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Resumen
Mediante el cruce de documentos de la Fundaciéon Indalecio Prieto y de los archi-
vos militares rusos de Moscu abordamos las razones por las cuales el gobierno de
la Republica decidié migrar ciertas industrias de guerra estratégicas hacia Cataluia
y,a su contray por clara presién soviética, seguirlas manteniendo en este territorio.
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espanola, Union Soviética.

Abstract
By crossing documents of the Indalecio Prieto Foundation and the Russian military ar-
chives of Moscow, we address the reasons why the government of the Republic decided
to migrate certain strategic war industries to Catalonia and, against them and by clear
Soviet pressure, to follow them keeping in this territory.
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La evacuacion de las industrias aeronauticas de Madrid

En otofio de 1936 ante el avance de la linea del frente en direccién a Madrid y el peli-
gro real de que las industrias de guerra pudieran caer en manos enemigas, el Ministro de
Marina y Aire Indalecio Prieto' decidié trasladarlas a un lugar mas seguro: La costa levanti-
na. Fue, sin duda una decision acertada, pero no exenta de polémica. Las empresas Hispa-
no de Guadalajaray A.l.S.A de Carabanchel, fueron trasladadas a Alicante sin mayores con-
tratiempos, pero no sucedié lo mismo con la mas poderosa y estratégica de las empresas,
C.A.S.A. (Construcciones aeronduticas S.A.) de Getafe, cuyo traslado de Getafe fijado en
Reus, generé desconfianza.

En una Espaia eminentemente agraria, Cataluia era en aquellas fechas la zona con
mayor grado de industrializacion. Madrid presentaba una importante industria técnica; Bil-
bao y Sagunto disponian de los altos hornos y su industria derivada; y algunos puntos de
Andalucia, como la costa de Mélaga, aportaban cierto tejido tecnoldgico. Cataluiia, aun
habiendo efectuado el proceso de revolucion industrial de forma tardia en comparacion
con otras localizaciones europeas, era la Unica zona de Espafia que verdaderamente dispo-
nia de un tejido y de una tradicion industrial, manteniendo el liderazgo desde la época de
la fuerza vapor y con una total electrificacion de los talleres del pais. Si bien las industrias
generalmente no eran de gran tamano, la proliferacion de talleres generara dinamismo e
ingenio en la busqueda constante de soluciones. Asi, no debemos confundir talleres o ma-
quinaria anticuados con resultados de mala calidad, sino con conceptos de productividad.
Mas adelante, veremos el porqué de esta idea ligada a la tradicion del proceso industrial en
Catalufiay su relacion con la industria de guerra.

Como indicamos, en aquel otofio de 1936 la empresa C.A.S.A. se trasladé en su tota-
lidad por ferrocarril desde Getafe a Reus?. El establecimiento de la factoria en este un nuevo
emplazamiento dispondra de buenas comunicaciones, mano de obra especializada para
complementar a la trasladada desde Madrid y, por supuesto materias primas y energia.
Desde un punto de vista estratégico podia tratarse del lugar adecuado, ya que Barcelona
contaba con las dos importantes factorias de motores de aviacion, las empresas Elizalde e
Hispano Suiza, que facilitaban la mayoria de los motores empleados por los aviones de la
Aviacion Militar y la Aerondutica Naval espafiola. Pero Prieto, como la mayoria del gobierno

1. Lacreacion de dicho ministerio se produjo por decreto de 4 de septiembre de 1936, aunque de
hecho se le cambiaba solo el nombre. De Ministerio de Marina pasaba a denominarse Ministe-
rio de Marina y Aire. GARCIA FERNANDEZ, J.: «La creacién del ministerio» p. 45. En LAZARO, C.:
Indalecio Prieto. Primer Ministro espafiol del Aire. Fundacién Indalecio Prieto. Madrid, 2016.

2. Elméaximo responsable seria el ingeniero Josep Aguilera Cullell, sequndo de a bordo de la fac-
toria después de Luis Sousa Peco. Para conocer sobre la compleja operacion de montaje y fun-
cionamiento: DE MADARIAGA, F.J. Reus: Epicentre de la For¢a Aéria de la Republica. Reus, Arola
Editors, 2000.
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espanol, desconfiaba de una Cataluiia revolucionaria, identitaria y con un potente y hege-
modnico movimiento anarquista, fruto precisamente de su singular industrializacion. A
nuestro parecery aunque en la practica el obrerismo y el Gobierno de la Generalitat de Ca-
talunya se mostraron mas leales al Gobierno de Espafia de lo que suele decirse, la descon-
fianza del Ministerio se evidencio a través de una abierta oposicion al establecimiento de la
factoria CASA en Reus. Durante décadas contemplamos la posibilidad que la nueva ubica-
cion senalada para esta industria estratégica de fabricacion de aviones no fue del agrado
del gobierno de Espaiia. De hecho, Prieto manifestaba que con esta medida Cataluiia con-
centraria todo el peso de la fabricacion aeronautica de la Republica, algo que consideraba
inaceptable.

Recelos

El 15 de marzo de 1937, el Subsecretario de Aviacion teniente coronel Antonio Ca-
macho y el mismo Indalecio Prieto, mantienen comunicacién sobre la produccién aero-
ndutica en Espafiay coinciden que en el momento que sea posible® toda la fabricacién de
armas debera llevarse fuera de Cataluiia. Camacho le trasladara con vehemencia a Prieto
que la Comisién de Industrias de Guerra de la Generalitat (CIG)* «conduce» la construc-
cion de los motores de aviacidon y que, a su entender, la retrasa. Manifiesta asimismo la
rdpida necesidad de incautacion de las industrias de guerra colectivizadas que la Gene-
ralitat tutela.

Por su parte, Lluis Companys, presidente de la Generalitat y que como Prieto man-
tiene que la aviacién es el arma que ganard la guerra, estd totalmente empefado en la
fabricacion de motores de aviacion®. Tiene la misma idea que Prieto, pero no se encuen-
tran. Companys insta a la Comision de Industrias de Guerra de la Generalitat para la la
creacién de industrias especificas y ayuda a las industrias colectivizadas, como la misma
Elizalde, en aquellas tareas en que la factoria no puede acometer. Estos seran la compra
de materiales estratégicos en el extranjero, la adquisicién de maquinaria o la mediacién
cuando algun proveedor especula con los precios, pero manteniendo una gran autono-

3. Archivode laFundacién Indalecio Prieto, AFIP. Correspondenciay LAZARO, C.: Op. Cit. p.128. Se
cita también que «cuando llegue la paz el estado espanol debera dejar de hacer pedidos a Ca-
taluia para a cambio hacérselos a las fabricas den nueva instalacion que pueda tener el estado
en el resto de territorio nacional.»

4.  Esta Comision fue creada en fecha del 7 de agosto de 1936 para abastecer de armas a las fuer-
zas republicanas, llevando a cabo una conversién total de la actividad industrial, ya que no
existia en Catalunya ningun elemento de produccién de armas. TARRADELLAS, J. La Industria
de Guerra a Catalunya (1936-1939). L'obra de la Comissié, creada per a la Generalitat, i el seu report
d‘actuacié. Lleida, Pagés Editors, 2007.

5.  GESALI, D.; INIGUEZ, D.: La guerra aéria a Catalunya. 1936-1939. Barcelona: Dalmau, 2012.
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mia de las empresas para llevar a cabo sus propésitos. Entre los mds destacados de Elizal-
de esta la fabricacién de los nuevos motores ligeros Super Dragon sobrealimentados que
deberian equipar los cazas fabricados con patente en Espaia y que darian unos 900 CV.
En aquel momento los Unicos motores que se podrian adquirir con cierta regularidad se-
rian los poco fiables motores soviéticos M-25 de 700 CV. En este periodo la Comissié
d’Industries de Guerra no manda sobre las empresas, continda actuando como un inter-
mediario, recibiendo los encargos del ministerio y como hemos visto, ayudando en todo
aquello que las empresas no pueden conseguir. Pero el recelo del gobierno de Espafia es
grande e injustificado. Es necesario ahondar en este periodo de mala comunicaciony tra-
tar de establecer el porqué y qué actores contribuyen a ello. En este contexto, la corres-
pondencia mantenida entre Prieto y Companys aporta bastantes datos sobre esta in-
comprension. El ministro le habia escrito una primera misiva al conseller Comorera con
copia al presidente Companys, en que lamentaba el mal funcionamiento de las industrias
de guerra en Catalunya, en el momento en que quedaban bajo control del gobierno re-
publicano. Companys, a su vez, replicaria con otra carta al mismo Prieto, defendiendo la
labor realizada por la Generalitat y recordandole en primer lugar que su «gran ilusién ha-
bria sido poder adaptar nuestras dos mayores y mas importantes industrias, la Hispano
Suiza y la Elizalde, que se habian especializado en gran parte en motores de aviacion,
exclusivamente a la fabricacion de estos motores». Seialaba que dicha ilusién estuvo a
punto de llevarse a cabo cuando en octubre de 1936 y tras un «amplio estudio realizado
conjuntamente con técnicos de aquellas casas, técnicos de la Generalitat y otros de una
nacion amiga nuestra, se formuloé un plan». Dicho plan consistio en «prometer el envio de
las primeras materias y maquinaria para la fabricacion de los ultimos modelos de moto-
res». Al cabo de dos o tres meses, llegarian los primeros planos, luego las primeras mate-
rias. Y cuando ya todo estaba preparado, «por indicacién directa de tu Ministerio, noso-
tros [la Generalitat] dejamos de intervenir principalmente en la casa Elizalde, encargada
de la fabricacion de estos motores que supongo debe haber empezado a hacer entregas
desde entonces» 5. Companys le recordard a Prieto que Elizalde ya realizaba la reparacién
de motores de aviacidn en los primeros momentos, pero de manera limitada debido a
que en septiembre de 1936 el mismo Ministerio habia encargado a la fabrica a través de
la Generalitat, la fabricacion de bombas de aviacidn. El presidente catalan, anadia que
«con estos datos queda contestada la extrafieza que manifiestas en tu carta de que la
casa Elizalde fabricase material de guerra que, a tu juicio, no debia hacer, a fin de poder
dedicar todas sus energias a las otras actividades». Y para mas inri le recordaba que en
abril de 1937 el Ministerio volveria a efectuar otra peticién de fabricacion de material de
guerra nada usual para una empresa de motores de aviacion: el encargo de 1.000 minas

6. De Companys a Indalecio Prieto. Documentacién sobre las Industrias de Guerra en Catalufia. Edi-
ciones del Servicio de Propaganda de Espafa. Buenos Aires, 1939. Pp.20-22.
7. Ibid.
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antisubmarinas. En ese mismo mes, Elizalde tenia ademas el encargo de 150 motores de
aviacion, resultado del estudio realizado en octubre de 1936 entre técnicos de las fabri-
cas, de la Generalitat y los de «una nacién amiga nuestra», eufemismo que sefala a los
asesores soviéticos. Para finalizar, Companys afadia que el gobierno cataldn continué
aportando divisas para la adquisicion de materias primas y maquinaria, cuando ya no in-
tervenia sobre la fabrica.

Por su parte, los obreros de la empresa Elizalde nos dejan en sus libros de actas la
incomprension y el desconsuelo del porqué sus motores Super Dragdn no son aceptados
para ser fabricados en serie. Disponen de cinco unidades probandose en bancada y dan
un resultado excelente. Esta ya listo todo el utillaje para ser fabricados en serie, pero se
quejan a la Generalitat de que por parte del Ministerio reciben sin parar pedidos de otros
elementos escasamente tecnoldgicos que dificultan el avance®. Los obreros se quejan ai-
radamente unay otra vez, hasta que la Generalitat intercede al ministro sobre la conve-
niencia de no emplear empresas estratégicas en la elaboracidon de materiales poco tec-
noldgicos que pueden efectuar otros talleres de menos nivel. Finalmente, tras los sucesos
de mayo del 37, el Ministerio tendra la fuerza y el pretexto para intervenir la Generalitat,
asi como las industrias colectivizadas que son militarizadas y todos los proyectos forza-
dos a abandonarse®. La implicacion de los obreros y técnicos en el esfuerzo de guerra
desaparece paulatinamente, quedando toda la industria y sus prioridades controladas
por los militares republicanos.

Pero volvamos al otofio de 1936. Si la voluntad del ministro era el no establecimien-
to de industrias de guerra en Catalufia, ;Por qué en este contexto tan aparentemente
negativo se materializa la instalacién de casi toda la industria aerondutica en tierras cata-
lanas? ;Y porque no es extraida de Catalufia, tal como se deseaba, en el momento en que
el Ministerio controla la totalidad de los establecimientos industriales?

8. Enlamisma linea de Companys y del Comité de empresa, el responsable del gobierno catalan
en la fabrica, nombrado interventor de la misma a finales de noviembre de 1936, Joan Castells
Ruiz, también senala esta diversificacion de la produccion, llegando a fabricar hasta 4 tipos de
bombas de aviacién, minas antisubmarinas e incluso reparar cafiones antiaéreos. El expedien-
te de la fabrica se encuentra depositado en el Archivo Montserrat Tarradellas i Macia.

9. No podemos dejar pasar por alto un episodio significativo que afectara todo lo relativo a la in-
dustria aerondautica en Catalufia en manos de la CIG. Se trata de la detencién en Valencia a fi-
nales de junio de 1937 de su principal técnico y asesor en cuestiones de aviacion, también en
lo relativo a los motores, el teniente coronel Miguel Ramirez de Cartagena. Arrestado y reteni-
do sin cargo alguno ni acusacién, el militar se lamentaba tres meses después de su detencién
que nadie le habia tomado ni siquiera declaracion. De este modo, la Generalitat perdia a uno
de sus mas altos cargos de responsabilidad y colaborador de confianza, activo en la organiza-
ciény produccién de material para la aviacién. GESALI, D.; INIGUEZ, D.: Op. Cit. pp. 174-176.
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La permanencia de la industria aeronautica en Cataluia

CLa respuesta al porqué del mantenimiento de la produccién aerondutica en Cata-
lufa la encontramos en algunos documentos depositados en el Archivo Estatal Militar
Ruso (Rosiiskii Gosudarstvenny Voennyi Arkhiv, RGVA) firmados por el «Camarada Ber-
golts», es decir August Bergolts', consejero soviético en Espaia. Concretamente, en dos
informes remitidos a Moscu, el primero con fecha 15 de diciembre de 1936 y el segundo
de 1 de febrero de 1937, seala las lineas maestras de lo que debe ser la fabricacion aero-
nautica en la Republica espanola.

August Bergolts especifica primeramente y de forma clara que el aparato de caza
que se construird en Espafa serd el caza Polikarpov I-15, aparato robusto, sencillo y apto
para fabricarse con la tecnologia nativa. Se muestra totalmente contrario a los recelos de
Prieto y afirma sin titubeos, que la fabricacion de estos aparatos deber ser acometida en
Reus con el traslado de C.A.S.A. o, en caso contrario debe abandonarse la produccién de
cazas soviéticos en Espaia. Los motivos son claros: distancia del frente, energia eléctrica
abundante, pero por encima de todo destacaréd que «los obreros son de un nivel cultural
alto y desde el punto de vista técnico muy desarrollado», y certifica, «no habra proble-
ma». Cree sin duda que el tejido industrial catalan contribuira al esfuerzo y a lograr los
objetivos, pero entre todo ello no se escapa un interés en la asimilacion de procesos in-
dustriales locales, que pueden ser comunes, pero resultan valiosisimos cuando se desco-
nocen. La URSS tan solo hace diez aflos que esta desarrollando su propia revolucién in-
dustrial y con un retraso de décadas frente a las otras potencias, no desea perder tiempo
en averiguar por su cuenta aquello que puede aprender de forma directa mediante la
experiencia ajena. Indica que para dar a Prieto lo que pide, todos los otros proyectos de
fabricacion de aviones no soviéticos cuyas patentes han sido adquiridas por la Republica
en terceros paises sean enviadas a Alicante y afade de forma categdrica «caso contrario
solo retasaran la produccion»'.

Bergolts marca también las lineas en lo que se refiere a produccién de motores.
Decide desestimar los motores Dragén y la patente del norteamericano Hornet de la casa
Elizalde, y concentrar los esfuerzos en la fabricacion de los motores soviéticos M-25 en

10. August Ivanovich Bergolts. Nacido en Letonia. Este general de divisién habia combatido en la
12 Guerra Mundial con el ejército ruso, participando como piloto observador en la Guerra Civil
rusa. En Espafa serd asesor de Estado Mayor de las Fuerzas Aéreas de la Republica, cuya jefa-
tura ostentaba Hidalgo de Cisneros. Llega a Espafa en octubre de 1936 y regresa a la URSS el
18 de enero de 1937. Por problemas de liderazgo entre el mismo Bergolts y el agregado militar
en la embajada Boris Sveshnikov, el primero serd destinado a tareas de movilizacién industrial
y entregas de material. Carta del consejero Berzin fechada el 18 de diciembre de 1936. Citada
en ABROSOV, S.: V Nebe Ispanii. Moscu, 2003. p. 13. Meses después de su regreso a la URSS serd
arrestado el 13 de diciembre de 1937 y ejecutado el 29 de julio de 1938.

11.  RGVA. Operaciones en Espaia. Inventario 1. Carpeta 7, a partir del Folio 164.
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Barcelona. Estos son propulsores conocidos por los soviéticos y probablemente sea mas
rentable a los propios intereses su desarrollo y evolucién que la sustitucién por otros. La
obtencion de motores para los I-15 se realizaria, en parte, mediante la importacién de
componentes, de la misma manera que se deberian importar los cazas |I-16 Mosca y los
bombarderos en su totalidad. Y asi sera. Durante la guerra la fabricacién de Polikarpov
I-15 alcanzara la cifra de mas de doscientos treinta aparatos. En cuanto a los motores, a
pesar que siempre se escribird que en su totalidad seran importados, seran los mismos
técnicos de la empresa Elizalde quienes en sus actas haran constar la fabricacion integral
de los motores, pero siempre se consignaran como reparacion, a efectos de la patente
americana, pues el M-25 era una copia del motor Wright Cyclone norteamericano. Debe-
mos pensar pues que se alternan importacion con reparacion mediante la fabricacion
local de piezas de repuesto y finalmente la construccion integral de un nimero indeter-
minado de unidades ™.

Podemos constatar la mala comunicacién entre el gobierno de Espafa y el de la
Generalitat. Los desmesurados y poco fundados recelos de Prieto, creemos se basan en
gran parte en los informes de Camacho. Pero si bien es cierto que este recelo inttil efec-
tivamente existié y perjudicé la industria aeronautica, no es menos cierto que en otros
campos, como el de los carros blindados, se necesitaba un gran ajuste. La potente indus-
tria catalana fabricaba perfectamente y con buena calidad armas que ya no eran efecti-
vas en el campo de batalla. Las series de blindados de la constructora Field, de los astille-
ros Vulcano, de la Hispano Suiza, o de Ford motor ibérica, eran ingenios con una cierta
improvisacidn, aptos para una guerra urbanay revolucionaria, pero no adaptados al fren-
te abierto. No dotados de armamento pesado, adecuado blindaje y movilidad, eran facil
blanco de la artilleria. Las tltimas series de blindados de las firmas barcelonesas estuvie-
ron tiempo en deposito sin hallar unidad a la que incorporarse, haciéndolo finalmente
muchos de ellos en tareas de control interno dentro de territorio republicano. Los aseso-
res soviéticos lo solventaron con la importacion de medios blindados desde la URSS y
con un plan realista de fabricacién en Espafia de auto-blindados sobre ruedas. Estos de-
rivaron a la factoria valenciana Unién Naval de Levante la elaboracion de un moderno
blindado de dos ejes, sobre varios tipos de chasis contemporaneos, y a Barcelona, la del
auto-blindado pesado de tres ejes capaz de portar torreta con caldon. Ambas series fue-
ron de éxito y acordes a las posibilidades tecnolégicas locales. Asimismo, se siguieron
explotando los recursos locales que se consideraron adecuados, como la continuacién
de las series del tractor de artilleria sobre orugas Benach, los pedidos de los cuales conti-
nuaba cursando el Ministerio a la firma a través de la Generalitat en fecha tan tardia como
mediados de 1938.

12. Aestas alturas todavia no se ha podido concretar con exactitud el nUmero de motores soviéti-
cos fabricados en Espana.
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Pero si bien en el campo de los ingenios blindados el resultado fue correcto, en el
de aviacién la falta de tacto fue evidente. El arrinconamiento del potente asociacionismo
obrero catalan, que en las fabricas de aviacion se plasmaba con una gran implicacién de
los obreros que no dudaban en trabajar cuatro horas mas diarias sin remuneracioén, llevo
a una paulatina desmotivacién que privé a la Republica de mayor produccién. Muchas
decisiones tomadas por los militares mermaron profundamente la produccion de arma-
mento y es habitual ver en los informes, tanto civiles como militares, las lamentaciones
de los responsables indicando que las decisiones militares sobre las técnicas influian ne-
gativamente en el proceso industrial. Probablemente no se equivocaron en su diagnés-
tico. Como se vio en la produccion aliada en la 22 Guerra Mundial lo mas acertado era
dejar los requerimientos especificos sobre las armas a los militares, pero el proceso in-
dustrial de como conseguirlas y fabricarlas, siempre en manos privadas. En el territorio
republicano, la constante injerencia de los militares en el procedimiento industrial gene-
ré mas problemas de los deseados y en todo caso aumenté el desencuentro general. A
mediados de 1937 la presidn sobre las factorias de fabricacion de armamento por parte
de los bombarderos procedentes de Mallorca, forzd una nueva situacidon que, de nuevo,
contribuy6 a la ralentizacion de la produccion. Ante el incremento de la ofensiva aérea el
mando militar creyé que la mejor solucién era desmontar las grandes factorias convir-
tiéndolas en un gran nimero de pequerios talleres distribuidos por toda la geografia de
la retaguardia republicana, proceso que afecté como en ningun otro lugar a las factorias
catalanas. A finales de 1937, C.A.S.A. de Reus y los talleres del CASTAN, los antiguos talle-
res de la Aeronautica Naval de Barcelona que habian sido traslados a Sabadell, consti-
tuian un conjunto dedicado por entero al Polikarpov |-15 denominado SAF 3-16, Subse-
cretaria de aviacion fabrica 3-16. El resultado fue la atomizacién en no menos de 15
talleres con nimero de SAF propio y muchos otros dependientes de estos sin numera-
cién alguna. Este proceso basado en el principio militar soviético de la diseminacién
como garantia, a modo de defensa pasiva —que ya habia sido aplicado a la aviacién al
conformarse una extensa red de aerédromos y la diseminacion de las aeronaves dentro
de estos— al aplicarse a la industria aeronautica generd un gran nimero de escritos de-
tallando multitud de quejas.

No obstante, si fluidas fueron las quejas, también lo fueron una nueva remesa de
informes remitidos a Moscu por parte de los asesores soviéticos. No es extraio. El apren-
dizaje soviético en Espaiia fue constante pues el conocimiento del mas pequefio proceso
industrial era algo vital para la futura Guerra de motores™ que se veia en el horizonte. El
conflicto espafol dejaba claro que una guerra insertada en un pais de la segunda revolu-

13.  Expresion que hemos tomado del historiador militar ruso Yuri Rybalkin que, a su vez ya fue
empleada por el mismo Stalin. RYBALKIN, Y.: Stalin y Espaiia. Madrid, Marcial Pons, 2007. p. 109.
Agradecemos este dato a la Doctora en Ciencias Histéricas y la profesora de la Universidad de
Belgorod, la sefiora Vera Malay.
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cién industrial —la de la electricidad y el petréleo— era una guerra dindmica y tecnolé-
gica, basada en los motores y en la cual su potencia, fiabilidad, resistencia, la facilidad de
fabricacion y entretenimiento les convertiria en armas mas potentes que las granadas.
Quien tuviera mejor motor subiria mas alto, tendria mds potencia instantanea para esca-
par y mas velocidad para huir o interceptar. Les permitiria llevar mas peso de bombas y
volar en los dias con climatologia méas adversa. En este sentido, cada texto generado por
un asesor técnico soviético traducido por los presentes autores, refuerza la idea del cons-
tante flujo de tecnologia hacia la URSS.

En 1936 la industria aerondutica soviética era avanzada. No tanto en sus procesos
de fabricacion como en la tecnologia de disefio aerondutico puro, de los cuales era, sin
duda, una de las més avanzadas de la época. Pero en los procesos industriales la tecnolo-
gia soviética adolecia aun de suficiente veterania como para solventar todos los proble-
mas derivados de la misma. Y he aqui el papel fundamental jugado por el conocimiento
de los responsables técnicos de las industrias catalanas.

Algunos ejemplos concretos

En los diversos archivos estatales de la Federacion Rusa hay infinidad de informes
técnicos espafioles. Abarcan procesos industriales, analisis mecanicos, estudios electro-
liticos, templado de aceros, mecanizacién de piezas, reparacion de hélices, trabajos con
carburantes y como no, entre ellos, los planos del motor Super Dragén sobrealimentado
de la empresa Elizalde. Algunos de estos informes son de procedencia militar, pero otros
son claramente de empresas civiles, muchos de ellos en cataldn, como claro ejemplo de
que no todos ellos proceden del entorno de las SAF u otras empresas bajo el paraguas
del estado. Podemos concluir que el feedback hacia la U.R.S.S. fue constante. Uno de
los ejemplos mas significativos de esta cooperacion para la mejora de los procesos in-
dustriales es un completisimo informe sobre la rotura de los ciglienales de los motores
del bombardero ligero Polikarpov R-Z «Natacha» que, actualmente, se halla en una de
las carpetas del directorio 1 de los asuntos sobre Espafa depositados en el archivo de la
RGVA de Moscu™.

Los «Natacha» y sus motores eran importados de la URSS, manteniendo la linea
que ya en su dia habia indicado Bergolts en su primer informe, pero las reparaciones y el
mantenimiento de los aviones se efectuaban légicamente en Espana. Los motores M-35
eran reparados integramente en la empresa Elizalde de Barcelona, entonces SAF-8, tarea
que partir de diciembre de 1937 fue trasladada a la SAF-28 de Granollers. Tras unos me-
ses de adaptacion, en marzo de 1938 la cadena de reparacion volvid a estar activa. En los
procesos de reparacion de dichos motores se observé la repeticién de un problema gra-

14. RGVA. Operaciones en Espana. Inventario 1. Carpeta 37.
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ve, un grave defecto de fabricacion que conllevaba la aparicidén de grietas en el cigiieiial
del motor. No era extrafio ni un caso aislado. Pues bien, uno de los problemas mds serios
a los que la industria soviética debia enfrentarse por lo que respecta a la aviacion era la
mala calidad y la poca fiabilidad de sus plantas motrices. La calidad de los metales gene-
raba una rapida fatiga de los motores que no superaban las 50 horas de uso, si bien, en
algunas partidas de M-25A estas tan solo alcanzaron las 10 horas de vida, creando una
situacion de desconcierto tal que, los pilotos soviéticos manifestaron sus dudas sobre en-
tablar combate con el enemigo con unos motores que podian fallar dramaticamente en
el momento que mas se necesitaba su potencia. Un fallo en la planta motriz significaba
la muerte a manos del enemigo.

El 1 de septiembre de 1937 con la Elizalde de Barcelona aun encargada del mante-
nimiento y reparacion de los motores M-35, se emite por parte del laboratorio metalurgi-
co de dicha empresa el informe al que antes haciamos referencia. Su técnico jefe respon-
sable, una eminencia en la materia, Joan Castells '*, indica con lujo de detalles la fisura del
cigtienal, que corresponde al lugar donde se colocard la hélice y que sometido a torsién
y en menor grado a flexion, genera grietas. El final para un motor con este problema es
probablemente la pérdida en vuelo de la hélice o la destruccién del motor. Cualquiera
de los dos casos conlleva la pérdida del preciado avidn y es suficientemente grave como
para profundizar en su estudio. Castells cita que se enfrenta a lo que parece una grieta
clasica de fatiga del metal. Prosigue que, una vez preparado el material y libre de impu-
rezas, se efectla una toma de materiales para el analisis quimico estableciendo que, si
bien los aceros soviéticos basados en el tungsteno no figuran en los estandares espafio-
les existe una equivalencia europea basada en el molibdenoy que los porcentajes de los
aceros soviéticos son adecuados para dar una solidez parecida. No es ese el problema.
Pasa a analizar sus caracteristicas mecanicas sin hallar novedad. El siguiente paso es el
estudio de la homogeneidad viendo que esta trabaja bien a traccidn, pero no es resi-
liente, es decir no soporta bien la deformacién por su uso y no es capaz de recuperar su
forma original cuando esta sometido a gran esfuerzo. El metal se deforma. Continua con
un analisis de fractura y comprueba que la pieza tiene un déficit de forja. Finalmente, un
estudio microscdpico refuerza la idea del débil coeficiente de forja y de un exceso de im-
purezas. El informe, acompafiado de numerosos graficos y fotografias es concluyente en
el anélisis del error mecanico de este tipo de motores y su propuesta de solucién.

15. El mismo interventor de la Generalitat en la fabrica Elizalde, responsable de la seccion de me-
talografia y una de las maximas autoridades en la materia en Catalufia ya estaba vinculado a la
fabrica antes de la guerra. CASTELLS RUIZ, J.: Metalografia del acero. Jefe del laboratorio meta-
lurgico de la Elizalde. Eidciones Elizalde, Barcelona, 1933.
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El feedback a la URSS: conclusiones

Estas conclusiones asi como otras tantas de técnicos de la Escuela Industrial de Bar-
celona, otros informes pormenorizados de accidentes de aeronaves por déficit de solda-
dura en las alas, etc., viajaran a la URSS, donde serdn tomados en consideracion y, quien
sabe si prontamente adaptados para la futura guerra de motores que se avecina 'y que co-
noceremos como la 22 Guerra Mundial. Es precisamente en estos andlisis constantes efec-
tuados en combustibles, en los depdsitos de los aviones, en sus amortiguadores, en la
simplificacion de piezas originales para obtener con menos horas de fabricacion los mis-
mos resultados que las originales soviéticas, o para darles mayor solidez, que la industria
catalana muestra todo su potencial. Tanto es asi que el avién Polikarpov I-15 «Chato» sovié-
tico de importacion y el I-15 que se fabrico en Reus, denominado A-11, son aviones que
presentan diferencias internas y externas basadas en la mejora y la simplificacion.

Y es el momento de retomar la idea aquella a la que haciamos referencia sobre la
existencia de una multitud de pequenos talleres previos al estallido de la guerra. Para un
asesor soviético como Bergolts, es obvia la necesidad de la existencia de grandes factorias
donde acometer la fabricacion de complicados materiales de guerra, caso de Elizalde, His-
pano Suiza, C.A.S.A. 0 AISA, pero no es menos evidente que la existencia de centenares de
pequefios talleres con gran experiencia personal, generaba también multitud de posibles
soluciones a un mismo problema de procedimiento industrial. Se dificultaba la logistica, la
propia fabricacién, pero la posibilidad de aprendizaje y de soluciones se multiplicaba por
cuantos talleres, maestros de taller o ingenieros existian.

Asi pues, el feedback a la URSS no puede cuantificarse en trasvase de tecnoldgica
armamentistica, muy superior a la espanola, pero si en la tecnologia industrial, y ahi el tras-
vase es grande y probablemente vital. Empezamos justamente a desvelarlo y toda la do-
cumentacion apunta a este aspecto, tanto por su volumen como por su especificidad con-
creta. De la futura colaboracion con nuestros colegas investigadores de la Federacién Rusa
dependeran los resultados. No obstante, con lo hallado hasta el presente momento po-
driamos concluir que:

— Las industrias de guerra republicanas consiguieron fabricar bajo el aseso-
ramiento soviético, armas aptas para la guerra moderna

— Las industrias catalanas consiguieron adaptarse a la logistica soviéticay a
su descentralizacién, produciendo como en ninguna otra zona de Espaiia

En este sentido hay que anotar que, salvo la exitosa serie de blindados construidos en
la UNL (Unién Naval de Levante) de Valencia, la mayoria de las restantes iniciativas fracasa-
ron, tal como Bergolts parecia apuntar. Las patentes de aviones franceses adquiridas para
su fabricacion en el CASTA de Sabadell fueron trasladadas a Alicante, donde languidecieron
sin que ninguna de ellas llegase a fructificar. Las de los aviones holandeses Fokker, inicial-
mente planeada su construccion y desarrollo en Bilbao fracasé por el rapido desmorona-
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miento del frente Norte y luego por las constantes dificultades de la fabrica alicantina que
solo construyé dos ejemplares de caza Fokker XXl y otros dos del bombardero Fokker CV.
Las S.A.F. republicanas del sur estaban excesivamente ocupadas en el mantenimiento de
los aviones de la zona y nunca pudieron acometer una empresa tan dificil como la fabrica-
cion integral. Cuando en 1938 se les encarg6 una serie de aviones soviéticos Polikarpov I-16,
aparato con una complejidad notablemente superior al I-15, la factoria tan solo pudo entre-
gar diez aviones que presentaron serios problemas que obligaron a su retirada del frente.
Sin embargo, los asesores soviéticos tomaron buena nota de los procedimientos, piezas y
de las herramientas necesarias para cada una de las series holandesas.

Por el lado soviético, sus asesores pudieron solventar problemas técnicos que se re-
velarian vitales para el futuro. Atendieron a las soluciones propuestas por infinidad de pe-
quenos talleres en lo que eran procesos muy complejos, pero también en otros muy sim-
ples, como la mecanizacién de tornillos. Fueron solucionados gran cantidad de
contratiempos tecnoldgicos propios del proceso industrial soviético, asi como otros surgi-
dos de la conversion de la industria local de los cuales los asesores informaron regular-
mente. Todo este conjunto documental procedente de Espafa existente actualmente en
la Federacion Rusa, es una radiografia de lo que en aquel momento interesaba al entorno
tecnologico soviético, compartiendo lugar con los informes técnicos sobre el empleoy las
operaciones tacticas en el campo de batalla.

Finamente, una conclusiéon simple pero necesaria. El gran asociacionismo obrero ca-
talan del que recel6 abiertamente el gobierno espafiol y la implantacion del aparato poli-
tico de la URSS, con sus luces y sombras, fue garantia de la estabilidad de la produccién
armamentistica, mas alla de la exitosa tarea de los infiltrados que, en otras regiones, ralen-
tizaban claramente la produccion. Algo que parece ser que, en 1936 el consejero August
Bergolts ya supo deducir.
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