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«Esta Empresa la ha bawtizado el Instituto con el
nombre “ELCANO” y yo creo que ha acertado plena-
mente. En efecto, dentro de lo que representan en
ruesira historia nuestros descubrimientos gloriosos,
posiblemente el nombre de Elcano es el que puede
reflejar mejor la ambicion nacional que tiene Espaiia
en este asunto, y por consiguiente, que tiene el Instituto
en esta Empresa, en cuante a ambicion, en cuanto a
que Espafia recupere su posicidn en el mar».

Juan A, Suanzes, 1943,

Introduccion

A pesar de que en Jos 1ltimos afios han aparecido un buen mimero de trabajos
sobre el Instituto Nacional de Industria y sus empresas durante la dictadura
franquista, la actuacién del INI dentro del sector naval, en general, y a través de la
Empresa Nacional “Elcano” de la Marina Mercante, en particular, apenas ha sido
examinada. Y, sin embargo, la relevancia de Elcano es manifiesta, tanto dentro del
INI como en el conjunto de las grandes empresas espafiolas. Durante los afios
cuarenta Eicano fue la segunda empresa en importancia en el grupo INI por volumen

* Este trabajo ha sido posible gracias a un proyecto de investipacién financiado por el Programa
de Historia Eeondmica de la Fundacion Empresa Piiblica, Agradezco a Elena Laruelo, responsable
del Archivo Registro General del INI, las facilidades dadas para la consulta de sus fondos.
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de inversiones recibidas, por detrds de ENCASO'. A principios de los afios sesenta,
habia descendido algunas posicicnes en beneficio de ENDESA, ENHER y ENSI-
DESA, pero todavia ocupaba el quinto lugar’. Teniendo en cuenta e] fracaso de la
aventura minera, la lenta gestacion de los proyectos en la siderurgia y el automévil,
0 los traspiés de ENCASO, las realizaciones de Elcano, sobre todo sus negocios
fabriles, permitieron al INI ofrecer resultados concretos de una cierta importancia’.
Desde su constitucién, Elcano se situé a la cabeza del sector naviero espafiol: en
1950 era la tercera compafifa armadora del pafs y diez afios mds tarde la primera,
con algo més de una décima parte del tonelaje mercante. También se colocé en una
posicién privilegiada no sélo en el sector naviero, sino también dentro de las grandes
empresas espafiolas: era la niimero 24 del pafs por el volumen de sus activos netos
en 1948 y se encontraria entre las veinte mayores empresas en 1960°,

Los pocos juicios que se han formulado sobre el papel de Elcano se refieren
sobre todo a su actuacidn en el transporte maritimo. Cervera indica que su consti-
tucién fue un acterto y el balance de su actnacion «convincente». Pastor, basindose
en documentacién oficial y piblica, sefiala que en este periodo la empresa practicd
una politica de «subsidiaridad» respecto al sector privado’. Por el contrario, algunos
datos mencionados en trabajos recientes sobre el INI y su presidente sugieren que
las relaciones de Elcano con las empresas privadas no debieron ser armoénicas, algo
que por otra parte también sucedi6 en otros sectores®.

En las paginas siguientes se examina la actuacién del INI en la industria naval
a través de la Empresa Nacional “Elcano” y las repercusiones que esa actuacién
tuvo sobre el sector en su conjunto y sobre las empresas privadas. En primer lugar
se describen las 1fneas maestras del pensamiento de Suanzes sobre ¢l desarrollo del
sector naval y el papel que éste debfa desempefiar en la industrializacién de Espafia.
A continuacién se analizan, por este orden, el programa naval de la empresa y sus
repercusiones sobre la industria; y los negocios fabriles llevados a cabo por Elcano
en este periodo, el astillero de Sevilla v la construccidn de una factoria de
construccién de motores marinos y maquinaria auxiliar en Manises. El dltimo

1. Cataldn (1995), p. 233; Martin Acefia y Comin (1991), pp. 158-60. En los planes cuadrienales
elaborados por Suanzes para ef periodo 1942-1949, la marina mercante era e] segundo sector receptor
de inversidn, por detrds de la energia eléctrica, véase Barrera (1997), cuadros 3 v 4.

2. Martin Acefta y Comin (1991), pp. 158-60.

3. Ballestero (1993), p. 189, indica que es la inica empresa def INI que avanza & buen ritmo en
los primeros afios cuarenta. Véase Gdmez Mendoza (1994b}, San Romén (1995a) y (1995b) v, de
manera general, Martin Acefia y Comin (1991).

4. Laposicidn de 1948 se ha obtenido de Carreras y Tafunell {1993). Eicano no aparece en esta
clasificacidn en 1968, perc por el velumen de sus activos tendria que situarse, como minime, entre
las veinte mayores empresas espafiolas.

5. Cervera {1990), pp. 139 y 149; Pastor {1982}, pp. 977 y 951.

6. Martin Acefia y Comin (1991), p. 246, Batlestere {1993), p. 156; y Barrera (1997). Sobre las
relaciones entre el INI y el sector privado, véase San Romdn (19952} y (1995b} para el sector del
automdvil; Gomez Mendoza (1994a) y (1994b) para la mineria; San Romdn (1997) para los
carburantes; y Gémez Mendoza (1997) para los abonos nitrogenados.
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apartado se dedica a los problemas financieros de la empresa, originados precisa-
mente en la explotacién de sus factorfas, y a su reorganizacién a mediados de los
aftos sesenta.

Poder naval ¢ industrializacién: Elcano y los planes de Suanzes

Uno de los objetivos prioritarios del INI desde su creacion fue impulsar el
desarrollo de la industria naval y la marina mercante espaftola. Juan A, Suanzes y
otros cuadros dirigentes del INI como Jesds Alfaro, Aureo Fernédndez Avila y Luis
Ruiz Giménez, eran ingenieros navales {de la misma promocién} con probada
experiencia en el sector civil y militar. Todos ellos habfan formado parte de la
Direccién de Construccidn e Industrias Navales Militares, creada en 1939, y algunos
habian pasado por otros organismos como la Direccién General de Comunicaciones
Maritimas. El propio Suanzes habia sido el redactor de la ley que establecfa el Crédito
Naval para la reconstruccién de la flota mercante’. Para ellos, especialmente en la
coyuntura de la primera mitad de los afios cuarenta, ambos sectores tenfan una
importancia estratégica y econémica fundamental. Por ello no resulta extrafio que
muy rapidamente, a principios de enero de 1942, se constituyera el Consejo Técnico
de la Marina Mercante (CTMM). En esa reunién Suanzes justificé la intervencién del
Estado en este sector ante la insuficiencia de la iniciativa privada, una postura que se
convertirs en la doctrina oficial del INI durante las dos siguientes décadas®.

Influido por un escrito de Suanzes, a finales de febrero ¢l Consejo Técnico
remitié al INI una propuesta sobre el sector, consistente en un programa de
construceion de buques (por tipos) que permitiera, entre otras cosas, disponer de
una flota de dos millones de toneladas en diez afios y en la creacién de «una o varias
empresas que tuvieran entre otras misiones la de dar érdenes de construccién de
buques a los Astilleros Nacionales»’. Como sucedié en otros sectores, también en
el sector naval el INI se «autoencargé» la formacién de una empresa'. El 27 de
abril de 1942 Suanzes remitié una comunicacién al Presidente del Gobierno y a
varios Ministros que fue la base del Proyecto de Ley enviado posteriormente al
Gobiemno y aprobado con muy ligeras modificaciones’’. La Ley de 7 de mayo de

7. Ballestero (1993), pp. 121-23 y 156. Jesds Alfaro fue Director General de Comunicaciones
Marftimas entre 1939 y 1940, Jerez (1982), p. 251.

8. Martin Acena y Comin {1991), p. 245, Esta visidn negativa de los empresarios privados era
una constante en el pensamiento de Suanzes, ya plasmada en la ley fundacional del IN1, ibidem, pp.
30-82.

§. INI, Memoria 1941 y 1942, pp. 102-104.

10. Véase Gémez Mendoza (1994b) v (1997}, y San Roman (1995a), {1995b} y (1997).

11, Lacomunicacién y diversos Borradores anotados del proyecto de Ley se encuentran en el
Archivo Central Presidencia del Gobierno, Legajo 89, Expediente 21, Carpeta 7, y en el INI, ARG,
Asuntos Generales, Legislacién 070, ¥1943-44", Doc. 10.
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1942 otorgaba al INI un papel fundamental en el desarrollo de 1a marina mercante
e industria naval en Espafia. Las misiones del INI o de las empresas que crease
serfan las siguientes:

«a} Dar las érdenes de construccion de los buques necesarios para garantizar
el cumplimiento de los programas aprobados, financiando dichas construccio-
nes ...

b) Proponer las medidas conducentes a lograr el mds eficaz suministro de los
materiales de todas clases destinados a estas construcciones navales ... fijando
cupos globales ante los organismos competentes, y regulando, de acuerdo con
éstos y con las necesidades mds importantes desde un punto de vista netamente
nacional, su mds adecuada distribucion...

c} Propulsar y financiar ... las ampliaciones, reorganizaciones e incrementos
de utillaje de los astilleros, talleres de maguinaria e instalaciones en general
intimamente relacionadas con la construccion naval mercante ...

d) Tan pronto como las circunstancias lo aconsejen, o la falta de capacidad
constructiva total lo haga indispensable, procederd ... a instalar y organizar
nuevas factorias de construccion naval y talieres de maguinaria o acceso-
rios ...

e) Utilizar los buques construidos por su orden, en la forma que se determina
en el articulo siguiente,

1} Crear o contribuir a la creacion de las entidades pertinentes para la mejor
utilizacion del material construido.

g) Adquirir buques que ... vengan a aumentar el tonelaje nacional, ddndoles
aplicacion similar a los de nueva construccion, o administrar los que se le
entreguen con dicha finalidad.

h) Las demds misiones que, en relacion con lo sefialade en los apartados
anteriores, y no especificamente concretudas en los mismos, contribuyan al
mejor desenvolvimiento de la labor principal asignada»'.

La Ley también establecia la integracidn de la Gerencia de Buques Mercantes
en el INI", otorgaba a las posibles empresas creadas la consideracién de navieros
nacionales y suspendia las limitaciones presupuestarias del Crédito Naval. La
intervencidén del Estado en el sector se justificaba, ademds de por la ya citada
insuficiencia de la iniciativa privada, por las pérdidas de tonelaje ocasionadas por

12, Ley de 7 de Mayo de 1942, en INI, Memoria 1941-1942, Anexos, Tome 2, Legislacidn.
Véase también Martin Acefia y Comin {1991), p. 246.

13. Esteorganismo secred en 1937, haciéndose cargo de los buques apresados durante la guerra,
de la recuperacién de barcos amarrados en pucrtos extranjeros y de la explotacion de los mismos.
Entre 1939 y 1941 los bugues directamente administrados por la Gerencia representaron alrededor
det 10-15 por 100 del tonelaje mercante espaitol. Gerencia (5.1.}, sobre todo pp, vit y xiid.
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la Guerra civil primero y el conflicto mundial después y por necesidades de defensa
nacional. San Romin ha demostrado que los planteamientos econdmicos de los
militares en general y de Suanzes en particular se formularen a partir de lo que
entendian una necesidad ineludible, 1a de disponer de una industria nacional en caso
de un hipotético conflicto bélico™. En el caso de la flota mercante, ésta se concebia
como un elemento auxiliar indispensable de la marina de guerra®. Como también
sucedié en el sector del automévil®, los dirigentes del INI primaron claramente los
intereses militares sobre los civiles en la politica marftima disefiada, al menos en
una primera etapa. Suanzes explicaba con claridad meridiana las circunstancias y
la filosofia que subyacia bajo la Ley de 1942 en su Conferencia «Programas navales
y geografia econdémica»:

«... he hecho refererék‘ia a la importancia fundamental de la Marina Mercante
‘como instrumento de guerra ... A esta premisa fundamental deben subordinarse
las demds ... una flota mercante proyectada y construida con obediencia a
sanos principios militares vy, como tal, orgdnicamente concebida, serd un
instrumento comercial de mayor rendimiento en conjunto que si se la deja
desenvolverse por sus propios impulsos». Por todo ello, «ya no era posible dejar
a otras Iniciativas, ni menos a la casualidad o la fortuna, la determinacion del
tonelaje total, ni la del ritmo con que debia ser construido. Ya no era admisible
que los tipos y caracteristicas, que en grado importante habian de cefiirse a
necesidades bien determinadas de tipo militar, quedaran al arbitrio, mds o
menos justificado, de los armadores ... Ni se podia permitir que se multiplica-
ran excesiva e innecesariamente los tipos de barcos a construir ... Ni que las
construcciones se repartieran arbitrariainente entre los astilieros, ... Ni, en
definitiva, que las energias nacionales, necesariamente limitadas en materiales
y mano de obra, se aplicaran a labores que no se estimasen de plena eficacia»".

Para Suanzes, ingeniero naval de formacion, existia una probada correlacién
entre poder naval y desarrolio industrial. La complejidad técnica de un buque
moderno, especialmente de un buque de guerra, hacfa que para su construccién

14, A partir de eila se entienden, segiin esta autora, los demds planteamientos econdmicos de
Suanzes: «la subordinacion de la cconomia a la politica», «)a necesidad de imponer un plan de
industrializacién capaz de asegurar la autonomia en materia econémicar, ¥ «la conviceidn de que la
tarca industrializadora debia ser desempefiada por el Estado», San Romin {1995b}, pp. 36-38. Véase

- también Velasco (1984) y Martinez Ruiz (1994), pp. 71-77. No es casual que la presencia de los
militares fuera particularmente acusada en ¢l Ministerio de Industria y Comercio y en Presidencia del
Gobierno, come ha indicado Jerez Mir {1982}, p, 410,

15. Asi lo indicd Suanzes en una conferencia pronunciada en ia Escuela Superior dej Ejéreito
cn junio de 1942, Archivo personal de J. A. Suanzes, R. 2726 (documento que debo a la amabilidad
de E. San Romdn).

16. San Romén (1995a) y (1993b).

17.  Suanzes (1943), pp. 389-392. Esa subordinacion de 1o econdmico a lo politico y lo militar
fue una constanie en el pensamiento de Suanzes, véase Barrera (1997).
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fuera necesario un nivel considerable de desarrollo industrial. Por ello, «al
abordar los ingentes problemas de construccion de una flota, es todo el problema
industrial del pais el que entra en juego», de ahf la preocupacién especial del
INI sobre este sector y el hecho, no casual, de que sea un ingenieroc naval su
presidente **, Al conectar programa naval e industrializacién, Suanzes hace de la
reconstruccién de la flota mercante uno de los pilares de la industrializacién del
pais. Mientras que desde la Subsecretaria de la Marina Mercante se estimaba en
dos millones de toneladas de registro bruto (TRB) la flota necesaria para
equilibrar la balanza de pagos®, Suanzes consideraba esa cifra como minima,
sefialando que la tradicién marftima e imperial de Espafia y sus relaciones con
Hispanoamérica y Filipinas, exigian una flota mayor, que estimé en tres millones
de TRB. Teniendo en cuenta que los efectivos de la flota espafiola rondaban el
millén de TRB, habria que construir dos millones mas, en un plazo que estimé
de dieciséis afios™.

El programa naval del gobierno fue ampliamente publicitado. En palabras,
nuevamente, del presidente del INI, «; Ya Espafia no estd de espaldas al mar!», y
ese compromiso del Estado con la reconstruccidn de una gran marina interrum-
piria «mds de cien afios de intentos fracasados y de subsiguiente decadencia»®.
El discurso de Suanzes era plenamente acorde con el pensamiento histérico de
Luis Carrero Blanco y del propio Francisco Franco, y su visién fuertemente
negativa del siglo XIX espafiol®. No por casualidad, las dos empresas a las que
se encomendaba la responsabilidad de la reconstruccién de 1a Marina espafiola
llevaban nombres de personajes muy significativos de la historia naval de la época
de los Austrias®,

La Empresa Nacional “Elcano” de la Marina Mercante se constituy6 formal-
mente en octubre de 1943, con un capital nominal de 440 millones de pesetas
controlado enteramente por el INI*. No obstante, su primer Consejo de Adminis-
tracién se nombré unos meses antes siendo designado Presidente el Almirante
Francisco Regalado, lo que simbolizaba, segiin Suanzes, la subordinacién de la
Marina mercante a los requerimientos militares”. Entre los Consejeros nombrados

18. Suvanzes (1943), pp. 363-94.

19. Rolaeche (1948), pp. 11-13; también Navarro (1947}, p. 12,

20. Suanzes (1943), pp. 390-91.

21. Suanzes (1943), p. 389.

22. Carmero Blanco (1941), p. 177 (debo su consulta a la amabilidad de Sergio Sudrez). Sobre
el pensamiento histérico de Franco, véase Fontana (1986). La opinién de Franco sobre la historiz de
la marina espafola puede verse en Franco (1951), pp. 601-602.

23. La otra fue la Empresa Nacional “Bazdn™ de Construcciones Navales Militares, creada en
1947. Martin Acefia y Comin (1991}, pp. 221-23.

24, La escritura de constitucién fue otorgada por Juan Antonic Suanzes ante ¢l Notario de
Madrid Emilio Marin Santaella, INI, ARG, Elcanc 315.2, “1943", Doc. 1.

25. INI, ARG, Elcano 315.0, #1943", Doc. 35, Comunicacion de Suanzes al primer Consejo de
Administracién de Elcanc.
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se encontraban cercanos colaboradores de Suanzes, entre elios Jesiis Alfaro, que
serfa el Vicepresidente y Gerente de la empresa, y Luis Ruiz Giménez®. Para el
presidente del INI, por tanto, 1a 1abor que Elcano tenfa que realizar desbordaba con
mucho los Iimites de una simple compaiiia naviera, Se trataba, sobre todo, de liderar
el proceso de reconstruccidn de la marina mercante espafiola y para ello tenia que
desempefiar un papel central en el conjunto del sector naval del pais.

El programa naval y su repercusion sobre la industria espafiola

Uno de los objetivos basicos de Elcano fue promover el crecimiento de 1a flota
mercante espafiola. Ya antes de su creacién, el CTMM habia dirigido varios escritos
a los astilleros espafioles solicitando informacién sobre su actividad, las caracteris-
ticas de los buques contratados, sus precios, Jos pedidos de maquinaria, etc.”. Se
trataba de hacerse una idea, a través de los astilleros, de la orientacién de la demanda
de los armadores privados. De hecho, los buques que integraron la primera fase del
programa naval correspondiercn a tipos previamente encargados por compafiias
navieras privadas®. A finales de 1942 Elcano ordend un total de 18 buques a los
astifleros espafioles, 10 fruteros, 6 mixtos y 2 cargueros, convirtiéndose en el primer
armador del pais por tonelaje encargado. La industria naval espaiiola se encontrd
con una abultada cartera de pedidos, que dada la escasez de suministro energético,
materias primas y equipos propulsores, a todas luces deshordaba su capacidad
productiva. Como consecuencia de ello, los plazos de construccién se alargaron
indefinidamente®. Algunos armadores optaron por cancelar sus contratos o, lo que
fue més frecuente, cedérselos a Elcano. Otros postergaron sus construcciones en
beneficio de las ordenadas por la empresa piiblica. En cualquier caso, las tensiones
entre la empresa piblica y las empresas privadas en torno a esta cuestién fueron
considerables™.

26. Elcano, Memaria 1943, Otro de los Consejeros, Ignacio Mufioz Rojas habia side Vocal del
Consejo de Administracién de la antigua Gerencia de Buques Mercantes para Servicios Oficiales.
Gerencia (s.f.), p. xiii. El Secretario, Francisco Parga, habia sustituido a Alfaro en la Direccién General
de Comunicaciones Maritimas, desempenando este puesto durante los anos de 194] y 1942, Jerez
(1982}, p. 266.

27. INIL ARG, Elcano 315.4, “1942", Doc. 3, 7, 19 y 70, entre otros.

28. INI, ARG, Elcano 315.0, “1944”, Doc. 97.

28, Véase Ingenieria Naval, XI, 98 (1943), p. 464; y X1, 103 {1944), p. 20; Miranda (1945),
pp. 8-9; y Vega y Beltrdn (1959), p. 106,

30. Elenfrentamiento entre Elcano y los armadores privados se examina con detalle ¢n Valdaliso
(1998a), capitlo 3.
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ARMADORES QUE TIENEN TONELAJE EN CONSTRUCCION
SUPERIOR A 1.000 TRB A 1/1/1843,

CUADRO 1

Valor total
Armador Bugues Astilleros TRB (ptas.}
E. N. Elcano Mixtos (6} Euskalduna (2),
UNL (2},
SECNS (2) 38.200 212.000.000
Fruteros (10} Echevarricta (2),
UNL(2),
SECNM (),
SECNS (2} 25978 125.000.000
Carga {2) Echevarmicta 6,600 31.200.000
Total {18} 69.878 368.200.000
Nav. Aznar Mixtos (4) Euskalduna (2),
SECNS (2) 26.000 123.811.940
Fruteros {3) Euskatduna 14.550 81.940.074
Total {7) 40.500 205.752.014
CAMPSA Pelroleros (6) Euskalduna (2),
UNL (2),
SECNM (2) 50.652 175.080.235
Cia Frutero Fruteros (6) Echevarricta {2),
Vaicnciana de UNL (2),
Nav., (COFRUNA) SECNS (2) 14,878 67.472.000
CEPSA Petroleros {2) UNL (1),
SECNM (1) 16.884 62.710.000
Transmedilerrdnca Mixlos (2} UNL 12.200 62.251.434
NEASA Fruteros (5) SECNS 15.138 61.830.000
PYSBE Posqueros (6) SECNS 8.502 20.403.924
Maritima Frutcra Fruteros (2) SECNS 5.825 18.950.000
Maritima Zorroza Carboneros (2) SECNS 5618 15.595.920
Ihero-Americana Carga (1} Echevarricta 3300 14.000.000
laincz Carga (2} Echevarricta 2.900 14.00.000
José Curbera Costeros {2) Echevarnicta 2054 9.900.000
Total 61 248379 1.096.145.527

Fuente: claboracidn propia 2 partir de INI, ARG, Elcano 3150, “1944", Doc. 139.
UNL: Unién Naval de Levante; SECNS: Sdad. Espafiola de Construccién Naval, facloria de Scstao; SECNM:
Sdad. Espaiolz de Construccion Naval, factoria de Matagorda,
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El programa naval de Elcano tenfa marcadas influencias militares, ya que
habfan sido objetivos estratégicos mds que econdémicos los que predominaron en
su disefio. Para su configuracién, ademds de la colaboracién de oficiales de la
Armada designados por ¢l Ministerio de Marina®, result$ decisiva Ia visita que €l
Gerente de esta empresa, Jestis Alfaro, junto con otros técnicos y directivos del INT,
realizaron durante los meses de mayo y junio de 1943 a una serie de astilleros y
talleres de maquinaria naval en Alemania, Suiza y pafses escandinavos®, La llamada
«Comisién Alfaro» se entrevisté con miembros del Almirantazgo alemén, «dedu-
ciendo interesantes consecuencias respecto a la utilizacién posible de trasatlanticos
y petroleros en tiempo de guerras™, y visit6 astilleros en Hamburgo, Bremen, Kiel,
Copenhague y Gotemburgo donde pudo observar la aplicacién de los principios de
normalizacién y estandarizacién a 1a construccidn naval, en la que los escandinavos
fueron pioneros. A partir de entonces, el INI intenté aplicar esos principios no sélo
a los programas de construccién de Elcano, sino también a sus astilleros, ademdés
de difundirlos al resto de los constructores esparicles. La Comisién firmé también
varios contratos de asistencia y colaboracién técnica para el disefio y construccién
de varios tipos de buques: trasatldnticos con Blohm & Voss de Hamburgo®, y
petroleros con Burmeister & Wain®. Por dltimo, adquirié algunas licencias de
fabricacién de maquinaria y comprd maquinas-herramientas y equipos propulso-
res™.

El segundo gran objetivo del programa de nuevas construcciones fue econdmi-
co. Los dirigentes del INI insistian en que, frente a la irregularidad y el interés
particular de la demanda privada, sélo el Estado era capaz de ofrecer un flujo
constante de pedidos a la industria naval y, a través del desarrollo de este sector,
impulsar la industrializacién del pafs. En 1949, ya como Ministro de Industria y
Comerclo, Suanzes sefialaba que

«... estamos recogiendo los frutos de una politica de construcciones navales
sumamente concebida y mantenida. Objetivos concretos en programas, tone-
lajes y tipos. Series de barcos iguales lo mds amplias posible, para recoger
todas las ventajas que de ello se deducen en la construccion y entretenimiento

31, INI, ARG, Divisi6n Industrial 281, ““1942-44", Carpeta 286, Doc. 22 y 61.

32. Un afio antes, €l propic Suanzes se habia reunide en Berlin con téenicos alemanes para
explicarles el plan general de actuacién del INIL, véase Ballestero (1993}, pp. 148-49. La visita fue
preparada a través del Agregado Naval espafiol en Berlin, INI, ARG, Divisién Industrial 281,
“1942-44", Carpeta 286, Doc. 23 y 92.

33. INI ARG, Elcano 3154, “1943”, Doc. 218, Carta de J. Alfaro a J.A. Suanzes, fechada en
Hamburgo el 20/5/1943.

34. INI, ARG, Elcano 315.4, “1943”, Doc. 322.

35. INI, ARG, Elcanc 3154, “1943", Doc, 360.

36, Un resumen detallado de las gestiones realizadas se encuenira en INI, ARG, Elcanc 315.4,
Y1943", Doc, 229.
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a flote. Continuidad en los programas y en las érdenes de construccion a los
astilleros y talleres, garantizada por la existencia del instrumento de Estado
adecuado para suplir la ausencia o corregir las bruscas iniciativas de la
iniciativa privada, representada por los armadores»”.

Las series E, L, M, N, O, P, Q y R, aprobadas en 1945, se concibieron ya bajo
la filosofia constructiva aprendida en los astilleros escandinavos y, en algunos casos,
con su asesoramiento técnico®. En 1953 el Gerente de Elcano sefialaba en unacarta
al Presidente del INI que

«la aspiracién de nuestra Empresa seria que en un futuro proximo su flota en
servicio esté constituida por bugues modernos'y eficientes, agrupados en series
lo mds numerosas posibles, y encajados todos preferentemente en los tipos
normalizados que estdn actuaimente en pleno desarrollo»”.

En esa linea se enmarcan las series T y siguientes. Desde 1956 en adelante las
prioridades de Elcano se decantaron por los petroleros y los graneleros-mineraleros
(series X, W y Z), complementados por una serie de cargueros mixtos con destino
a lineas regulares trasatlanticas (serie Y). El objetivo fundamental era mejorar la
cobertura de la bandera nacional en dos trificos de importancia creciente, la
importacidn de petréleo y minerales, y lo que ello significaria para la balanza de
pagos™. El cuadro 2 resume los buques del programa de Elcano cuya construccién
se habia terminado o contratado ala altura de 1 de marzo de 1958. El total de buques
contratados ascendfa a 114, con més de un milldén de toneladas de peso muerto
(TPM). De ellos, 46 con algo mas de 300.000 TPM se habian terminado, estando
el resto en construccidn o contratados. El programa naval no llegd a completarse
en su totalidad puesto que la dréstica reduccién del Crédito Naval a partir de 1959
obligé a Elcano —al 1guaI que otros armadores espafioles— a paralizar algunas de
sus construcciones®!

37. Extracto del Discurso pronunciado por el Ministro de Industria y Comercio el 3 de junio de
1949 con motivo de la inauguracion del taller de fundicién de la Empresa Nacional Eleano, recogide
en Mineriay Meralurgia, 98 (194%9), pp. 17-20. Debo estareferenciaa laamabilidad de Antonio Gémez
Mendoza.

38. INL ARG, Elcano315.4,%“1943", Doc, 294, y “1945", Doc. 40. Las series E, Py O finalmente
no se construirian.

39. INI, ARG, Expediente original nn.° 163 {1953}, «Ampliacién capital social Elcanos.

40. INI, ARG, Expediente original n.° 289 {1956), «Proyecto de nuevas construcciones tipo X,
Wy Zn.

41. A ia altura de 1964 el Presidente del INI sehalaba al Ministro de Industria que, como
consecuencia de ia reduccién del Crédito Naval, se habia paralizado la construccién de cuatro buques
W, dos V, ochoe X, dos TR y uno Z. INI, ARG, Elcanc 315.4, “1964", Doc. 2.
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CUADRO 2
PROGRAMA DE NUEVAS CONSTRUCCIONES DE ELCANOQ, 1943-19358

Serie Tlpo de buque Némero TPM totales
A Fratere B 23336
B Carga 2 11.500
c Mixto & 52.200
D Mixto 2 9.000
G Petrolero 2 30.344
H Transberdador 2 2370
I Petrolero 1 10,925
K Mixto 2 2600
L Mixto 2 1.484
M Carga 1 7.000

N Carga 1 7.000
' Q Frutero 21 ] 25.000

R Frutero 2 8.100
) Madercro 2 10.000
T Petrolero 12 234,000
TR Petrolero 4 80.000
v Frutero 8 26.400
w Tramp & 75.000
X Mincralero 10 _ 55.000
Y Carga 4 28.000
YC Carga 5 '45.000
Z Petrolero 3 256.000
ZP Petrolero 2 50.000
Total 114 1.050.259

Fuente: claboracién propia a partir de INI, ARG, Expedientc original n® 475 (1958), «Estudio sobre ampliacidn
de capital en 1.425 millones», Quince aiios de “Elcano”. Situacidn del programa de construccién de bugues en
marze de 1958, Apéndice 2 1z Memoria contenida cn dicho «Estudio».

L
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(Qué significé la demanda de Elcano para los astilleros espafioles? Segiin
indicaba Ia propia empresa en 1958, en relacién a los buques mayores de 1.000
TPM construidos en los ltimos diez afios, los realizados bajo los programas de
Elcano representaban el 53 por 100 del nimero, el 64 por 100 del tonelaje de registro
bruto y el 68 por 100 de las TPM totales®”. Si comparamos la cifra de buques
terminados a principios de 1958 con la total de buques construidos en Espafia entre
1943 y 1957, el porcentaje es inferior, un 40 por 100%. La Memoria de 1963, que
ofrece un resumen de la actividad de Ia empresa durante sus primeros veinte afios,
da una cifra para este periodo de 127 buques construidos, con un total de 669.824
TRB™. Esta ultima cifra supone un 44 por 100 del tonelaje mercante construido en
Espafia durante esas fechas.

Elcano tendié a distribuir los pedidos uniformemente entre todos los astilleros,
aunque, en coyunturas concretas, el INI impuso a esta empresa un trato de favor 2
otra empresa del grupo, Bazan, frente a los astilleros privados. En diciembre de
1950 el Consejo de Elcano discuti6 la posibilidad de adjudicar la construccién de
dos petroleros (serie G) y dos madereros (serie S) a la Empresa Nacional Bazan,
debido a su pertenencia al INI y a «la crisis de trabajo que atraviesa». Sin embargo,
ante la gran diferencia de precios existente entre Bazan y el resto de los astilleros,
se opt6 por concederlos al mejor postor, la SECN®. La decisién fue modificada por
el Consejo del INI en febrero del aio siguiente, que acordé encargar a Bazan la
construccién de los cuatro buques «en atencion a las consideraciones que V.E. ya
conoce ... si bien esa Presidencia deberd llegar a una inteligencia con la de dicha
Empresa en cuanto al precio en que habra de adjudicarse la construccién de los
bugques mencionados»®, A los pocos dfas Elcano conseguia de Bazén un precio de
contrato para los dos petroleros inferior al de la propuesta mds ventajosa. También
se llegd a un acuerdo sobre el precio final de cada buque maderero, en este caso
muy por encima de la mejor oferta presentada (véase cuadro 3).

Durante los decenios de {940 y 1950, por tanto, Elcano se convirtié en el cliente
mas importante de los astilleros espafioles. La posicién de liderazgo de la empresa
piblica en este sector no se debi6 a la atonia de la demanda privada, como los
dirigentes del INI solfan resaltar, sino que, por el contrario, fue 1a causa de lamisma.
Como s¢ ha indicado anteriormente, todos los buques ordenados por Elcano a
finales de 1942 correspondian a tipos previamente encargados por armadores

42, INI, ARG, Expediente original n.® 475 (1958), «Estudio sobre ampliacién de capital en 1425
millones», Estudio relacionado con la propuesta de Aumento de Capital, I, MEMORIA, 3/7/1958.

43, Para el total he seguido las cifras del Lloyd’s Register of Shipping.

44. Elcano, Memoria 1963, p. 10.

45. INI, ARG, Elcanc 315.4, “1950", Doc. 80. La crisis de trabajo se debia, bdsicamente, a la
falta de pedidos por parte det Ministerio de Marina, que forzé a Bazin a orientarse hacia el sector
civil, véase Martinez Ruiz (1994), pp. 158-62.

46. INI, ARG, Elcano 315.4, “1951", Poc. 23
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CUADRO 3

OFERTAS PRESENTADAS A ELCANO FARA LA CONSTRUCCION DE BUQUES
EN 1950 Y 1951 (en millones de pesetas}

Astillero ‘2 Petroleros (G) Astillern 1 Maderero (S}
Bazin 1 93,4 Astano 320
SECN 82,2 Unién Naval de Levanic 44
Bazan 2 80,0 SECN 24,7
Euskalduna 355
Bazan 1* 378
Bazin 2 334

Fuente: claboracién propia a partir de INT, ARG, Elcano 315.4, “1850", Exp. 80, y “1951", Exps. 25 y 47.
Bazén [ cs la propmesta original presentada por ¢l astillero, Bazdn 2 ¢s ¢l precio final convenido.
* Se ha descontado una partida de 0,5 millones de ptas. que no figura en las demds propucstas.

privados. Ademas, la empresa piblica acabé haciéndose con algunos de los contra-
tos de construccidn de éstos, consiguiendo en otros casos la cesion de orden de
grada para sus propias construcciones. Es mds, el INI se valié de su capacidad
ordenadora en €l sector para denegar autorizaciones de construccién a algunos
astilleros st entendia que las mismas podian interferir con su propio programa de
construcciones.”

La actuacién de Elcano dio lugar a varios enfrentamientos de diverso tipo con
las compaiifas navieras privadas. Desde la plaza del Marqués de Salamanca se
insistia en que Elcano habfa tenido que hacerse cargo de los contratos que los
armadores privados habfan denunciado para no colocar en una situacién dificil a
los astilleros; construyd los buques y luego los vendié a aquéllos. En palabras del
presidente del INI,

«y por razén principalmente de la atonia evidenciada por nuestros armadores,
derivada probablemente de las dificultades en el acopio de elemento de todas
clases ... la extension de las inicialmente previstas actividades constructivas
de “Elcano” ha tenido que aumentarse considerablemente, a fin de evitar un

47. En 1943, el armador Vicente Ensenat contratd con la SECN la construceion de ocho buques
costeros en su factoria de Matagorda, solicitando el astillero la autorizacién pertinente a la Subsecre-
taria. Esta consulté la peticién con el presidente del INI, indicdndole que esos buques podian
construirse en astilleros mds pequenos, dejando Matagorda libre para el programa de Elcano. Suanzes
contestd que “desde ningiin punto de vista se estima conveniente conceder a la Sociedad Espafiola de
Construccidn Naval la auterizacion solicitada”™, INI, ARG, Divisidn Industrial 282, *1942-44", Carpeta
282.2, Docs. 52y 59.
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CUADRO 4

ACERO LAMINADO RECIBIDO PARA LOS PROGRAMAS DE CONSTRUCCION
DE ELCANG EN 1952-1356

Total Nacional Importado
Tonetadas 193.613 87623 110.990
% respecto al fotal 75,28 66,83 83,63

Fuente: claboracién propiz a partir de Elcanc, Memorias.

bache que hubiera tenido graves consecuencias para nuestras factorias de
construccion naval»®,

Para las compafifas navieras, por el contrario, lo que hizo la empresa
piblica fue interferir en la actuacién de las empresas privadas: valiéndose de
su acceso privilegiado a materias primas y equipos propulsores Elcano se hizo
con los contratos de construccién de los armadores privados, vendiéndoles
posteriormente los mismos buques a un precio muy superior al que inicial-
mente habfan contratado®. Como sucedié con otras empresas del INI, Elcano
disfrut6, gracias a lo que San Romén ha denominado «autolegislacién», de un
acceso privilegiado a dos componentes bésicos en los buques, acere laminado
para los cascos y equipos propulsores: junto con Bazdn y Astilleros de Cadiz,
todas ellas del INI, fueron las unicas empresas declaradas de interés nacional
por el Estado en el sector de construcci6n naval™. Durante los afios cuarenta,
el cupo de acero laminado —la materia prima absolutamente indispensable para
el desarrollo del sector— asignado a la industria naval estuvo muy por debajo
de sus necesidades™. Las Memorias de Elcano ofrecen para el quinquenio
1952-1956 los cupos de acero laminado para esta empresa y los totales para
Espafia. En el cuadro 4 se puede observar que Elcano controld las tres cuartas
partes del acero laminado, siendo este porcentaje superior en el caso del acero
importado.

Elcano también tuvo un acceso preferente al Crédito Oficial, una de cuyas
partidas mds importantes en los decenios de 1940 y 1950 fue el crédito para la

48. NI, ARG, Expediente original n.* 163 {1953}, Carta del Presidente del INI al Presidente
del Gobiemno, 21/10/1953. El recurso a la apatfa de lainiciativa privada fue abundantemente empleado
por los gestores del INI, véase Gémez Mendoza (1997).

49, Sobre esta cuestidn, véase Valdaliso (1998a}, apartado 3.2.

50. Buesa {1982), pp. 166-67. Sobre la discrecionalidad del Estado, véase Gémez Mendoza y
San Romdn (1997}, pp. 700-701; y San Romén (1957), pp. 231-36.

51. Miranda {1945), pp. 8-9.

160



Jestis M." Valdalise

CUADRO 5
ELCANO Y SU PARTICIPACION EN EL CREDITO NAVAL, 1945-1959

Criédito naval Préstamos Crédito Crédito

cobrado por navales Entregas Elcano/ Elcana/

Afios Eleano estructurados & edenta Préstamos Entregas
1945-49 259.459 747.116 658.645 34,73% 39.30%
1950-54 1.098.055 2.461.013 1.923.063 44,62% 57,10%
1955-5% 2.141.458 8.313.868 6.026.102 25,76% 35,54%
Total 3.150.585 11.521.99%7 8.607.810 30,37% 40,65%

Fuente: claboracién propia a partir de las fuentes citadas en cl texto y de ICRN, Memorias. Las cifras estdn en
miles de pesctas corrientes. En lus Memorias del ICRN, las cantidades de préstamos navales y entregas a cuenta
comespondicntes a 1954 aparecen incluidas dentro de [955. Para no sobrestimar 1a relevancia de Eleano en el
periodo 1950-54 y subestimarla cn el sigvicnte, he optado por dividir las cifras consignadas cn 1953 por dos y
asignar la otra mitad a 1954,

construccién de buques®. La Ley de 2 de junio de 1939 exceptuaba de los beneficios
del Crédito Naval a los buques pertenecientes al Estado y a los Monopolios
oficiales. Sin embargo, a partir de la creacién de Elcano, ¢l Estado dejé en suspenso
ese apartado y las limitaciones presupuestarias impuestas. En la practica, Elcano
se convirtié rdpidamente en el principal beneficiario del Crédito Oficial para la
construccién de bugues en Espaiia. Las Memorias de Elcano consignan para los
anios de 1945 a 1958 las cantidades cobradas en concepto de préstamos navales
concedidos por el ICRN®. Las cifras del cuadro 5 son elocuentes, el Crédito Naval
cobrado por Elcano representd el 30 por 100 de los préstamos navales escriturados
y el 41 por 100 de las entregas a cuenta concedidas por el ICRN entre 1945 y 1959.
E! control del Crédito Naval por parte de Elcano fue mayor en la primera mitad de
los afios cincuenta, cuando las cantidades cobradas por la empresa piblica repre-
sentaron casi el 60 por 100 de las entregadas a todos los armadores™.

Los enfrentamientos entre Elcano y los ammadores privados fueron intensos
durante los decenios de 1940 y 1950, pero sélo una pequefia parte de los mismos

52. Entre 1939 y 1959 cerca del 60 por 100 del crédito oficial fue destinado a la construccién
de buques, véase Valdaliso (1998a), cvadro 3 y grifico 5. Sobre el sistema de Crédito Naval véase
Ogea y Balseyro (1944}, Farifia y Gonzélez (1954} y Alonso (1982).

53. Los datos de 1959 se han tomado de la auditorfa realizada por el INI, INI, ARG, Elcano
315.3, “1960”, Doc. 44. Como se trata de cantidades cobradas efectivamente, no de créditos
concedides, he considerado que resulta mas procedente compararlas con los préstamos navales
escriturados y con las entregas a cuenta que con las concesiones de crédito. Dados los procedimientos
de cobro del Crédito oficial, una concesidn de crédito no implicaba la disposicién inmediata del
mismo.

54. El enfrentamiento entre Efcano y las navieras privadas por ¢l Crédito Naval s¢ examina en
Valdaliso (1998a), apartado 3.3.
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sali6 a la luz. En los afios cuarenta, las escasas voces criticas con la polftica naval
del Gobierno fueron riapidamente silenciadas gracias a la efectiva actuacién de la
Delegacién Nacional de Prensa. En noviembre de 1943 la seccién de Censura de
este organismo remitié a Elcano un articulo que se proyectaba publicar en la revista
Espaiia Econdmica y Financiera y gque con el titule «L.a Marina mercante»
criticaba, en un tono femerariamente caustico para la época, las bases del programa
naval del Gobierno y los medios empleados para lograrlo. En sintesis, el articulo
venfa a indicar, en primer lugar, que el poder naval de un pais dependia no de la
extensién de sus fronteras maritimas sino de la existencia de un volumen de
transporte propio; y que este problema no podfa resolverse aprovechando las
excepcionales circunstancias internacionales, puesto que una vez terminada la
guerra «¢l trifico volverd a las manos en que estaba ya consolidado». Y segufa:

«Nos viene esta observacién a la mente, a la vista de la formacion de la
Empresa del Estado “Elcano”, con un programa francamente ambicioso y no
suficientemente conocido ni debatido por el pais que ha de sufragarlo. Existen
Empresas privadas constituidas por excelentes elementos. La mayoria, sin
auxilio ni proteccion especifica, han hecho mds de lo que se conoce, aungue
quizd menos de lo que hubieran podido hacer. El transporte maritimo es de los
mds complejos del ramo ... Mds fdcilmente son las operaciones de vender
tabaco o petréleo, y, sin embargo, el Estado no se atreve. Pero si se quiere
ayudar ain mds, esa flota y esos millones —con todos sus proyectos de inver-
sién— estarian mds merecidos y mejor empleados en las Empresas preexistentes
y con pruebas de capacidad ya dadas, e incluso en una mixta, en que se utilizara
toda la competencia efectivas™.

Elcano consider$ improcedente su publicacién. Jesis Alfaro contestd al dia
siguiente indicando que el artfculo mostraba «ideas derrotistas» y «manifestaciones
completamente contrarias» y una «critica dura» a la polftica naval del Gobierno™.
La respuesta de Suanzes fue ain mds dura, puesto que, ademds de sefialar que el
escrito suponia «una manifiesta y explicita censura contra leyes, disposiciones y
politica del Gobierno perfectamente conocidas», sugeria la exigencia de responsa-
bilidades a! autor o a la publicacién™.

El enfrentamiento entre Elcano y las navieras privadas se libré en los despachos
ministeriales y, por lo tanto, su resultade final dependié en iltima instancia del
apoyo politico de que dispuso cada parte. En los afios cincuenta el declive paulatino
de la influencia de Suanzes dentro del Gobiemno tras su cese como Ministro de

55. INI, ARG, Ekano 315.0, “1943”, Doc. 63.
56, INL ARG, Elcanc 315.0, *1943", Doc. 65.
57. INI, ARG, Elcanc 315.0, “1943", Doc. 66.
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Industria y Comercio, por un Jado y, por otro, la creciente capacidad de presién de
los armadores privados a través de la Oficina Central Maritima y organismos
dependientes del Ministerio de Comercio, fueron inclinando lentamente la balanza
a favor de estos tltimos™,

La construcciéon de las nuevas factorias

Amparandose en la Ley fundacional, Elcano inicié rdpidamente los trabajos
preparatorios para la construccién de tres nuevas factorias; un astillero para buques
de tamaiio medioc y artefactos de puerto en Sevilla, otro para la construccién de toda
clase de buques en Barcelona y una fabrica de motores Diesel y maquinaria auxiliar
marina en Manises (Valencia)®, Jestis Alfaro justificaba la necesidad de los dos
astilleros ante la insuficiente capacidad productiva de la industria naval para
afrontar los programas navales de la empresa. De hecho, conviene destacar este
aspecto, uno de los objetivos del primer plan de construcciones navales ordenado
por Elcano en 1942 era precisamente poner de manifiesto la necesidad de ampliar
los astilleros existentes y de construir otros nuevos®. En lo que respecta a la fibrica
de motores y maquinaria auxiliar, se indicaba la ausencia de una empresa especia-
lizada en esta clase de construcciones en Espafia®'. Elcano consideré la participa-
cién en otras empresas del sector durante el decenio de 1940, pero finalmente ésta
no se llevé a cabo®.

Las razones de la localizacién en esos tres puntos fueron mds estratégicas y
politicas que econdmicas, comoel propio Suanzes reconocia en 1943 se trataba, sobre
todo, de reducir el riesgo asociado a una excesiva concentracién industrial en caso de

38. La Oficina Central Maritima fue un organismo creado en 1951 a instancias de Ja Subsecre-
tarfa de la Marina Mercante que agrupd a todas las empresas navieras espafiolas. Sobre su creacién y
actuacidn, véase Valdaliso (1998a), pp. 17-18.

5. Elcano, Memoria 1943, pp. 1-8.

60. En el Consejo de Administracién del INI de 30/10/1942 se sefialaba que “Este plan de
construcciones, unido zl que en la actualidad desarrollan los astilleros, absorberd probablemente su
actividad durante seis a ocho afios. Se estimula asi el aumento de su capacidad de produccién ... Con
ello, ademds, se hard patente la necesidad de la obligada ampliacién de los astilieros y talleres
existentes, o la de construccién de nuevas factorias, si los plazos de construccidn de los bugues no
respondern al tonelaje previsto en el programa de incremento de Marina Mercante, que ¢s ya conocido
por el Consejo”, INI, Archivo Secretarfa det Consejo (ASC), Acta Consejo Administracién INX
30/10/1942.

61. INI, ARG, Divisién Industrial 281, *1942-44", Carpeta 287, Doc. 1, Carta de J. Alfaro al
Presidente del INI, 17/4/1943.

62. Lasempresasen cuestidn fueron ASTANO y la Unién Naval de Levante, INI, ARG, Divisién
Industrial 282, “1943-1947", Carpeta 282.2, Doc. 1; Elcano 315.4, “1943”, Doc. 20, y “1947”, Doc.
27. Elcano tambi€n intervino en la incautacién de los astilleros de Echevarrieta y Laninaga en Cddiz
para impedir que la Sociedad Espafiola de Construccién Naval los adquiriese, aunque finaimente fue
el INI el que acabé haciéndose cargo de los mismos a través de una nueva empresa, Astilleros de
Cadiz, INI, ARG, Elcanc 315.7, '1950°, Acta 16/10/1950.
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guerra, al mismo tiempo que permitir un mejor y mds rapido aprovisionamiento®.
Aunque en un primer momento Barcelona y Sevilla eran las factorias prioritarias, en
1945 Elcano decidié paralizar los trabajos correspondientes al astillero de Barcelona
hasta que las otras dos fabricas estuvieran en funcionamiento®.

La paralizacidn inicial de las obras se debi6 a problemas con el emplazamiento
de 1a nueva factorf{a, pero un afio més tarde 1a oposicidn frontal del Alto Estado
Mayor a la creacién de unos astilleros en Barcelona obligé a Elcano a abandonar
definitivamente este proyecto. El Consejero representante de este organismo en el
INI, el Contralmirante Arturo Génova, que habia solicitado incluir el proyecto en
el Orden del dia, expresd su voto contrario al mismo en la reunién del Consejo del
INI de 23 de julic de 1946. En su opinidn, no eran necesarios unos nuevos astilleros
porque existfan gradas vacias y estimaba mds conveniente destinar las materias
primas necesarias a la construccion de buques. Ademas, la localizacién en Barce-
lona era desfavorable por lo costoso de los terrenos y las obras a realizar y su lejania
de los productores de acero, por un lado, y porque acentuarfa la superioridad
industrial catalana y con ella, la tendencia al separatismo®. Algunos de los argu-
mentos econdmicos esgrimidos por Génova habian sido sefizlados, de forma mucho
mds moderada, por el redactor de Economia Mundial en Barcelona, S. Bollar, en
un articulo publicado en febrero de 1944, por el que fue sancionada dicha revista a
instancias de Suanzes®. El Contraimirante tuvo el respaldo parcial, basado exclu-
sivamente en razones de tipo econémico, de otro Consejero del INI, Jesius M*
Rotaeche®, ante lo cual el Consejo decidié «que solamente por razones de indole

63. Suanzes {1943), p. 396, Junto a ¢sas razones afiadia que «se ha considerado que la Marina
que hemnos de construir no tendria su retaguardia cubierta en lu forma que se estima precisa, ni
dispondria de la asistencia y calor indispensables, mientras, como sintomatica, pudiera ofrecerse la
anomalia de que una cindad como Barcelona, eminentemente maritima e industrial y respaldada por
una tradicién secular, careciera de un astillero importante ... ¥ mientras un ric navegable como ¢l
Guadalquivir, en una ciudad como Sevilla, cuna del Hispanoamericanismo, carezca en sus margenes
de la menor traza de industria naval». En otro foro mds reservado, ¢l Consejo de Administracion de
Elcano, indicaba que «Hay, por ejemplo, la tendencia a polarizar estas instalaciones en Bilbao, y esto
no le interesa en absoluto al pais, por una serie de razones, y entre ¢llas porque la concentracidn de
actividades de este fipo no ya en una regidn, sino en una poblacion, en las condiciones actuales es
peligrosisimos, véase INI, ARG, Elcano 315.0, *1943", Do, 35.

64. Elcano, Memoria 1945, p. 10.

65. INI, ASC, Acta Consejo Administracién INI, 23/7/1946; y Archivo Presidencia de] Gobier-
no, Legajo 1701, Doc, 108, Carta del Contralmirante Génova al Gral. en Jefe del Alto Estado Mayor,
26/7/1946,

66. Elarticulo salié publicado en el mimero de 5/2/1944 y sefialaba la falta de tradicidn técnica
y mano de obra especializada y la lejanfa de las zonas productoras de materias primas, INI, ARG,
Divisién Industrial 281, *1942-44", Doc, 13, Suanzes indicd al Vicesecretario de Educacién Popular
que contenfa «determinadas censuras desprovistas de todo fundamento» e «ideas de dudosa inten-
cién», ante lo cual éste abrid un expediente sancionador a la revista, ibidem, Doc, 14, 15y 16.

67. INI, ASC, ActaConsgjo de Administracién INI, 23/7/1946. Rotaeche sefial6 en ese Consejo
que «las observaciones por €l formuladas al comentar algunas actas de “Elcanc™ sobre astilleros,
responden a un criterio puramente econémico, pues como ya hizo notar en una comunicacién cursada
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militar que pueda plantear el Alto Estado Mayor o por una evidente variacién de
los factores que determinaron el programa de construcciones navales mercantes, se
estaria en el caso de revisar los anteriores estudios y trabajos»®. Génova informé
a su superior, quien a los pocos dias remitié un contundente escrite en la forma y
en el fondo al Subsecretario de la Presidencia, Luis Carrere Blanco. El Jefe del Alto
Estado Mayor, Juan Vigén, no sélo respaldé la actuacidn de su subordinado sino
que fue aun mds alld en sus manifestaciones. Para Vigon, era irreal pensar en nuevas
gradas, y «soffstica» la argumentacién dada por el Vicepresidente del INI en ¢l
sentido de que la ubicacién de astilleros en Barcelona contribuiria a la dispersion.
Los argumentos contra su hipotética localizacion en Barcelona eran de tres tipos:
militares, econdémicos y politicos. Militares, porque la creacién de los astilleros
provocarfa una excesiva acumulacidn de objetivos militares en Barcelona; econd-
micos, porque los astilleros deberian encontrarse cerca de los centros productores
de hierro y acero v porque las materias primas destinadas a su construccidn estar{an
mejor empleadas en la construccion de buques; y politicos, por las razones esgri-
midas por su subordinado y también por Ja «Inconveniencia de engrosar mas atin
la ya grande masa obrera de Barcelona». También cuestiond la opinidn del Vice-
presidente del INI dejando la responsabilidad de la paralizacién al Alto Estado
Mayor®, Desconozco quién tomé la decisién final sobre el proyecto de astillero en
Barcelona, pero lo cierto es que, tras este conflicto, fue aparcado indefinidamente.

Asi pues, aunque tanto los proyectos industriales como el programa de nuevas
construcciones de Elcano no contaban con el respalde undnime ni de algunos
miembros del Gobierno ni de los propios militares ni incluso de algunos de los
consejeros del INI, Suanzes aposto firmemente por los otros dos proycectos fabriles
de Elcano. En los dos casos, el Consejo de Elcano era decidido partidario de
introducir las tecnologias mas modernas. En lo que respecta a la construceidn del
astillero en Sevilla, la empresa indicaba en el Anteproyecto de instalacién de nuevas
factorias remitido en abril de 1943 al INI que

«Resulta por lo tanto necesario prever la instalacion de nuevos Astilleros que
ademds de cubrir el déficit sefialadop, puedan desde el principio proyectarse y

el pasado afio al Sr. Ministro de Industria y Comercio, por la gran diferencia que nevitablemente ha
de existir en el valor del inmovilizado de los nuevos ashlleros en comparacidén con el de los ya
existentes, el coste de la obraque en aquéllos serealice hade resultar muy elevado y sus construcciones
sélo podrian competit con el exterior, concediéndoles una mayor proteccién estatal». También
indicaba que el rumbo gue se vislumbraba para el fin de la guerra «hacia menos necesario que en las
anteriores previsiones un aumento tan considerable de nuestras construcciones navales mercantes y
que acaso fuese conveniente volver a considerar los programas que se hicieron en 1942 para su
desarrolle por la Empresa “Elcano™». Jesiis M* Rotaeche, como Subsccretario de la Marina Mercante,
apoyd frecuentemente a los naviercs privados en sa enfrentamiento con Elcano.

68. Ibidem, Acta Consejo de Administracién INI, 23/7/1946.

69. Archivo Presidencia del Gobierno, Legajo 1701, Doc. 108, Carta del Gral. en Jefe del Alro
Estado Mayor al Subsecretario Presidencia det Gobierno, 31/7/1946.
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construirse teniendo en cuenta las modernas orientaciones y los ultimos
progresos de la construccion naval, especialmente en lo que se refiere al empleo
de la soldadura eléctrica y al sistema de partes prefabricadas»™.

Para conseguirlo, fue imprescindible la asistencia técnica extranjera, en con-
creto la proporcionada por los paises del Eje. La Comisién Alfaro, ademas de las
gestiones sefialadas en el apartado anterior, firmé una serie de acuerdos de colabo-
racién con casas alemanas y escandinavas para el disefio de las factorias previstas
por Elcano. En el caso del taller de motores, su planta, el tipo y nimero de maquinas
herramientas y la cantidad de operarios para manejarlas fueron especificadas en un
contrato de licencia técnica otorgado por lacasa MAN"'. En diciembre de ese mismo
afto Hegaron a Espafia H. Blanche, antiguo director de Burmeister & Wain y
Consejero técnico de la casa Christian & Nielsen de Copenhague, y otros dos
colegas, a quienes se confi6 el disefio de la factoria sevillana™.

Quizas conscientes de la cuantiosa inversion que iba a requerir, los directivos
de Elcano eran partidarios de que fuera una empresa diferente la encargada de poner
en marcha este proyecto. Sin embargo, el Presidente del INI confid los trabajos a
Elcano, indicdndole, no obstante, que contabilizara por separado los gastos en una
cuenta especial por si finalmente llegara a traspasarse la factoria a otra empresa®.
La inversién realizada en las factorias entre 1943 y 1957 (ambos aftos incluidos)
fue de 1.047 millones de pesetas, cifra muy por debajo de los 5.721 millones
invertidos en nuevas construcciones, pero aun asi considerable™. Entre 1943 y 1954
las Memorias de la empresa ofrecen anualmente las cifras invertidas en nuevos
buques, en el astilleroc sevillano y en la fébrica de Manises. En ese periodo la
inversion en flota supuso el 83 por 100 de la inversidn total. La inversidn en el
astillero sevillano representd un 11 por 100 y en la fébrica de Manises el 6 por 100
restante.

Las inversiones reales efectuadas en las factorfas estuvieron muy poer encima
de lo inicialmente previsto. El Informe de 1a Direccidn de Servicios Econdmicos
del INI sobre la propuesta de ampliacidn de capital efectuada en 1953 detecté un
aumento de mas del 100 por 100 entre este afio y 1951, fecha de una solicitud
anterior en el mismo sentido™. En el caso de los astilleros sevillanos una de las
posibles causas fue que la cifra de negocio estuve muy por debajo de la capacidad

70. INI ARG, Elcano 3154, “19437, Doc, 192,

71. INIL ARG, Elcano 315.4, “1943”, Doc. 287.

72. INI, ARG, Elcanc 315.4, “1944”, Doc. 474.

73. INI, ARG, Elcano 3154, “1944", Doc. 493; Divisién Industrial 281, Curpeta 287.2,
“1942-44", Doc. 25.

74. INI, ARG, Expediente original n.® 475 (1958}, «Estudio sobre amphiacidn de capital en 1.425
millones», Estudio relacionado con la Propuesta de Aumento de Capital. 1. MEMORIA, 3/7/1958.

75. INI, ARG, Expediente original n.° 163 (1953), «Ampliacidn capital social Elcanos.
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de produccién: en el citado informe de 1953 se sefiala que la facturacion de Ia
factorfa sélo cubria un 64 por 100 de la capacidad productiva™. El Gerente de Elcano
planted al Presidente del INI en 1951 la posibilidad de desprenderse de Manises
debido al alivio financiero que supondria para la empresa, posibilidad que contd
con el visto bueno de la Direccidén econdmica del Instituto apoydndose en lo
diferenciado de ambos negocios, las ventajas de la especializacién y la posibilidad
de atraer capital privado a ambas empresas, aunque manteniendo el INI la mayoria’.
Sin embargo, Presidencia no apoyé esa solicitud. Esta decision acarreara problemas
en el futuro proximeo.

(Eran necesarias ambas factorias en la Espatia de los afios cuarenta y cincuenta?
Resulta cuando menos discutible la necesidad de otro astillero. En ¢] anteproyecto
de instalacién de nuevas factorias elaborado por Elcano en 1943, se ofrece una
capacidad de produccién méxima para los grandes astilleros espaticles de 70.000
TRB al afio, muy por debajo de la necesaria para llegar a disponer de una flota
mercante de dos millones de toneladas en diez afios”™. En 1946, el Vicepresidente
del INI ofrecia una capacidad de produccidn para el sector privado de 80.000 TRB,
cuando se estimaba necesaria una produccién anual de 125.000 para cumplir el
programa naval. Segin las previsiones del INI, los astilleros de Sevilla y Barcelona
aportarian cada uno una capacidad de 20.000 toneladas, lo que permitiria aproxi-
marse a la capacidad necesaria”. Sin embargo, los planes del INI fueron cuestio-
nados no sélo por la iniciativa privada, sino también por miembros del Gobiemo y
la propia capula militar. El General en Jefe del Alto Estado Mayor cuestionaba en
1946 la necesidad de mds astilleros y la tantas veces sefalada por el INI falta de
iniciativa privada:

«El que haya tantas gradas vacias no { “no” manuscrito] se debe indudable-
mente a falta de contratos ... Resulta pues, hoy por hoy, fuera de la realidad
hablar de la necesidad inmediata de mds gradas ni programas de construccion
que no se pueden emprender»™.

El representante de este organismo en el Consejo del INI sefialaba ese mismo
afto, al discutir la conveniencia de los astilleros en Barcelona, que «incluso estimo
prematura la construccidn ya iniciada de los astilleros de Sevilla»®'.

76. Ibidem.

77. INI, ARG, Elcano 3154, “1951”, Doc. 35y 39.

78. INI, ARG, Elcano 315.4, “1943", Doc. 192,

79. Archivo Presidencia Gobierno, Legajo 1701, Doc. 5-8, Actadel Consejo de Administracidn
del INI, 23/7/1946.

80. Ibidem, Carta del Gral. en Jefe del Alto Estado Mayor al Subsccretario Presidencia del
Gobierno, 31/7/1946.

81. Ibidem.
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Si los propios militares no vefan la necesidad de nuevos astilleros, qué decir de
la iniciativa privada. Esta elevaba la capacidad de produccién existente en 1945 hasta
las 100.000 TRB, indicandose que las gradas existentes eran mas que suficientes para
hacer frente a la demanda de buques™. Tampoco habia escasez de iniciativa privada
en este sector pues se crearon nuevos astilleros y se amplid Ia capacidad productiva
de los antiguos®. A principios de los afios cincuenta, la capacidad de produccién de
las empresas privadas en este ramo se estimaba en tomno a las 120.000 TRB, un 70,5
por 100 de la capacidad total, correspondiendo el 29,5 por 100 restante, unas 50.000
TRB, al INI, en concreto a la Empresa Nacional Bazén®. Durante ese decenio, la
operaci6én de salvamento de los astilleros de Echevarrieta en Cadiz, en la que intervino
Elcano con el objeto de impedir que 1a SECN se hiciese cargo de los mismos®, y el
fin de las obras de los astilleros en Sevilla incrementaron de forma muy significativa
la presencia del INI en la industria naval espafiola. Vega y Beltrdn indican que a la
altura de 1955 la capacidad de produccion de los astilleros piblicos representaba el
38 por 100 de la total espafiola®, Un porcentaje idéntico se obtiene al considerar las
cifras de tonelaje entregado entre 1953 y 1959%. La capacidad de produccién aumentd
considerablemente durante esta década, pasando de 170.000 TRB en 1952 a 450.000
en 1961, pero a principios de los afios sesenta el Presidente del Servicio Técnico-Co-
mercial de 1os Constructores Navales Espaiioles, reconocia que sélouna pequena parte
de esa capacidad estaba empleada®. Lépez Bravo a principios de 1961 estimaba una
capacidad de entre 350.000 y 400.000 TRB, pero indicaba que dificilmente se iba a
sobrepasar una cifra de produccién superior a las 250.000 toneladas®.

82. Miranda (1945), pp. 9-10, Director-Gerente de Ja SECN en aguella época, sefialaba que sdlo
con las gradas de los astilleros mds grandes (SECN, Euskalduna, Unién Naval de Levante v
Echevarrieta) existia capacidad suficiente para construir 100.000 toneladas al afio, a las que habia que
afiadir la de los astilleros pequefios y medianos. No es casual que el articulo de Miranda apareciera
cn Moneda y Crédito, publicacién vinculada al Banco Urquijo, en toro al cual se agrupaban los
intereses privados (debo esta observacidn a A, Gémez Mendoza).

83. Entre los mds importantes de nueva construccion cabe destacar ASTANQ en El Ferrol, y un
buen niimero de astilleros de tamafio mediano en 1a ria de Bilbao. Sobre el primero véase Ingenieria
Naval, X1V, 136 {1946); sobre los segundos, Valdaliso (1998h).

84. Vega y Beltran (1959), p. 97.

85, Finalmente, H. Echevarrieta solicit6 en 1951 al Estado que se hiciera carge de la factoria
gaditana ante la imposibilidad de aportar los fondos necesarios para ia continuidad de la empresa. Un
afto mds tarde se constitufa Astilleros de Céddiz, S.A., con un capital aportado casi en su totalidad por
el INL Sobre esto, véase Diaz Morlan (1997}, pp. 490-93.

86. Vegay Beitrdn (1959), p. 97.

87. El porcentaje se ha obtenide a partir de las cifras de produccién que ofrece Buesa {1982),
p. 172. Para el periodo 1960-63 el porcentaje fue del 36 por 100. Martin Acefia y Comin (1991), p.
649, ofrecen porcentajes muy similares para el periodo 1953-1963.

88. A. Miranda indicaba un factor de utilizacién del 0,35 para 1961, uno cercano a, (3,45 para
1962 y laconfianza en alcanzar un minimode 0,60 en 1963, Fairplay ”s Spunish Supplement, 4 octubre
1962, p. vil.

891? Lépez Bravo (1961), p. 48, El autor sugerfz lirnitar la capacidad productiva a unas 300.00C
TRB para conseguir un coeficiente de utilizacidn ligeramente superior al 80 por 100. En los afios
siguicntes esa situacién no varié. Leopoldo Boado, Subsecretario de la Marina Mercante y Consejero
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Por el contrario, la capacidad de preduccién de motores Diesel y maquinaria
auxiliar marina era relativamente pequefia en comparacidn a la de fabricacién de
buques. Ingenieria Naval sefialaba en 1946 que «Espafia no puede construir ni
siquiera el 40 por 100 de sus necesidades navales [de maguinaria]»®, En los afios
cuarenta, Elcano no tuvo ningiin empacho en importar motores Diesel del extranjero
aprovechando las gestiones de la Comisién Alfaro, lo que motivé un agrio enfren-
tamiento con Ja Sociedad Espafiola de Construccién Naval®. A finales de los afios
cincuenta, cuando Elcano comienza a producir, se convierte en el segundo fabri-
cante de motores Diesel marinos por potencia instalada™.

Un sueno fallido: los problemas financieros, el declive de Suanzes y la
reorganizacion de la empresa

Para Juan A. Suanzes, Elcano era, sin duda alguna, una de las “joyas” del grupo
INT, La empresa habfa sido concebida como la pieza central en el resurgimiento de
Espaiia como potencia maritima ¢ industrial. En este sentido, Elcano era mucho
mds que una compaiifa naviera: antes bien, su tarea principal era la de construir
buques, bien en sus propias factorias bien ordendndolos a otras empresas, y a ese
empefio constructor habja que subordinar tedo lo demés, desde los intereses de las
empresas privadas hasta la propia cuenta de resultados. La actvacion de Elcano en
el transporte marftimo y la industria naval durante este periodo ejemplifica perfec-
tamente la filosoffa de Suanzes al frente del INI tanto en lo que respecta a la politica
de no subsidiariedad frente a la empresa privada como a la concepcidn del Instituto
como un Estado dentro del Estado™. Por ello no resulta extrafio que el declive del
poder del primero fuera acompaiiade del progresivo eclipse de la segunda. Los
graves problemas financieros de la empresa precipitaron la reorganizacién de la
misma y su pérdida de protagonismo en el sector industrial. Ahora bien, la grave
situacién de la empresa sélo fue una excusa, aunque de pese, para una decisién que,

de Elcano, reconocia en [965 que "quizd ¢l nimero de astilleros de que disponemos en Espafia sea
_excesivo, y lo que convenga sea hacer upa reorganizacién de nuestros astilleros”™, OFICEMA, Mayo
1965, p. 23.

90. Ingenieria Naval, 133 (1946), p. 361.

81. LaComisién Alfaro encargd en 1943 varios equipos de motores Diesel a fas casas Sulzer y
Burmesteir & Wain. La SECN solicité al Presidente del IN] 1a anulacién de esos contratos, aduciendo
que los motores encargados eran «exacta repeticidn» de Jos modelos que ella estaba construyendo;
que existia capacidad productiva en el pais para fabricar esos motores sin necesidad de importarlos;
y que los precios pagados eran algo superiores a los ofrecidos por la industria nacional sin contar los
derechos arancelarios. I. Alfaro sefiald, por el contrario, que la SECN «no tiene mucha gana de hacer
esos 2 equipos y trata de elevar los precios previstos», y que habia conseguido precios un 3 por 100
mds bajos que los ofertados por la industria nacional, INI, ARG, Elcano 315.4, “1943", Docs. 226y
228, El conflicto ocasiond la intervencidn del Ministerio de Industria, véase Valdaliso (1998a), p. 83.

92, Sobre esta industria, véase Lépez y Valdaliso {1997).

03. Gémez Mendoza y San Romdn (1997), p. 701; Valdaliso (1998a), pp. 100-101 ¥ 123,
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en 1ltima instancia fue politica y que se precipitd tras la entrada de Gregorio Lépez
Bravo en el Ministerio de Industria y la salida de Juan A. Suanzes del INL

No deja de ser en cierto modo paraddjico que las dificultades financieras de
Elcano procedieran de una de las actividades mds importantes para sus directivos,
sus negocios fabriles. Desde 1955 en adelante las auditorias efectuadas por la
Direccién de Servicios Econdémicos del INI incluyen un saldo de pérdidas y
ganancias por centros, diferenciando la oficina de Madrid (encargada de la explo-
tacién y venta de buques) de las de Manises y Sevilla™. Para el periodo 1955-1959
los resultades son concluyentes: los proyectos industriales de Elcano ofrecian
resultados negativos. La empresa estaba financiando la construccidn de sus facto-
rfas con los beneficios generados en la explotacién y venta de buques. No sélo eso,

las factorias fueron las destinatarias de buena parte de las ampliaciones de capital
solicitadas por Elcano en los afios cincuenta®. Tanto la empresa como el INI eran
conscientes del escaso margen de explotacién de las factorias, puesto de relieve
todos los afios en los informes de los auditores-del Instituto. En el Informe del
Departamento de Inspeccidn a las cuentas de la empresa de 1956 se seftalaba que

«Para convertir en una explotacion rentable los astilleros de Sevilla se
necesitardn dos efectos, aumentar la facturacion y los beneficios sobre factu-
racion ... las mismas conclusiones citadas con respecto a Astilleros de Sevilla
son aplicables a este caso [Manises]»”,

A principios de 1959 la Direccién de Servicios Econémicos del INI sefialaba
que el déficit de financiacién de Elcano se debia al exceso de inversiones realizadas
en las dos factorias®. Para empeorar més las cosas, desde 1958 surgieron serias
discrepancias en el equipo de gobierno de la empresa, agravadas por el delicado
estado de salud de su Presidente. El propio Suanzes no dudé en reconocer una serie
de defectos en el funcionamiento de la empresa durante el ejercicio de 1959: un
exceso de contrataciones efectuadas, sin proporcién con el Crédito Naval disponi-
ble, la asuncién de 6rdenes de armadores privados sin garantias suficientes, las
pérdidas experimentadas en la construccién de una serie de buques en los astilleros
sevillanos y también “el defectuoso funcionamiento organico y la ausencia de las
oportunas medidas para afrontar, en lo econémico y en lo técnico, las situaciones

S4. A pariir de 1962 las auditorfas distinguen las ventas de productos de Manises y Sevilla
efectuadas a través de la central en Madrid. Como no era posibie atribuir con exactirud las cifras
a cada una de las factorfas he optado por consignar el total en el apartado “Madrid (venta
fabricas)”.

95. Valdaliso (1998a}, apartado 2.3,

96. INI, ARG, Elcano 315.3,“1957, Doc. 29, Véase también INI, ARG, Elcano 315.3, <1956,
Doc. 16; ¥ “1958", Doc. 31.

97. INI, ARG, Elcano 315.3, “1959”, Doc. 63.
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CUADRO 6

SALDO DE PERDIDAS Y GANANCIAS DE ELCANO POR CENTROS, 1955-1963
{ptas. corrientes)

1955.59 1960-63
Madrid (flota) 477.299.543 404.935.128
Madrid {ventas fibricas) - -174.303.776
Marises -1.810.5]2 -26.982.816
Sevilla —42.837.894 -318.618.495
Total 432.651,136 -114.969.959

Fuente: INL, ARG, Elcano 315.3, "1936", Doc. 16; “1957", Doc. 29; “1938", Doc. 29; “1959", Doc. 67; “1960™,
Doc. 43; *1961", Doc. 534; “1962", Doc. 194; “1963", Doc. 63; "1964”, Doc. 91. Elaboracién propia.

creadas”*. A principios de 1960 Suanzes nombr6 un nuevo Presidente y Gerente
para Elcano, con el objeto de reconducir la situacion.

Los resultados fabriles para la etapa de 1960 a 1963 fueron muchoe peores,
puesto que al ya reducido margen de explotacién de las fabricas hubo que afiadir
la fuerte contraccién del mercado como resultado de las dificultades crediticias®™,
En un extenso informe sobre el Balance de Elcano en 1962, el Presidente del INI
mostraba su preocupacién por los rendimientos de las factorias y sefialaba los
posibles remedios:

«Tienen poca justificacidn las elevadas pérdidas de estos astilleros y explican
la absoluta necesidad de la reorganizacion levada a cabo que debe extenderse
todo lo necesario ... El inico remedio, a mi juicio, es primero, el de aumentar
la contratacion de barcos nacionales —propios y para terceros— tratando de
eliminar el obstdculo que constituye la escasez de crédito naval ... aunqgue se
comprende la dificultad “Elcano” tendrd que volver a los viejos caminos de
construir por su iniciativa, para vender a terceros o para actuar come armador
de los mismos aunque ello ha de exigir aumentos de capital ... El segundo
remedio, comin a toda solucidn, es el de aumentar la productividad en la
factoria y el orden administrative y econdmico en ella, aspectos que hasta
ahora han fallado».'™ '

98. INI, ASC, Acta Consejo Administracién INT, 13/5/1960.

99, La propia empresa sefizlaba que se vio obligada a anular los contratos de construccién de
23 buques que totalizaban mas de 300.000 Tpm. Pero, ademds, sus factorfas tuvicron que hacer frente
ala rescision de contratos por parte de otros armadores. INI, ARG, Elcano 315.3, #1963, Doc. 168.

100. INI, ARG, Elcano 315.3, “1963", Doc. 78. En lo que respecta a Manises indicaba que
«Aunque atenuados, hasta cierto punto, la fndole de sus problemas, es similar a los de Sevilla y en
intima relacién con ellos»,
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Suanzes reconocia fallos en la gestién de las fébricas, pero seguia obstinado en
recuperar el papel central de Elcano en la construccién naval espafiola’™. Y para
ello hacia falta mas dinero que el Estado no estaba dispuesto a otorgar. La actuacion
de esta empresa fue coherente con la filosoffa de Suanzes al frente del INI: se trataba
sobre todo de construir, construir y construir, y para ello era imprescindible
conseguir los recursos financieros necesarios, sin importar los medios arbitrados,

el coste de oportunidad de los mismos o la rentabilidad obtenida'®.

La crisis financiera de la empresa, motivada basicamente por los crénicos
nimeros rojos de sus factorias, acabd conduciendo a una reorganizacién de sus
actividades'y en concreto, al traspaso de sus fébricas a otra empresa del grupo INI,
Astilleros de Cadiz. Este proceso, que se inicid tras la marcha de Suanzes de la
presidencia del INI, fue largo, cemplicado y no estuvo exento de conflictos entre
el Instituto por un lado, y el Ministerio de Industria y Presidencia del Gobierno por
otro. En sintesis, el Consejo de Ministros decidié en febrero de 1964 evacuar
consultas al INI sobre 1a posible integracién de los negocios fabriles de Elcano en
Astilleros de Cédiz, a lo que desde la plaza del Marqués de Salamanca se contestd
positivamente, aunque precisando que ese trasvase no debia significar medificacién
alguna en los fines sociales de ambas empresas. A finales de ese mismo afio el
Gobierno decidi6 crear una Comisidn Interministerial para llevar a cabo esa tarea,
integrada por dos representantes del Ministerio de Industria, dos de] INI y uno de
Presidencia del Gobierno. La Comisién se puso rdpidamente de acuerdo sobre los
aspectos técnicos de una operacién que se iba a saldar con una pérdida de més de
500 millones de pesetas a imputar al INI. Por el contrario, los aspectos «politicos»,
en particular las repercusiones de la citada operacién sobre los fines sociales de
ambas empresas, motivaron un enfrentamiento continuo entre los representantes
del Instituto, por un lado, y los de Industria y Presidencia, por €l otro. Estos tltimos
defendian que el trasvase de actividades fabriles comportaba una modificacién en
los fines sociales de Elcano, que a partir de ahora deberia reducir su actividad
exclusivamente a satisfacer las necesidades de transporte maritimo de las empresas
del holding pidblico. Por el contrario Jos primeros, en particular Muiioz Rojas,
entendian que el traspaso no significaba un cambio en los fines sociales y que si se
pretendia hacer eso, debfa modificarse la Ley de 7 de mayo de 1942. Elcano era el
pretexto, pero ¢l tema de fondo de ese enfrentamiente era, una vez més, el papel
que tenfa que desempefiar la empresa piblica y el INI en general en la economia

101. Sirvent asf lo reconocia en una carta particular al Gerente de Elcano, Roberto Berga, er
abrilde 1961 «La idea general que nuestro Presidente tiene es mantener a la Empresa en una actividad
semejante a la desarrollada en estos afios, mientras no se concluyan los programas hoy previstos, y
para el futurc entiende que tampoco la Empresa podrd cesar en su actividad sino que tendra que scguir
desarrolldndola en el grado y medida que las circunstancias demanden». INI, ARG, Elcano 315.3,
Doc, 38.

102, Donges (1971), p. 355; Gonzdlez (1979), p. 74; Martin Acefia y Comin (1991}, p. 122.
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espafiola. La Comisidén finalmente emitié un dictamen en mayo de 1965 con el voto
particular de los representantes del INI'®. Visto que el Ministerio de Industria
imponia sus posturas en la Comisidn, el Presidente del INI, José Sirvent, remitié
un escrito al Presidente del Gobierno a principios de junio de 1965 cuyas conside-
raciones juridicas sobre el papel del Instituto y su régimen de funcionamiento
parecian calcadas de las exposiciones que Suanzes habfa hecho afios atrds'™. Sirvent
esgrimia como argumento general la personalidad propia del INI y su autonomia
legal, quejdndose de la creacién de la propia Comisidn interministerial que,
argumentaba, marginaba al Instituto; y, en particular, cuestionaba su decisién de
modificar los fines sociales de Elcano'®. Los argumentos de Sirvent fueron con-
testados por L6pez Bravo. Este declaré formalmente la intencién del Gobierno de
no modificar los fines sociales de la empresa, pero también que nuevas disposicio-
nes legislativas modificaban el papel de 1a empresa piblica’®. Los estatutos no se
tocaron, ni tampoco la Ley de 1942, pero tampoco hizo falta. La decidida aplicacién
del principio de subsidiariedad de la empresa piblica por parte del Gobiemo,
liderada en particular por el Ministerio de Industria, condené a Elcano a un lugar
cada vez més secundario'”. Por primera vez en su historia, aunque ya de manera
definitiva, Elcano quedaba reducida a ser un simple empresa naviera y abandonaba
su papel protagonista dentro de la industria naval espafiola.

Conclusiones

Aligual que trabajos anteriores han demostrado para diferentes sectores indus-
triales, durante la presidencia de Juan Antonio Suanzes ¢l INI tampoco fue subsi-
diario de la iniciativa privada en el sector naval. Antes al contrario, el papel
preeminente que sus dirigentes, y Suanzes en especial, concedian a ia flota mercante
y a la industria naval dentro de la reconstruccidn industrial de Espafia acentuaron
la intensidad de su intervencidn, lo que dio lugar a varios enfrentamientos con los
astilleros privados, en particular con la SECN, la principal perjudicada. Hasta
finales de los afios cincuenta Elcano proporcioné sobrados motivos de satisfaccion

103, INI, ARG, Elcano 315.4, 19647, Doc. 19, y “1965”, Doc. 1, 2, 13, 17 y 20.

104. Tras la marcha de Suanzes del INI, Sirvent realizd una defensa numantina de Elcano y su
labor. A finales de 1963, con motivo de la botadura del buque Elcanc en Astilleros de Cadiz, Strvent
pricticamente leyd algunos pirrafos de la Ley de mayo de 1942: “Se requiere una intervencicn activa
del Estado ... que cenire, encuadre y complemente la accidn bienhechora ¥ maxima posible de la
iniciativa privada ... Es necesario concretar en drdenes amplios programas de construccidn ... Para
la realizacion de estos programas, la iniciativa privada nacional ... no es, sin embargo, suficiente en
cantidad ni en ritmo”, OFICEMA, Diciembre 1963, p. 21,

105. INI, ARG, Elcano 315.4, “1865”, Doc. 23,

106, INI, ARG, Eleano 315.4, “1965", Doc. 29.

107. NI, ARG, Expediente original n.® 971 {1967), «Elkano. Informe sobre situacién presente
y futura de esta empresas,
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a los dirigentes del INI. La empresa, una de las principales navieras del pais, fue la
mejor cliente de los astilleros espafioles, absorbiendo mds del 45 por 100 del
tonelaje mercante construido en ese periodo. Gracias a los privilegios concedidos
por la discrecionalidad del Estado, Elcano controlé 1a mayor parte del capital y el
acero para la construccion de buques y desempend, conforme a su ley fundacional,
un papel ordenador en las construcciones navales. Ademds de su actividad naviera
y sus programas de construcciones, Elcano llevé a cabo dos proyectos industriales
de gran envergadura: la creacion de unos astilleros en Seviila y una fabrica de
motores ¥ maquinaria auxiliar marina en Manises, convirtiéndose, a finales de los
afos cincuenta, en una de las principales empresas en el sector de construccién
naval. Las realizaciones fabriles de Elcano fueron, por consiguiente, considerables,
pero como sucedié tantas veces con los proyectos del INI durante el primer
franquismo, también en este caso su coste de oportunidad fue elevado. Primero, por
el elevadisimo coste de las factorias, sufragado mediante los cuantiosos beneficios
que Elcano obtuvo gracias a su posicidn privilegiada dentro del sector naviero v a
las sucesivas ampliaciones de capital concedidas generosamente por el Estado.
Segundo, por una defectuosa gestién de las mismas, lo que se tradujo en unos
resultados globales negativos. Y tercero, porque ademds una de ellas, el astillero
sevillano, no era necesaria dada [a capacidad productiva existente en la industria de
construccion naval espafiola. Los problemas derivados de un exceso de capacidad
productiva en el sector se arrastraron durante todo el decenio de 1960 y fueron una
de las razones que permiten explicar las fusiones ocurridas a finales del mismo,
estimuladas con la generosa ayuda de la Accién Concertada.
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Shipbuilding Schemes and Economic Development: the «Empresa Nacional
“Elcano” de la Marina Mercante» and the Industrializing Dream of J. A.
Suanzes (1942-1963)

ABSTRACT

The Instituto Nacional de Industria created in 1943 the Empresa Nacional “Elcano” de la
Marina Mercante with the aim of promaoting the development of shipbuilding and shipping industries
in Spain. Both sectors had a substantial strategic and economic imporiance for the Government of
Franco. The head of the INI, J. A. Suanzes, stressed the relationship between naval power and
industrialization. During his term of office, Elcano became one of the five most impartant firms of
the INI group, and appeared among the top twenty-five Spanish big companies in 1948 and 1960.
This paper examines the role played by Elcano in the development of Spanish shipbuilding industry
in the years 1942-1963, whether the industrializing dream of Suanzes came true or not, and its
opportunity cost for the Spanish economy.
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