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A finades del sglo pasado, un modesto caderero vaenciano, Miguel Devis Pérez, puso en
marcha un proyecto empresariad flexible capaz de expandirse que, desde 1927, se dirigi6 cada
vez mas ala congtruccion y reparacion de materid movil ferroviario, de ta forma que logro ser
la segunda empresa de fabricacion de materid ferroviario y en 1975, como Materid y
Congtrucciones SA (MACOSA), ocup0 d sexto lugar en € ranking de empresas nacionaes
exportadoras. Nuestro texto, enmarcado dentro de un proyecto de investigacion sobre la
historiaindudtria de las mismas, recorrera sus hitos fundamentales.

1. Losorigenes. del taller familiar alafabrica

A ingancias de Materid y Congrucciones SA., d 11 de marzo de 1953 € Minigterio de
Trabgo otorgd la medalla a Mérito de Trabgo a los trabgadores Francisco Navarro
Navarro y Jose Civera Sanz “ por haberse comprobado la lealtad y constancia laboral
giemplares’ . Efectivamente, aquella merecida recompensa a mas de cincuenta afios de
vinculacion a la empresa hoy nos permite conocer, a menos, d rostro de agunos pioneros
gue acompafiaron los primeros pasos del tdler de cadereria que fundd Miguel Devis Pérez
alapor € afio de 1891. Las paabras que € Director Generd de Materia y Construcciones,
Pedro Raurell, pronuncio en dicho acto nos permiten conocer indicios sobre los origenes de
edta empresa alln mas valiosos dado que disponemos de muy escasa documentacion d
respecto:

“Nuestra industria nacié en la mente de un obrero modesto y, con medios modestos
también, vio la luz un taller de caldereria que se fue desarrollando al soplo de un afan
tenaz e insuperable. Desde los primeros afios de su existencia, aquel obrero, Miguel
Devis Pérez, contd con la colaboracion y estima de unos mozal betes, en cuyo grupo se
hallaban nuestros homenajeados. Aquella naciente familia fecundizo tanto que de un
pufiado de obreros y aprendices, acaudillados por un novel patrén, llenos todos de fe'y
buena voluntad ha surgido una familia hoy numerosa...”

Nacido en Alboraia, un 28 de abril de 1863, sus padres fueron Migud Devis (naturd de
Albuixech) y Maria Pérez, propietarios de una modesta herreria o cerrgeria, habitua en estos
pueblos agricolas, en la cud daria sus primeros pasos y gprenderia los rudimentos como
metal Urgico, hasta que en 1877 fue a buscar fortuna a Vaencia, en los taleres metaUrgicos
del vigo camino d Grao. Miguel Devis y su compafiero, José Noguera Chulia, deciden
edtablecerse en € Camino de Barcdona (actua Avenida de la Conditucion de Vaencia)



abriendo dli, en 1891, unos talleres: habian nacido los “grandes’(asi vendia su propaganda
comercial) Taleres Devis-Noguera, que en 1897 contaba ya con un edificio de tres plantas
para oficinas, dos naves para los tdleres, diversos dmacenes y la fundicion. Todo un
complegio industrial especidizado en caldereria gruesa de hierro, construyéndose calderas para
maquinas de vapor de todos los tamafios y sstemas. Todavia hoy los restos arqueol gicos
industriales de aquel comple o, conservados excelentemente y estimados por 10s responsables
de la escuda taler que desde 1992 ocupa sus solares, nos permiten vidumbrar como eran
aqudlos taleres de congtruccion de maguinaria de findes de siglo.

Antes de la Primera Guerra Mundia Migue Devis recupera € control financiero tota de la
empresa, congtituyendo una nueva sociedad € 4 de mayo de 1911 bgjo la denominacién de
Devis e Hijos. Las caracterigticas de su produccidn, dirigida fundamentalmente a un mercado
interior y local, no sufrid graves trastornos durante la gran guerra. Pero también la Stuacion
bélica beneficid sus pedidos, en los que habria que incluir, por vez primera, caderas para
locomotoras y los trabagjos, desde 1922, de congruccion de materiad movil ferroviario,
vagonesy furgones. En todo caso, en € contexto fabril valenciano de aquellos afios, consolidd
su presencia en la produccién de cadereria gruesa, estando entre las grandes empresas
vaencianas que surgieron a caor de laexpangon indudtria que generd la guerra, como fueron
la Union Nava de Levante, la Compafiia Vadenciana de Cementos Portland de Buiiol o la
Compafiia Siderargica dd Mediterraneo. Migud Devis Pérez fdlecio € 28 de noviembre de
1928. Sus hijos habian formaizado un afio antes, & 27 de mayo de 1927, una nueva sociedad
bgo € nombre de Hijos de Miguel Devis, que aparece registrada por vez primera en la
Camara de Comercio y Navegacion de Vaenciade aquel afio.

Aunqgue € objeto de la indudtria declarado siguiera sendo la cadereria gruesa, 1os nuevos
rectores de la fébrica ya estaban pensando en la ampliacion de sus campos de produccion y
es muy posible que no por primera vez dirigieran su atencidn a la congtruccion de materid
ferroviario, donde afios mas tarde comenzarian a despuntar, hasta convertirse en la segunda
industria naciond en dicho sector. Concretamente, bgjo la direccion de Miguel Devis Ahuir,
hijo mayor, con la gerencia a cargo de Daniel y como director comercid a Francisco, los
Devis iniciaron en 1927, segln algunos autores, los primeros trabgjos de construccion de
materid ferroviario movil, aunque cuando la empresa se convierta en condructora de
locomotoras de vapor es entre 1932 y 1933, con un cierto retraso, y aprovechando €
creciente mercado naciond ferroviario que potenciaron las autoridedes mediante la
promulgacion del Egtatuto Ferroviario y la creacion de la Cga Ferroviaria dd Estado que
permitié alas compafiias ferroviarias la posibilidad de financiar sus compras de materiad motor
y movil afirmas nacionales, pero € reparto oligopolizado de los concursos publicos degjaron
muy pocas oportunidades a las empresas nuevas. Los Devis se iniciaron, pues, en la
congtruccion ferroviariad final de una época dorada para las congtructoras naciondes, y en €
contexto politico y socioecondmico de los afios treinta, 0 que determinaria, de forma
evidente, como veremaos a continuacion, la nueva orientacion estratégica de laempresa.

El 2 de enero de 1929 la empresa moderniza definitivamente su entramado juridico
congtituyendo la firma Congrucciones Devis, Andnima SA., y abandona definitivamente las
ya obsoletas instalaciones del Camino de Barcelona por otras, més amplias y capaces para e
nuevo rumbo que pretende tomar la firma. Operacidn gque se culmina este afio, aunque la
compra de los terrenos en la Camino Real de Madrid, traste tercero, nimero 107, se remonta
a 1922, y la primera indadacion en firme, productivamente hablando en relacion con la



produccion y reparacion de materia ferroviario, a 1927. La cercana Estacion del Norte,
congtruida entre 1906-1917, les habia sefidado claramente la geoestrategia comercid de su
empresa puesto que su emplazamiento, junto a la linea de Vadencia a Madrid, les permitio
disponer de apartaderos de fécil acceso que comunican la red ferroviaria de aquel momento
en la ciudad de Vdencia con d corazén mismo de sus naves. Seguin testimonios de época la
nueva factoria tenia d aspecto de muelles y depdsitos de materid ferroviario: “montones de
traviesasy carriles, gruas ingentes, vias emplazadas que entran en los cobertizos y salen
al exterior, entre placas giratorias y puentes movedizos, que sirven para trasladar de
una linea a otra vagones y locomotoras... Aca y alla hay cantidades enormes de
primeras materias. hierros y aceros en planchas y lingotes, madera apilada bajo
tinglados... y dentro, en los galpones, maquinas, muchas maquinas, de carpinteria, de
ebanisteria, de metalurgia en todos sus aspectos. tornos, fregadores, cepilladoras,
taladradoras, martinetes de forja, remachadoras hidraulicas, hornos, troqueles, y un
sinfin de herramientas y una fortuna en moldes de acero para embutir y troquelar las
piezas....”

A gue fuera este & ambiente fabril intenso y cadtico de Congtrucciones Devis entre |os afios
1929 y 1932 ayudo, sin duda, los importantes pedidos que La Compafiia del Norte redizase
a la empresa. 660 vagones de diversos tipos, y cien furgones metdicos para sus trenes
eléctricos. Materides entregados, ademas, en € tiempo récord de catorce meses y con un
vaor cercano alos seis millonesy medio de pesetas.

Nos encontramos agui, por vez primera, con una de las caracterigticas que dan un
daguerrotipo muy nitido de la trayectoria industrid de esta empresa, esto es, pedidos
importantes y con premura de tiempo de entrega, que se combina inevitablemente con otros
tiempos de trabgos menos intensos. El resultado era una plantilla especidizada y numerosay
sempre lista para atender las puntas de produccion y demanda.

A las cantidades antes sefid adas habria que unir los importantes encargos de la Compafiia de
Tranvias y Ferrocarriles de Vaencia (C.T.F.V.) para los que carrozd y equipd los coches
automotores 13, 14 y 15, de la serie de los conocidos bujias y méguinas eéctricas para los
sarvicios de mercancias que los operarios de C.T.F.V. por su hechura compacta y solida
denominaron “tanquetas’. Para aumentar la frecuencia de trenes en la red ddl norte de
Vaencialaempresa contrat6 la adquisicion de nuevos automotores eléctricos a la firma Devis,
en concreto un lote de cinco coches que, los avatares de la guerra civil, hicieron que su
entrega fueraen 1938.

Las grandes cifras que aportaba la propia empresa hablan de una cartera de construccion y
reparacion, entre los afos resefiados, de tres mil unidades para los servicios moviles
ferroviarios entre coches, vagones, ténderes, furgones, coches correos, tranvias, automotrices,
etc. Ateniéndonos a estos datos es este un periodo de expansion de la firma que se tradujo,
como no podia ser de otra forma, en un crecimiento de sus instalaciones que ocupaban unos
cincuenta y cinco mil metros cuadrados de los que en una primera fase estarian edificados
unos treintamil.

2.Delacrisisdelosanostreintaalaguerracivil



Sobre la primera andadura de la empresa en esta nueva etapa disponemos de los datos
procedentes de un informe sobre & momento que atraviesa la industria valenciana fechado en
abril de 1930. En d, tras |os gigantes industrides de aguel entonces, la Compafiia Siderurgica
del Mediterrdneo y la Unién Naval de Levante, productora en agquella época de importantes
cantidades de materid ferroviario, se cita a Congrucciones Devis como dedicada “a la
construccién de material de transporte y metalurgia” y con un capitd socid que ya
entonces dcanzo los sais millones de pesetas. Como ya hemos sefidado su especidizacion,
por entonces, es € materid rodante ferroviario, pues su inicio en la congruccion de
locomotoras todavia no se habia producido a gran escala.

Igudmente sefida dicho informe que sus primeras maerias primas son naciondes y su
mercado es, asi mismo, naciona. El nimero de obreros de la empresa dcanza los 240,
notablemente e més ato en relacion con la mano de obra empleada en € resto de los taleres
de congtrucciones metdicas de la época. La utilizacion intensiva de la mano de obra, que se
acentuaria de forma vertiginosa en la década de los cuarenta, es una de las caracterigticas
bési cas de esta empresa que la conjugaria con bienes de equipo esencides y muy duraderos.
Un buena prueba de élo es d dato de que en 1963 todavia existian un 11% de maquinaria
ingtalada en la década de los afios veinte y treinta.

Segun € mismo informe la capacidad maxima de produccion de la firma se situaba en 9.050
toneladas en vagones de todo tipo y en 600 tondadas en trabgos de metalurgia, aunque las
cifras normaes son més modestas. 4.525 toneladas en vagones y 300 en metdurgia El
volumen de ventas, seglin la misma fuente, acanzaba los cinco millones en la produccion de
materia ferroviario y uno en € resto de trabgos. Como puede observarse € arranque de la
década de los treinta, en € contexto dindmico del conjunto de la economia vaenciana durante
la dictadura de Primo de Rivera, fue muy pogtivo para la empresa, aunque comenzd a
desfigurarse unos afios después como consecuencia de la criss mundid. La lenta caida de sus
beneficios durante estos afios modificd, Sn embargo, escasamente las actitudes y edtrategias
empresariales de los Devis, |0 que avala nuestra tesis de una pardisis edtratégica de lamisma
ante € Unico adversario que reconocian: la fata de pedidos. Habra que esperar hasta la
década de los cuarenta cuando, junto a la tradiciona produccion de materid ferroviario, los
nuevos duefios de la firma inicie una ampliacion hacia otros mercados y otros productos. El
aho 1932 es € comienzo de lo que la memoria de aguel afio denomina, de forma harto
expresiva, “el agobio industrial”. Ese mismo afio Migud Devis definia la Stuacion de este
modo alos redactores de Blanco y Negro:

“Al principio (en los talleres) solo se elaboraba caldereria gruesa, pero con e tiempo
hemos tenido que evolucionar al lado de las modernas transformaciones. Ahora
estamos preparados para construir como ustedes han visto, locomotoras, coches y
vagones de todas las clases, y ademas puentes, armaduras y entramados metalicos,
depdsitos y tuberias de chapa para saltos de agua, fabricas completas de extraccion de
aceites de orujo... en fin, hasta carpinteria para construcciones y muebles de
ebanisteria. Hemos hecho y estamos dispuestos a fabricar de todo... o Unico que hace
falta esrecibir encargos.....”

Segln @ Registro Mercantil Construcciones Devis estaba dedicada a la caldereria gruesa de
hierro, congtrucciones metdicas, congtrucciones y reparacion de materid ferroviario, fijo y
mavil, y de traccion, forja, estampacion y carpinteria mecénica Desde esta versatilided
indugtrid la empresa intentd afrontar la década de los afios treinta (“gestiones por lograr



trabajo que aun en condiciones poco remuneradoras nos consiente mantener el actual

tren de capacidad productora en espera de favorables reacciones industriales’), pero, a
nuestro entender, con una perspectiva bastante defensiva y en espera de que cambiase €

contexto econdmico y politico. Ante las dificultades de pedidos una empresa de smilares
caracteristicas como la que estamos estudiando, nos referimos a la Maguinista Terrestre y
Maritima de Barcelona, la misma optd por la estrategia de buscar nuevas fuentes de trabgo,

en su caso la congtruccion de maquinaria textil. La direccion de Congtrucciones Devis intentd
afrontar la Stuacion ganando tiempo con “un aquilatamiento de los gastos generales, la
presién para cancelar descubiertos y la persistencia para gestionar trabajos’. El

encargo de cinco locomotoras por la Compafiia del Oeste es otra de las claves para mantener

un grado aceptable de produccién y ofrecer aquel afio, todavia, unos beneficios de 100.402
pesetas. El citado agobio indudtrid era ya una amenaza red y tota d futuro inmediato de la
empresa cuando € abandono de los proyectos de renovacion de materia ferroviario y de
congtruccion de nuevas lineas fue un hecho consumado. Y la conclusidn de la memoria, ahora
g, eraradica: "renovacion inmediata o hundimiento inaplazable”.

La renovacion edratégica de la marcha de la empresa en que pensaban sus duefios y
direccidon apuntaba a la congtruccion masiva de grandes locomotoras, materia que deberia
absorber |a fata de trabgo en otros sectores y relanzar la actividad de la misma en su
conjunto. Este disefio estratégico de la empresa seguird presente cuando € comité de fébrica
se haga cargo de la fébrica en 1936 expresandolo claramente en los sguientes términos: ‘1a
produccion de proyectiles no debe perjudicar la marcha de la construcciéon de
locomotoras eléctricas que podia ser € Unico peligro para € paro obrero” . En diciembre
de 1933, con motivo de la verificacion de las pruebas de las cinco locomotoras de vapor, de
las sSiete que llego a congtruir entre 1932-1939 la casa Devis, del tipo 4-8-0, con distribucion
Lentz, Sin resortes, de 108 toneladas en vacio cada una de ellas y destinadas a la Compafiia
Naciona de los Ferrocarriles del Oeste de Espafia, formando en sus series los nimeros 1011
a 1015, reunié a toda la prensa vaenciana, que, junto a un gran nimero de autoridades
aggtieron d acto, pues eran las primeras de esa clase que se congtruian en nuestro pais. El
encargo de congtruir 24 locomotoras eléctricas y 6 mas de vapor no cugé y aungue en 1935
entregaria las dos restantes locomotoras para la misma Compafiia del Oeste, con los niUmeros
1.029 y 1.030, los beneficios registrados € afio de 1935 son de 20.132 pesetas, y las deudas
y los gastos seguian la curva ascendente y la liquidez empezaba a ser cero... Este es €
contexto financiero y empresariad en que se desenvolvia Congtrucciones Devis cuando estalo
lagueradivil.

Tras la incautacion de la empresa por € comité de fébrica d mismo ordena d blindge de
varios vagones destinados de forma urgente (“y gratuita’, como se encarga de remarcar la
Memoria de la Empresa de 1937) a las milicias del Frente Popular. Llama la atencion, Sin
embargo, como a pesar de que la empresa, desde septiembre de 1936, dedica una atencion
preferente a la fabricacion de proyectiles (cien diarios, produccidn que luego incrementa) sus
nuevos directores no pierden de visa que d objetivo prioritario de la empresa es la
construccion de locomotoras 0 cudquier tarea entorno a la congtruccion y reparacion
ferroviaria puesto que dlo “podia ser e Unico peligro para € paro obrero”, preocupacion
central alaviga de la marcha de la empresa en los Ultimos afios. En septiembre de 1936 una
delegacion de la féorica se tradada a Madrid, entrevistdndose con € presidente del Consgjo
Ferroviario y d director de Industria para requerir urgentemente que € material que estaban



esperando de Euskalduna pasase por Port - Bou como materia de transito y asi no pagar
aduanas e incluso que se requisase un barco para traer € materia imprescindible “para que
no se parase la fabrica”.

S las dificultades de suministros de cobre paralos proyectiles y la escasez de materiales como
aceites, carbon para la fragua y barras de hierro detienen la produccion, sin embargo, en
algunas otras secciones fue especidmente intensa: por gemplo, en diciembre de 1936 los
documentos recogen € esfuerzo redizado en la seccion de carpinteria para terminar coches-
correos, donde e llegaria atrabgjar hasta toda la semana més de ocho horas. En definitivala
lentitud en lograr suministros en la cantidad adecuada y a tiempo eternizaban los trabgos y
obligaban a recurrir incluso, como sucedié en mayo de 1937, a recoger toda la chatarra
dispersa por la empresa para su fundicion o ha solicitar d gobierno que se traigan los
materides que fatan para terminar las locomotoras desde Inglaterra 'y que la Administracion
“se haga cargo de la diferencia por cambio de moneda de dicha compra”. En diciembre
de 1937 “d encargo de tres cuerpos cilindricos de locomotora no se puede realizar en
caldereria s no nos mandan material” . Las dos Ultimas locomotoras entregadas a la CNF
tendrén igualmente tremendas dificultades para ser cobradas, dedicandose desde 1938 la
empresa fundamentamente no a la congtruccion sino a la reparacion de vagones y materid
ferroviario rodante.

3. Construcciones Devisdurante el primer franquismo

Findizada la guerra, d 21 de abril de 1939 los propietarios recibieron @ volante de las
autoridades militares franquistas por d cud se le devolvia oficidmente la fabrica, pero
obligando por orden expresa de la Jefatura de Fabricacidon, a que una pate de las
ingtaaciones sguiera dedicada a la fabricacion de municiones, concretamente de proyectiles
paa la atilleria S la vigilancia politico-burocréica dd mundo industria fue una de las
caracterigticas del nuevo régimen mas persstentes, €llo afectaria epecia e intensamente alas
ingtalaciones de Congtrucciones Devis d estar dedicadas, ahora en parte, a la industria de
guerray alareparacion de materia ferroviario, ambas cuestiones de caracter estratégico para
las autoridades franquistas y su modelo autarquico-bélico. Tras “evacuar los elementos
ajenos a nuestra industria y reagrupar la dispersa maquinaria por especialidades’ , € 15
de mayo de 1939, d sefidlado Afo de la Victoria, se abrieron de nuevo las puertas de
Construcciones Devis. Una vez més tendremos que recurtrir a los floridos discursos de Pedro
Raurdll paratradadarnos a aguellos duros tiempos:

“Resultaba una labor ingente para tan reducida plantilla, para tan escaso capital, para

tanta escasez de materiales, por la desorganizacién con que al finalizar la guerra
tropezaba la industria nacional y, finalmente, tan dificil la ayuda financiera cuando la
economia nacional pasaba un duro trance, que solo con e esfuerzo continuado y
gigantesco de todos cuantos constituiamos aquel limitado equipo, se podia espera €l
milagro de una répida reorganizacion de los servicios de esta industria y de una
ordenacién de esfuerzos que permitieran atender los urgentes apremios de los
transportes ferroviarios nacionales, devastados y desorganizados por nuestra guerra” .



Eran las palabras dd director generd Pedro Raurell pronunciadas un 14 de octubre de 1954,
d sale concedida la Encomienda dd Méito Civil, y que retratan bien “d esfuerzo
continuado” que tuvieron que redlizar los trabgjadores de Construcciones Devis en agquellos
primeros meses de la dificil posguerra

Es patente pues, por un lado, que la utilizacion militar de parte de las ingtdaciones, que
prosguid meses después de la findizacion de la guerra, y la viga meguinaria y la
desorganizacion ala que dude reiteradamente Raurell, tanto técnica como adminidretiva, que
no su descapitaizacion o los dafios en su infraestructura, dificultaron enormemente la puesta
en marcha de lafactoria. Asi pues, laempresainicié su nuevo ciclo dedicandose plenamente a
U epecidizacion: d materid ferroviario. El contexto parecia propicio, pero los nuevos
tiempos traian otros protagonistas e intereses. En 1941 d Edtado franquista rescato los
ferrocarriles que absorbieron las principaes partidas de inversion publica durante estos afios.
Habia nacido RENFE pero las dificultades en que se desenvolvia Congtrucciones Devis, su
utillgje escaso y anticuado, € duro trabgo de la plantilla, cas artesand o con la magquinaria de
los afios veinte y treinta, explicaria la escasa participacion de la firma durante estos primeros
afios en la reconstruccion ferroviaria: ocho locomotoras de vapor d afio reparaba, tres coches
y laya no tan minima cantidad de 170 vagones. La especidizacion en reparacion de vagones
de lafirma, de menor complicacion técnica, nos describe también las dificultades para retomar
los niveles productivos anteriores ala guerra civil

Edta Stuacion de estancamiento y atonia productiva, més patente alin ante las crecientes
exigencias dd sector ferroviario y laimposibilidad de autofinanciacion, y € estrecho y peculiar
mercado de capitdes y contratas que surgio tras la victoria franquista, caracterizado por
privilegiar las conexiones paliticas y privadas con las nuevas autoridades, obligarian a que los
directivos y patronos de Congtrucciones Devis SA. terminaran gporoximandose a un proyecto
industrial mas ambicioso y conectado con € nuevo poder como fueralos Villadongay d grupo
financiero e industridl BANCOR. De todos modos la participacion de la empresa en € sector
de reparacion de materia movil ferroviario es entre 1939-1945 verdaderamente notable, mas
de 5.940 vagones, sendo la segunda empresa naciona de las 45 existentes.

El 30 de septiembre de 1941 llega la primera ampliacion de capitd y la revitdizacion de la
empresa. El 3 de marzo de 1943 la Compafiia de Tranvias y Ferrocariles de Vadencia
participa en € accionariado de Congtrucciones Devis SA. de forma mayoritaria. La compra
por los bancos dd capitd 0 la cartera de valores de las empresas no era suficiente. El
Sguiente paso seria crear una nueva sociedad y, con € dominio tota en € momento inicid,
repartirse e Consgo de Administracion. Estrategia que se desarrollo de forma perfectaen €
caso que nos ocupa, € de Construcciones Devis SA. Con la nueva ampliacion de capitd del
12 abril de 1943 de Construcciones Devis (que ahora dcanza los quince millones de pesetas)
s conformaba un nuevo Consgo de Adminigtracion de la firma cuya presdencia
correspondia ya a uno de los hombres fuertes del Banco de Vaencia, perteneciente a grupo
BANCOR, Joaquim Reig Rodriguez. El Consgero Delegado serd ahora € hermano de
Ignacio Villdonga, Juan Villdonga Villdba Los tres hermanos Devis se mantienen alin en
Consgo. Las gestiones personales de los nuevos directivos serian determinantes para €
relanzamiento de la empresa que pasara a reparar, por gemplo, cerca de un millar de vagones
y 15 locomotoras de via estrecha, entre 1942-1943, cuando los afios anteriores € nimero
sencillamente habia sido cero. El nuevo equipo directivo mantuvo en la Direccion Generd a
Pedro Raurell Pujol, cargo que seguird manteniendo hasta su muerte, € 15 de diciembre de



1958, y que fuera € verdadero edtratega indudtridl y manager de la firma. Signo de los
nuevos tiempos, se condtituye por vez primera una direccion técnica que se encarga d
ingeniero Jose Capmany Arbat.

Es en esta etgpa de expansion cuando Congtrucciones Devis SA. fusona a la firma los
talleres metaUrgicos de Alcazar de San Juan, que con una extension inicia de 38.000 metros
cuadrados y un empleo de 350 trabgjadores, se dedicara especidmente a la reparacion de
vagones-cubas y vagones, con més de dos mil unidades congtruidas entre 1943-1946.
Congtrucciones Devis SA. participa plenamente en la Agrupacion de Congtructores de
Vagones, agrupacion empresarial que por estos afios de encendida autarquia, donde la
méxima aspiracion de los sectores productivos es bastarse asi afirmaria con indismulada
satisfaccion y dirigiéndose d “Caudillo” que en su sector productivo “nos bastamos a
nosotros mismos’. Sin embargo, las licencias y patentes con que cuenta la firma es ya un
elemento importante y a resdtar: explota en exclusva para nuestro pais de la licencia de
congtruccion de coches metdlicos, tranvias, trolebuses, etc. de la Fabrique Suisse de Wagons
et d ‘Ascenseurs SA. La construccion de locomotoras eléctricas se redliza en colaboracion
con la sociedad Secheron, también suiza. Dicha firma facilito la ingdacion en Vdencia de un
moderno horno eléctrico, con regulacidn automética para la fabricacion de acero moldeado y
la patente de un arenero inobstruible para locomotoras y unas vigas de ama llena, con dtura
variable, para badtidores y puentes-gruas. En 1946 se inga6 en la factoria de Vaencia un
nuevo carro transhordador para mangar locomotoras de hasta 150 toneladas de peso, con o
gue la fisonomia de la fébrica ha cambiado y ahora 9 indica patentemente la fundamenta
produccion de locomotoras a que estaba dirigida la empresa, manteniendo su produccion en
caddereria gruesa (con una mano de obra muy especidizada y veterana), e iniciando una
diversificacion de la produccion de los taleres principaes hacia la construccion de maguinaria
no so0lo de vapor, maguinas-herramientas o agricola sino también maquinaria auxiliar para la
congtruccion naval (contando en este caso con lalicencia también exclusiva para Espafia de la
licencia de la firma suiza Etablessements Labodiere SA), e ementos de elevacion y transporte,
gparatos para la industria quimica, elementos metdicos para construcciones, etc. El taler de
mecanizacion incrementd su superficie entre 1947-1957 en més de ocho mil metros
cuadrados como resultado de dicha expansion.

Edta etgpa estara marcada por la utilizacion intensva de una mano de obra: hasta 1.300
trabgjadores tuvo la plantilla, crecimiento vertiginoso, recuérdese que eran solamente 240 a
acabar la guerra civil. La cdlidad y cantidad de la produccion, en esta etgpa, dependio
totalmente de la habilidad e inteligencia dd obrero, de su trabgo a destgo (que sempre
otorga un cierta libertad a los trabgjadores ) y dd mantenimiento de una peculiar cultura de
taller donde las brigadas de trabg adores en que estaba organizada las diferentes secciones de
produccion tenian una gran autonomia para“ arreglarsdas’.

Todo ello cambiara en 1953 cuando la empresa introduzca la OCT, primero en los taleres de
Barcdlona y pogteriormente en 1958 en los de Vdencia. En definitiva esta empresa navegd
bien por las aguas de una economia fuertemente intervenida, en las cudes a la fdta de
competidores externos habia que tener muy presente la burocraciay 1os buenos contactos con
la Adminigtracion. De esa forma fue ganando posiciones en @ ranking de empresas
productoras de materid ferroviario.



4. Material y Construcciones. nacimientoy consolidacion

El 31 de diciembre de 1947 se fusionaron Congtrucciones Devis SA. de Vaenciay Materid
para Ferrocarriles y Congtrucciones SAA. de Barcelona. La congtitucion bgjo € control del
Banco Centrad, del Banco de Vdenciay del Banco Santander de un gran grupo industria
metadrgico capaz de atender la demanda no solo ferroviaria sSno de condruccidon de
elementos para obras hidraulicas (turbinas, compuertas, vavulas, tuberias forzadas), de
edructuras metdicas, grlas y puentes, de maquinaria agricola, €tc... era una operacion
indugtrid que pretendia, tras acabar € impulso econdmico que la recongtruccion tras €
conflicto bdlico, dar respuesta a la primera ola indudridizadora y de consumo que se
desarrollaria en la década de los cincuenta. Y ala vista de la evolucion de la facturacion para
el periodo que estudiamos lo lograria pues paso de 146 millones en 1948 a més de 693
millones en 1957.

Habria que sefidar, sn embargo, que este grupo industrid no formdé pues una industria
especifica de materid ferroviario dentro de las industrias espafiolas de transformacion, Sno
més bien dedicd una parte fundamenta de sus actividades a la congtruccion de este tipo de
materiaes pero también de otros, logrando como veremos, un ato grado de diversificacion.

La nueva firma, Materid y Congtrucciones SA., desde @ principio mantuvo estrechos
vinculos y se encontro representada en |os Consgjos de Administracion de varias firmas como
la Unién Nava de Levante o los Taleres Nuevo Vulcano, de Barcelona. El primer Consgjo
de Administracion estuvo controlado de forma directa por los hombres dd Banco de
Vdencia La presdencia recay6 en d hermano de Ignacio Villdonga, Juan Villdonga Villdba
(que la ocupo hasta su falecimiento en diciembre de 1968). Con una presidencia de honor
para € anciano patron de la Casa Girona, Juan Girona. La vicepresidencia la ocup6 ahora
Joaguim Reig Rodriguez. Los consgeros del egados de esta primera fase fueron los sguientes:.
Danid y Migue Devis, Juan Antonio Bravo y Diaz de Cafiedo, Antonio Noguera Bonora,
Ramoén Quijano de la Colina, Eduardo Ruiz de Huidobro y Alzurena, José Capmany Arbat, y
Luis Girona Fernandez-Maquieira. Diez afios después la empresa tenia un Consgo de
Adminigracion notablemente diginto y en € cuad solo se mantuvieron, ademés de Juan
Villdonga y Joaguim Reig, ahora como secretario de la sociedad, @ ahora marques de
Huidobro, Juan Antonio Bravo y Ramdn Quijano. Por los Devis en 1957 edtara presente
Unicamente Francisco Devis d haber fdlecido sus dos hermancs, y € resto de consgeros
serian ahora los sguientes Ramén Fernandez Francés, Antonio Navarro Reverter, Luis
Figuera-Dotti Cabot, Pedro Moreno Segura, José Mugica Vigueriay Luis Benito y Arnanz.

L as sociedades agrupadas tenian en 1947 un capital de sesenta'y cinco millones de pesetas,
que diez afos maés tarde dcanzaria | os trescientos millones escriturados, con cerca de noventa
y sas millones en obligaciones no hipotecarias, y con més de satenta y seis millones de
reservas y noventay uno en fondos de amortizacion. Las caracteristicas més notables de esta
nueva etapa son las andizamaos a continuacion.

4.1. Especializacion y diver sificacion



El organigrama productivo de la nueva firma esta basado en la especidizacion de cada factoria
que la compone y en su diversficacion de conjunto, puesto que como ya hemos sefidado no
s trata de un grupo indudrid especifico de materid ferroviario. As pues la fébrica de
Barcelona mantiene su doble carécter, por un lado de productora de acero ( estando dotada
para €lo de hornos déctricos) y transformadora con la fabricacion de muelles, balestas,
tornilleria, estructuras metdicas (€ mercado de Baddona, la ampliacién dd edificio de
Telefonica son dgunas de las principales obras acometidas en este periodo), grias, puentes,
puentes-grdas, carros transbordadores, compuertas y otros eementos metdlicos para
pantanos, €tc...), ademéas de la congruccion y reparacion de materiad ferroviario movil,
carroceria de autobuses y trolebuses, maquinaria agricola, etc..

Precisamente @ crecimiento de la demanda en relacion con d transgporte publico y otros
servicios municipaes de las grandes ciudades seran un cliente notable esta década, de ta
modo que se fabricaron las carrocerias de trolebuses para ciudades como Santander,
Barcelona (ciudad de la que también se ocupé de los coches de recogida de basuras),
Vdencia, Lérida, Tetudn, La Corufa, Bilbao,... en colaboracion en la mayoria de los casos
con la firma Pegaso y d equipo eéctrico Westinghouse. Incluso fabricaron vagones y
volquetes para € transporte del carbdn. Dentro del grupo es la factoria de Barcelona la més
grande, con 215.000 metros cuadrados, de los que estaban cubiertos en 1957 unos
97.000.También su plantilla es la més numerosa y acanzaba en 1951 los 2.049 obreros y
técnicos, mas 22 peritosy 25 ingenieros.

La factoria de Vdencia era la segunda en importancia en cuanto a metros cuadrados y
persond. La factoria principa tiene, como ya hemos sefidado, una superficie de 38.537
metros cuadrados, de los cuaes estaban edificados en 1957 unos 23.381. Su produccion es,

ademés de las secciones tradiciondes de forjay cadererig, la congtruccion y reparacion de
locomotoras de vapor y eéctricas, construccion y reparacion de coches de ferrocaril,

edtructuras metdicas. Sus equipos construyeron y montaron la estructura metdicas de edificios
como d Colegio Hermanos Maristas o la clpula de laiglesade San Andrés, en Vaencia, o la
obra emblemética en la que participaron trabgjadores de ambas factorias, la construccidn y
montgje del imponente para la época edificio de Galerias Preciados de Madrid. Cadera a
vapor, maguinaria para industria quimica, tuberias forzadas, materid metdico para pantanos y
sdtos como los del Sil, grias como las dd puerto de Vaencia etc. son otras de sus
epecididades. Su tdler de mecanizacion durante este periodo recibié un importante
crecimiento. Més de 8.000 metros cuadrados se ingtalaron en dicha divison entre 1947-

1957.

Muy proximo a la factoria principa estaba € taller de vagones o rancho grande dedicado
exclusvamente alareparacion de vagones y trabgjos complementarios sobre los mismos. Esta
unidad cobraria desde 1957 un importante crecimiento. La superficie inicid era de 18.280
metros cuadrados, de los que hasta 1957 estaban cubiertos unos diez mil.

Para hacer frente a los nuevos pedidos de RENFE de materia de traccion eéctrica y de
diesdl que, dede la crisis del cand de Suez, iria a sudtituir de forma imparable a los vigjos
procedimientos de traccion a vapor, en 1957 la empresa construye una nueva nave para la
fabricacion de locomotoras eléctricas. Dicha nave tendrd una longitud de 101 metros de largo
por 34 de ancho y 15 metros de dtura y tendra una capacidad para 10 vias con sus
correspondientes fosos y una grda con dos carros transhordadores de 40 tonel adas cada uno.
La empresa hasta 1958 dispuso de una fundicion de hierro y metadles Sita en Carcagente y que
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trabajaba para clientes particulares y en d abastecimiento del resto de centros de trabgo. En
1951 d persond obrero y adminisirativo acanzaba las 1.657 personas. El censo de peritos
erade 19y d deingenieros @ de 8. En 1956 la plantilla obrera contabilizo 1.400 personas, de
las cuales 1.389 eran varones y 11 mujeres, con una media de edad cercana alos 39 afios. La
firma disponia también de dos pequefios y muy especidizados centros productives. El primero
de dlos stuado en @ importante nudo ferroviario de Alcdzar de San Juan, con una superficie
de 28.000 metros cuadrados, edificados de dlos 13.540. Dedicada especidmente a la
congruccion y reparacion de vagones de ferrocarril, cisternas y materia agricola, daba
empleo en 1951 a 406 obreros y adminigtrativos, 2 peritos y 1 ingeniero. Por Ultimo, en €
propio casco de la ciudad de PAma de Mallorca, la firma asocié a los Tdleres Idefios,
dedicandose los mismos a la fabricacion dd tractor agricola Staub y otros aparatos
industriales paralas labores del campo(con patentes francesas Alsetex y Lachazette).

Otros productos, por ultimo, en los que también destacaria Materia y Construcciones SA.
serian los sSiguientes: congtruccion dd regulador de freno para vehiculos ferroviarios de la
patente sueca SABA (sus factorias construyeron en esta década mas de 27.000 unidades),
muelles de bdlestay helicoidaes paratrenesy vehiculos, etc.

La dependencia, en tantas ocasiones, de un s0lo y poderoso cliente como era RENFE
dificultan edta diversificacion y especidizacion, de td modo que con divio nada contenido los
informes de las Juntas de Accionistas resefian la gparicion de otros clientes. Convendria, Sin
embargo, retener que este mas que aceptable nivel de diversificacion logrado, como hemos
visto, por Materid y Construcciones SA., heredero y continuador de la viga idea de los
Devis de estar preparados para fabricar de todo |o que se le pidiese, y tenerlo en cuenta
cuando la direccion se enfrente a los primeros sintomeas de crisis en 1961 y haga responsable
de la misma exclusvamente a una excesva dependencia de RENFE, cuando en aquella fecha
€l 43% delaobrade lafactoriade Vaenciaera, por gemplo, parafabricar turbinas.

No obstante también convendria apuntar que este razonabl e abanico de clientes se encontraba
condicionado de forma notoriay en su conjunto por la demanda de los proyectos publicos en
curso, de los que dependian en definitiva. La apertura a tecnologia, capitdes y mercados
exteriores va a ser un objetivo acariciado ya a mediados de la década de los cincuenta como
demuestra € interés que suscito en la empresa la condtitucion en 1955 de un grupo suizo-
egpafiol ( GESTESA) para lograr la adjudicacion de la fabricacion de materid ferroviario
neciond.

Pero obviamente ambaos objetivos no se abrirdn paso, como veremos més adelante, hasta €
entierro definitivo de la etgpa autarquicaen 1959y d largo paréntesis posterior que significo €
hecho de que habra que esperar a 1967 cuando € Consorcio Industrial Ferroviario de
Exportacion Naciona formado por CAF, Euskadaduna, Carde y Materid y Construcciones
logre un pedido de bogies para Argenting, en 1969, uno verdaderamente substancioso de 400
locomotoras para Brasil. El mercado exterior termind siendo € fundamenta campo de
desarrollo y supervivencia de la empresaen la décadade los 70 y 80.

4.2. Gestion delamano de obray renovacion dd utillaje
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Como ya hemos sefidado la gestion de mano de obra intensiva fue una de las claves en d
desarrollo industria en esta fase de la firma que nos ocupa. Con escasa maguinaria pesada y
un utillge sn grandes automatismo, su trabgo requeria un gran esfuerzo fisco. Las
condiciones de habitabilidad de la fébrica eran también muy duras (naves abiertas que en
invierno eran pasto dd frio y dd viento) y los saarios, hasta que @ Ministerio de Trabgo en
1948 acepte aumentos por encima de |o reglamentado, fueron muy bgos aungue, la misma
empresa reconociendo que estaban por debgjo del coste de la vida, los incrementd desde
1943 baséndose en pluses.

En 1947 los mgoraria de forma generd con un plus dd 25% que quedaria fijo, dando lugar
més adelante a discusiones con € Jurado de Empresa sobre S era un componente del salario
0 una gratificacion Los sstemas de trabgo eran los tradicionaes de tarea 0 destgjo smple,
acoplados a las caracterigticas de las digtintas secciones. Adi, por gemplo, en la fundicion se
trabgjaba a tarea, a la que se le asignaba una prima, pudiendo marcharse cuando se
terminaba. En € taler de reparacion de vagones se concedia una prima segiin € numero de
vagones. A principios de los afios 50 se generdiza € sistema de boletos, forma smple de
destgio que consistia en lo siguiente: se asignaba un tiempo globa a una determinada tarea y
cada hora rebgjada a ese tope se multiplicaba por 4,60 pesetas. El trabgjador recibiala orden
en un boleto donde, a terminar la tarea, quedaba consignado lo acanzado. Era un sstema de
cdculo globd que permitia “arreglarselas’ y apretar en d trabgo cuando meor le
conviniese. Pero seria con la introduccién de las nuevas técnicas de cronometrgie en 1958
(OCT) lo que modificara substancid mente esta Situacion.

Laescasainverson (hasta, d menos, 1950) en mejorar € utillgie y laformacion, por gemplo,
hasta 1951 no se puso en marcha la escuela de aprendices y |os hizo en condiciones muy
precarias en cuanto a medios técnicos y educetivos, es buena prueba dd largo desinterés en
una gestion mas moderna y raciona de la mano de obra (a pesar de los llamamientos a los
“obreros modernos’ que sistemdicamente gparecen en la revida de la empresa), cuyo
gorovechamiento intensvo durante aquellos afios de intensa y prolifica produccion solo
peligraba por € irregular suministro de materides y de productos sderdrgicos o por las
restricciones eléctricas. Asi, los buenos afios de la década de los 50 eran producto, segiin
Juan Villdonga “de los rendimientos de las nuevas maquinas, de la aplicacion de algunos
materiales, de la mayor facilidad de obtener materias primas, de trabajos nuevos, de
mayor técnica que supervaloriza la primera materia 'y la mano de obra, y sobre todo por
una mayor compenetracion de todos |os elementos de la empresa “ .

Sdlo cuando e inicia € despegue de la renovacion del utilllge y de las ingtdaciones y como
mero “complementa’, por otra parte imprescindibles, se iniciaran planes de formacion de
persond. Sin embargo los problemas vendrian desde otro angulo. No existia una produccion
integrada y muy escasa introduccion del montgje en cadena, cada divison estaba pensada
para funcionar de una forma cas auténoma, dotada con € persond necesario para e Optimo
de produccidn en su especiaidad. Légicamente cuando habia menos pedido en cadereria o
en reparacion de locomotoras 0 vagones, surgia enseguida un excedente de persond. Aparte
de que resultaba dificultoso tragpasarl os a otras divisiones, por su especidizacion y porque las
otras estaban ya bien abastecidas de mano de obra. El problema central radicaba en que las
digtintas divisones productivas no estaban orientadas a una produccion integrada Sno a sus
propios pedidos de forma exclusva. La diversficacion no tenia efectos sudtitutivos sobre €



conjunto de la produccién sino que generaba continuos desequilibrios entre secciones con o
sn pedidos, con o sin trabgjo.

Por otra parte, lavigilanciay control de todas las actividades industrides que impuso € nuevo
régimen franquista durante dos décadas ininterrumpidas (1939-1959) es un emento a tener
muy presente para andizar  desarrollo indudrid de edta firma pues las autorizaciones
gubernamentales para conveniar con entidades extranjeras se producen lentamente. En 1950
también se logra las autorizaciones pertinentes para importar material deman con € objeto de
terminar la construccidn de 100 locomotoras eléctricas, cuya produccion se habia detenido
por fata de dichos materiaes.

Precisamente cuando d régimen la nombra empresa gemplar en 1953 se comenzo a renovar
con més agilidad € utillge, adquiriéndose maguinaria demana pesada y de precision, de td
forma que ese mismo afio se ingdan en la factoria de Vaencia tornos y méguinas de talar
engranges. La empresa ofrece para € periodo 1947-1955 una inverson en maquinaria de
136 millones, cifra repetable para la época, aunque ya hemos sefidado su caracterigtica de
ausencia de grandes automatismo. Habra que esperar a finales de la década de los sesenta
cuando los contratos internaciondes y con la propia RENFE y la produccion masiva de los
reductores Hausen (cuya patente belga no queria desprenderse la direccion por su dta
rentabilidad) obligarian a introducir la semiautomotizacion en importantes divisones como la
de tornos. La introduccién de la OCT que despertd las primeras protestas obreras desde
1939, la presentacion de varios expedientes de criss en 1966 y 1968 para digerar la plantilla,
y la utilizacion sn embargo madva de las horas extras para aender sus repuntes de
produccion nos describen bien la desorgani zacion empresarid de |os afios sesenta.

Es desde 1971 cuando la empresa experiment6 un notable crecimiento en su produccion que
dcanzd su cenit en 1975, convirtiéndose aquel afo la segunda naciona del sector de
congtruccion ferroviaria

Las claves de esta coyuntura favorable residen en las cuotas de mercado exterior ferroviario
logrado y en una importante cartera de pedidos no ferroviarios. En 1970 RENFE se hace
cargo definitivamente de las reparaciones de las locomotoras de su parque pero dicha fuente
de trabgjo, que tradiciondmente habia ocupado a un gran nimero de trabgadores, se ve
compensada, en gran medida, por € pedido de 100 locomotoras para Brasil Entre 1970 y
1975 congruira para los ferrocarriles brasilefios 154 locomotoras, mientras las secciones de
caldereria, obras hidraulicas o d tdler de mecanizacion mantienen su buen nivel de actividad
con trabgjos incluso para e mercado exterior como los de una refineria en Lujan de Cargo en
Argentina o la doble tuberia de Sifén que se envid a Nicaragua. Aquel afio se cerrd en
términos empresariaes con “per spectivas prometedoras “. “Pudo ser mas brillante- anota
la Memoria de la Junta de Accionistas de 1970- de no haberse enrarecido algun sector,
como €l siderdrgico, pero de todas suertes se alcanzaron las metas minimas de
produccion necesarias’. Durante 1971 y 1972 d ritmo productivo sigue siendo creciente,
habiendo ganado este ultimo afio un concurso de RENFE para la congtruccidon de 43
locomotoras especiaes, “ por 1o que los trabajos seran muchos més largos y laboriosos’ ,
y recuperando cuotas de mercado en sectores como € de grlas con € contrato de
congtruccion de las 24 dd puerto de Vaencia. El ligero bache en produccion ferroviaria entre
1972-1973, d agotamiento del mercado naciond de turbinasy la entrada con fuerza de firmas
polacas en & mercado de muelles ofrece un panorama preocupante en 1973 para agunas de
las secciones.
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A €élo hay que unir los problemas de fondo a los que hemos venido dudiendo anteriormente y
gue ahora vuelven a gparecer nitidamente. En primer lugar la obsoleta maquinaria, aunque
ciertamente, por estos afios la empresa acomete un proceso de semiautomizacion en agunas
Secciones para mantener patentes como |os reductores Hausen mientras en otras, como en
cadereria, lainverson es minima

Pero es la desorganizacion empresarid y su fdta de planificacion estratégica lo que describe
también estos afios. Respecto a lo primero, un texto de la oposicion obrera es bastante
explicito sobre los limites de la efectividad dcanzada dd modelo fordista de raciondizacion
dd trabgo puesto en marcha desde 1958 en lafébrica

“Estd anquilosado, en la mayor parte de las secciones, caldereria, Agrupacion C
montaje, etc., la gente trabaja su aire, llevando las cuentas y los bonos |os encargados
los cuales los cierran al rendimiento que estiman a ojo. En realidad los encargados lo
gue hacen es achuchar al personal, unos mas y otros menos pero todos al finy al cabo
dada las caracteristicas del trabajo, piezas Unicas 0 series muy cortas constantes y no
suele verse afectado a pesar de los cortes en e tiempo concedido. En montaje de
locomotoras la gente continua sacando rendimientos iguales a los que se sacaba antes
de cortar los tiempos. En soldadura las cosas van un poco mas apretadas
principalmente por mangoneo del mando. Estdn mas apretados en mecanizacion
aunque los resultados son iguales, aunque con diferencias dentro, la maquina pesada va
casi siempre a 0jo, montaje de reductores a 0jo, asi como muchos trabajos sueltos de
tornos y maquinas, estando mas apretados casi siempre en tornos paralelos, taladros,
mandrinos pequefios. El chollo es € grupo de talladores por sus caracteristicas
(maquinas semiautomaticas) y por e modo de llevarse (cuatro hombres en dos turnos
[levan un maximo de seis maquinas).En los tiempos hay de todo: tiempos viejos que se
aplican a maquinas modernas, cronometrajes a voleo, serieslargas,...”

Con relacion d segundo aspecto € Jurado de Empresa en 1973 sefidd una opinion
generdizada sobre @ rumbo de la empresa: “ sus perspectivas no deben abarcar un afio o
dos, sino deben alcanzar mucho méas lejos’ . La propia empresa era consciente de estos
acderones y dtibgos de la ausencia de series largas de fabricacion cuando se pregunta en
1979: “ ¢Porqué trabajar tan deprisa si luego nos falta continuidad?” En este contexto
de fuertes desequilibrios, de tiempos de trabgjo laxos y otros mas intensos (Ssegun Secciones)
para atender pedidos urgentes, sgnificativamente € tema de pugna sindica en agquellos afios
se centrd en las retribuciones de las horas extras estructurales que gran parte de la plantilla
redliza. El crecimiento de |a cartera de pedidos ferroviarios con 50 locomotoras para RENFE
en 1974, la satisfactoria facturacion en cadereria, construccidn de las grias de |os puertos de
Vadencia y Hueva, niveles aceptables de venta de los reductores Hausen y trituradores
Symons, definen un clima optimista en 1974 slo amenazado por las dificultades en los
suministros que se subsanan con un eevado porcentgje de compras en d extranjero, de elas
mas del 80% en EE.UU, cuando € producto eran las locomotoras a trabgjar dicho sector
con licenciade la Generd Motors. Ladependenciade exterior y laimportacion de equipos en
un claro rasgo de la indudtria ferroviaria naciond que presté escasa investigacion y desarrollo
de sus propios productos. Es este afio cuando se decide la apertura de una nueva fébricaen
poligono de Albuixech precisamente como respuesta estratégica para "potenciar 'y
desarrollar actividades nuevas o tratar de mgjorar al maximo las actuales'. La nueva
factoria era en sus paldoras una necesidad de supervivencia. El poligono se pondria en marcha
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a findes de 1975 y en aquel afio la idea de la empresa consstia en tradadar caldereria y
mecanizacion entre 1977 y 1978 y la congtruccion ferroviaria en etapas que concluirian, segin
los planes iniciales, en d tradado definitivo de la empresa en 1981. La crisis de pedidos por
RENFE en 1975 cierra  mercado naciona y especidmente la construccion de locomotoras
diesd déctricas, especiaidad de lafdbricade Vaencia

La disyuntiva, segin la direccion, es suprimir las horas extras para “edtirar” € trabgo o
aguantar hagta findes de 1975. La decisidn find que define € cdculo edtratégico con que se
mangan es aguantar y ver como se afrontara d afio siguiente.

En 1976, a pesar de que fracasa su concurso a la fabricacion de locomotoras e éctricas de
RENFE, la compafila mantiene un buen nivel de produccion en @ conjunto de sus divisiones.
Tanto es asi que en junio de aquel afio la direccion informaa Jurado de Empresa que por vez
primera en la historia de MACOSA-Vaencia en los meses de abril y mayo, € nimero de
horas invertidas en congtrucciones no ferroviarias ha sdo ligeramente superior a las horas
invertidas en € sector ferroviario.

En 1977 vueven los pedidos sustanciosos del exterior, 30 locomotoras para la compafiia
brasilefia Vae do Rio, d suministro de desaglies parala presa de Tahuir en Ecuador, €tc. “ 1o
gue permiten contemplar el futuro con tranquilidad” . Incluso se informaala Junta Generd
de Accionistas la buena previson de la tesoreria de la empresa, elemento ausente desde hacia
afos de las memorias empresarides, aunque la cuestion seguia residiendo en resolver los
importantes problemas de cobro que se planteaban durante esta década.

5. Epilogo: degran fabricafordista a departamento de multinacional

Los ultimos diez afios de la firma MACOSA son d declive de la gran empresa fordistay su
transformacion. Metamorfoss que cierra un gran ciclo donde ha recorrido las etapas de
empresa familiar, gran fébrica y findiza con su conversén en un especidizado departamento
de lamultinaciona francobriténica GEC-ALSTOM.

Sobre dos vectores discurre esta mutacion. El primero es su dedicacion cada vez mas
exclusva a la congtruccion y reparacion de materid ferroviario. Por gemplo, en 1983 ocupa
ya  80% de la produccion de la factoria de Vaencia. La renovacidon tecnoldgica y
productiva de la empresa es € segundo ge para comprender la evolucion final de MACOSA,

basada ahora en la gpuesta definitiva por las nuevas instalaciones de Albuixech que terminan
desplazando de forma irreversible a la viga fébrica de Camino Real de Madrid. Paraelo a
este proceso de incremento de la productividad y de externdizacion (producir fuera de la
empresa componentes 0 procesos) es € guste constante del empleo hasta acanzar los 230
actua es empleados (1999).

La recesidon de la mitad de los afios 70 derivada de la crisis Siderrgicay € descenso de los
pedidos ferroviarios hace preciso que la empresa reoriente desde 1978 su produccion hacia el
exterior.

Su cartera de pedidos en 1978 es notable (unos 16.000 millones de facturacion) y tiene como
dedtinatarios Brasil (72 locomotoras Diesd-eectricas GM), Yugodavia (35 trenes diesd) e
Irak (54 locomotoras diesdl-eléctricas GM). Todavia en aquel gercicio RENFE hizo pedidos
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de interés, y otras secciones de las fébricas tuvieron trabgo como € suministro de depdsitos
esféricos a una fébrica nigeriana de cerveza o € encargo de los desaglies de una presa en
Ecuador. Gruas, molinos de trituracion y otras producciones de las secciones de mudles,
escaleras mecénicas e incluso acero, mantuvieron ocupadas dichas secciones

La Memoria de 1979 es toda una larga explicacion dd “cumulo de circunstancias
adversas’ que asolaron alafirma desde agud afio. La demora en los pagos de la produccién
externa fundamentalmente del afio anterior, con una reserva de recursos tan limitada en aquedlla
coyuntura, causd € efecto de una bomba en d desenvolvimiento financiero de la sociedad.
Los créditos serian ya una pesada carga que ira incrementandose en |os afios sucesivos.

Lacriss econdmica generd y la contraccion de la actividad inversora empresarid golpearon a
los sectores de laminacion, fundicion, obras hidraulicas y congtrucciones metdicas, que, de la
noche a la mafiana, vieron reducidos sus pedidos d minimo. La direccidn también dtla las
huelgas, de mas de quince dias, que la plantilla rediza por estas fechas como otra causa del
adverso gercicio. Ante este panorama la conclusiéon dd Consgo de Administracion es: “su
estructura productiva es evidente que precisa una revision para adecuarla a la actual
coyuntura econdmica, tan contrapuesta a la que hace unos afios contemplébamos,
actuacion que llevara consigo la remodelacion de algunos sectores y la supresion de
aquellos otros cuyos resultados deficitarios suponen una carga que la sociedad no puede
seguir soportando” . Sin embargo aquel afio d baance incluye la gprobacion por la Comison
Provincid de Urbanismo de Vadencia dd proyecto de recdificacion y remoddacion de la
manzana que ocupa la antigua factoria La nueva ordenacion urbanigtica permite la
construccion, en solares de su propiedad, de 147.889 metros cuadrados de viviendas, 28.180
de bgos y los correspondientes a los gparcamientos subterréneos. Seguin la Memoria nos
encontramos ante “ un potencial de recursos nada desdefiables’ .

En 1980 las incertidumbres y adversidades en cuanto a cobro de los pagos atrasados y la
fata de pedidos prosigue en toda su magnitud. Las reconversiones de las divisones de obra
hidréulicaen Vaenciay de construcciones metdicas de |a factoria catdana sgnifican d primer
y més susancid guste de plantilla: quinientos trabgjadores fueron despedidos. Este guste
draconiano provoco una larga conflictividad en todas las factorias, con mas de quince dias de
huelga

La decisén més notable y estratégica de la firma durante este crucid afio de 1980 es su
especializacion en congtruccion ferroviaria. Asi en 1981, y con RENFE como principa cliente,
logra una cartera de pedidos de 11 locomotoras e éctricas, 6 de trenes diesdl, 17 coches, 132
vagones, etc. Al afio sguiente d 75% de la produccion es destinado a sector ferroviario, con
un importante capitulo de reparaciones de materid mévil ferroviario.

Pero las relaciones comerciales con RENFE se deterioran a partir del gercicio de 1983, a
anular dicha entidad su Plan Generad Ferroviario y no cdlaificar, en cuanto a pedidos, su
relacion con la empresa para futuras contrataciones derivadas del Contrato-Programa hasta
1986. Las puertas de la exportacion seguian cerradas por la escasez de licitaciones y por los
competidores. Esta reduccidn en las inversones de RENFE prosiguio los afios siguientes y la
empresa lo intentd suplir buscando nuevos dientes entre otras Administraciones como |la
FEVE de la Generditat Vaenciana (con la que ya habia iniciado relaciones en 1982), la
Genegrditat de Cataunya o d Metro de Madrid. También lo intenta paiar con la presentacion
de expedientes de regulacidon de jornada que provocan agrias polémicas con € comité de
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empresa. En 1985 y 1986 sigue cayendo la contratacion de RENFE, no pudiéndose, seguiin la
Memoria de aquel afio, compensar por las compras de las restantes administraciones
ferroviarias. Los expedientes de regulacion de jornada presentados en todas las factorias de la
firma ocasionan numerosas huelgas y paros parcides que la empresa cifra en perdida de
40.000 horas de trabgo.

De este modo, en 1986, resumiala situacion la direccion:

“MACOSA, dependiente en alto grado de la construccion ferroviaria, no podia
sustraerse a esta crisis, y aunque ha logrado mantener posiciones en otras
fabricaciones, como gruas de puertos, escaleras mecanicasy obra hidraulica, su cartera
ferroviaria ha ido resintiéndose afio tras afio y con ella la produccion y los resultados. Y
€s gue atenazada por una rigida normativa laboral es muy poco realmente lo que ha
podido y puede hacer por s sola para afrontar la crisis, porque no es falta de
imaginacion, de iniciativas, de agresividad comercial o de capacidad técnica u
organizativa, es falta de mercado, de demanda en suma, cuya reactivacion no depende
dela empresa.”

Cabia esperar alo que sucedio, lareactivacion del mercado ferroviario de lamano dd Plan de
Trangporte Ferroviario y, en aoril de 1988, @ nuevo Contrato Programa entre € Estado y
RENFE por un importe de cerca de 500.000 millones destinados en infraestructuras y
materia ferroviario. Los pedidos comenzaron allover: 60 locomotoras diesdl de RENFE, por
gemplo. Ademés las perspectivas del concurso de adjudicacion del Programa de Alta
Veocidad hace contemplar d futuro empresarid de nuevo con optimismo. Y asi fue. Aqud
afo, tras cuatro de perdidas, la memoria de la empresa present6 en 1989 beneficios y una
cartera de pedidos de mas de 40.000 millones de pesetas. Iguamente se habia adjudicado su
participacion en € tren y locomotora de adta velocidad, situando asi ala empresa como pivote
de todas las tecnologias que se dieron cita en la fabricacion de la dta velocidad en nuestro
pais. Colofén brillante alalarga higtoria industrid de MACOSA. Aqud afio termind d guste
labora que afio tras afio fue reduciendo la plantilla a las nuevas necesidades tecnolégicas y
productivas. Delos 2.617 empleados que contaba la empresa en todas sus factorias en 1986,
mediante jubilaciones anticipadas y otras medidas, Stud en 1988 su plantilla fija en 1.960
personas.

La negociacion alo largo de dicho afio con la empresa francesa ALSTOM para congtituir un
nuevo grupo industrial de materia rodante ferroviario acaban con acuerdo & 31 de marzo de
1989, fecha donde se produce & cambio de titularidad.

Con totd gpoyo dd Indituto Naciona de Industria (INI) la multinaciona francesa citada se
hace con todo @ sector de congtruccién ferroviaria espafiol, en una reorganizacion sSin
precedentes de dicho sector. ALSTOM participard en un 70% en e accionariado de la
Maquinista y de Ateinsa y de la nueva firma Mediterranea de Indudtrias del Ferrocarril
(Meinfesa) congtituida por MACOSA 'y otras sociedades. Segiin los medios de comunicacion
MACOSA e dedicaria a los negocios inmobiliarios derivados de patrimonios tan rentables
como eran los terrenos de la factoria de Barcel ona (reclamados como zona olimpica) o los de
Vdencia

En resumen, hemos redlizado una sintética historia de esta centenaria empresa vaenciana. De
sus origenes modestos a su converson en una fabrica fordista pero sin una vision integrada de
la produccidn que permitiera més flexibilidad y escapar a las fluctuaciones de la demanda (los
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pedidos) que muestran la desorganizacion interna y la rigidez de una empresa donde coexiste
paro encubierto, expedientes de regulacion de empleo y utilizacion masiva de horas extras.
Las dificultades de la empresa derivadas de sus niveles de diversficacion y especidizacion no
encontraron un equilibrio entre sus niveles de empleo, sstemas productivos y procesos de
trabgo.

Al find, la modernizacion y especidizacion en condruccion ferroviaria de la empresa,
culminada a finales de los afios setenta con € tradado de la produccion a la nueva planta de
Albuixech, latermind convirtiendo en un epecidizado departamento de una gran multinaciona
francobritanica, GEC-ALSTOM.
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FUENTESINEDITAS

ARCHIVO DEL COMITE DE EMPRESA DE GEC-ALSTHOM (ARGA): Actas y
material del Comité de Empresa desde 1978- 1987.

ARCHIVO DEL REINO DE VALENCIA (ARV):
Actas dd comité de fébricay de las asambleas de fébrica ( 1936-1938)
Memorias de la empresa 1932-1939. Hacienda, leg. 4025

ARCHIVO HISTORICO DE LA CONC (Comisiones Obreras de Catalunya ) se conservan
39 cgjas de diverso materia sobre laempresa.

ARCHIVO HISTORICO SINDICAL JOSE LUIS BORBOLLA DE CCOO PV (AHSB):

Fondo del Jurado de Empresade MACOSA ( 1941-1977)

Serie de convenios colectivos (el primero fue d de 1962). Fondo de Francisco Signes
Memorias de la empresa presentadas a la Junta General de Accionistas (serie desde
1965).

Revistade laempresaViday Trabgo ( 1953-1958).

Libro conmemorativo de los diez primeros afios de Materid y Construcciones SA. (
1947-1956).

Materia y Congtrucciones SA.. Cadogo de divulgacion sobre produccion y
maguinaria
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Prensa clandetina
INSTITUT DE CINEMA CATALA se conservan 17 documentales sobre la empresa que

recorren los anos de 1950-1960.

INSTITUT VALENCIA D'ECONOMIA: Informe sobre la industria valenciana 1930.
Carpeta 3-1%A.Serie Industria



