tantos ayudantes, elec-
trificado en 1924) para la subida del puerto de Paja-
res; Madrid-Principe Pio (116 y 80 respectivamen-
te) prestaba servicio hasta Avila; Barcelona (86 y
56) en el trayecto a Manresa y San Juan de las Aba-
desas; e Irin (-50 y 68) para atender la traccién has-
ta Alsasua.

Otro grupo de agentes realizaba operaciones
solamente sobre el material rodante. Son los visita-
dores y levantadores (1.112 y 1.004 cada uno, en
total un tercio del servicio), que tienen a su cargo,
respectivamente, la vigilancia del estado de los va-
gones y coches de viajeros y el enganche/desengan-
che de las unidades en la composicién de los con-
voyes en las estaciones, en los cargaderos sobre la
via o en los apartaderos de fébricas y zonas de al-
macenes. Estaban presentes en todos los puestos,
pues sdlo faltaban en tres, y en muchos de ellos for-
maban la totalidad o la mayor parte de su corta do-
tacion.

El resto del personal de la plantilla se adscribia
indistintamente a los tres servicios y realizaba labo-
res de reparacién y mantenimiento del material y de
jefatura y gestion. Ya hemos seflalado que el mate-
rial habia sufrido graves desperfectos durante la
guerra civil, que era escaso (eran constantes las
quejas por falta del mismo en aquellas estaciones,
como las carboneras, donde debia tener una rapida
rotacién ante la imposibilidad de almacenar las
mercancias) y su mediocre calidad daba lugar a fre-
cuentes averias. En estas circunstancias era indis-
pensable una plantilla numerosa y muy repartida en
diferentes bases con el fin de que las unidades dis-
ponibles estuviesen el menor tiempo paralizadas.
En los depdsitos y cabeceras, con retenes en algu-
nas reservas y mas escasos en los puestos, se reali-
zaban las operaciones de mantenimiento, de “par-
cheo y remiendos” como las definfa un informe de
la época, pero también muchos de aquellos tenfan
capacidad suficiente para llevar a cabo las revisio-
nes periddicas de las locomotoras (cada cuatro afios
aproximadamente), si bien lo mds frecuente es que
se revisasen en los talleres principales.

El trabajo en el taller descansaba fundamental-
mente sobre los operarios del metal que suman
13.037, un 36 % de la plantilla de la divisién (6.988
en el servicio de traccion, 1.226 en el de material
remolcado vy 4.823 en los talleres). En cambio, los
operarios relacionados con la madera apenas reba-
saban los dos mil, en un momento en el que vago-
nes, furgones y coches de viajeros de madera debi-
an ser mayoritarios.
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A pesar de que el repertorio de profesiones era
amplio (75 diferentes, algunas con oficiales de 1* y
2% y ayudantes), como es logico, no todas tenian la
misma representacion numérica. Entre los especia-
listas, el grupo formado por los montadores (que en
sus 4/5 trabajaban en los talleres de los depésitos de
locomotoras), caldereros, forjadores, ajustadores y
torneros sumaba 10.460 trabajadores, un 29 % de la
plantilla. Los carpinteros (1.584) era otra profesion
bien representada.

El peonaje era otra parte importante de la plan-
tilla (5.582, 15,6 %) e incluia tanto a los peones sin
mds, como otro personal sin cualificar y a los
aprendices. Pero su importancia no era s6lo numéri-
ca, sino que se encontraban en todo tipo de centros
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FUENTES PARA EL ESTUDIO DE LA GANADERIA INDUSTRIALIZADA

La ganaderia industrializada supone un nuevo
modo de explotacién pecuaria, capitalizada e inten-
siva, que altera las viejas reclaciones agrarias, moti-
vando el surgimiento de otras nuevas de talante
productivo, socio-econémico y espacial que articu-
lan paisajes agrarios distintos, modifican los siste-
mas de produccién y abastecimiento y transforman
el tradicional modelo ganadero. Esta actividad se
caracteriza por un alto grado de capitalizacién en el
que'los medios de produccién se adquieren en el
mercado libre y los circuitos productivos y comer-
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ciales se complican. Las conexiones mercantiles
experimentan una profunda ampliacién, se superan
los limites administrativos y entran en contacto sec-
tores muy alejados entre si, incluso internacionales,
hasta concluir un enrevesado proceso de produc-
cién, transformacién y distribucién que afecta, di-
recta o indirectamente, a diversos subsectores eco-
némicos y proporciona empleo a muchos activos.
La explotacién pecuaria con caracter industrial
es un fenémeno reciente y, como tal, todavia no es
objeto de recuentos sistemadticos e individuales por





