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El Cuerpo de Ingenieros Industriales del Ministerio de Fomento, cuya historia se resena
en esta notq, fue junto con el Cuerpo de Ingenieros Industriales al servicio de la Hacienda
Publica y el Cuerpo de Ingenieros Industriales al servicio del Ministerio de Industria —-hoy
del Estado, unico vigente de los citados- el primero de los tres que, una vez estableci-
da la titulacion de ingenieria industrial alld por 1850, la Administracion Civil del Estado
reservara en exclusiva para actuaciones facultativas de estos profesionales.

EL CUERPO DE INGENIEROS INDUSTRIALES
DEL MINISTERIO DE FOMENTO

El Cuerpo de Ingenieros Industriales del Ministerio de
Fomento tiene su origen en el «Cuerpo de Ingenieros
Mecdnicos de Ferrocarniles» creado por Real Decreto
de 13 de marzo de 1896, a propuesta del Ministro
Aureliano Linares Rivas, como cuerpo de escala cerra-
da que se regiria "por las mismas disposiciones que los
demds cuerpos de Obras Publicas, asimildndose pa-
ra la aplicacion de ellas a las categorias de Ingenieros
primeros y segundos de Caminos, Canales y Puertos
en sus correspondientes clases”. Su plantilla inicial, con
presupuesto para 17 efectivos, se constituyd con los in-
genieros mecdnicos que inferinamente servian a la fe-
cha en las «Divisiones de Ferrocariles» de la Direccion
General de Obras Publicas ejerciendo cometidos en
cuestion de inspeccién facultativa y vigilancia técnica
del material mévil/rodante —moftor/traccion y remolca-
do- de las companias concesionarias de ferrocarriles.

Los servicios de inspeccion constituian un pilar fundamen-
tal del modelo para el despliegue ferroviario masivo —oa-
sado en concesiones privadas temporales, obligaciones
de servicio publico, vigilancia de su cumplimiento y san-
cidn de su incumplimiento—, establecido cuarenta anos
antes por la Ley de Ferrocarriles de 3 de junio vy la de Po-
licia de Ferrocariles de 14 de noviembre, ambas de
1855, que concibiera el insigne Cipriano Segundo
Montesinoy Estrada. Primer ingeniero industrial de Espana
y fundador del Real Instituto Industrial de Madrid y de la
Real Academia de Ciencias —en los que fue respectiva-
mente Catedrdtico de Construccion de Maguinas y pre-
sidente y académico de nimero-, fue diputado y Di-
rector General de Obras Plblicas entre 1854y 1856 con
el Ministro Francisco de Luxdn y Miguel-Romero. Después
ocuparia el cargo de director general de la compania
ferroviaria MZA, al frente de cuya direccién de material
movil situd en 1883 a su companero de la primera pro-
mociéon de ingenieros industriales Carlos Andrés de
Castro y Franganillo, que entre 1859 y 1881 sirvid al Es-
tado en la inspeccién de ferocaniles.

El primer reglamento de desarrollo de la Ley de Policia
de Ferrocarriles dictado por Real Decreto de 8 de julio
de 1859 distinguia en la misma una parte técnica o
facultativa y otra administrativa y mercantil, quedan-
do la primera a cargo de ingenieros del Cuerpo de
Caminos, Canales y Puertos. Sus capitulos IV y V se ti-
tulaban "Del materia empleado en la explotacion”y

"De la formacién de frenes” respectivamente. Por
Real Decreto de 9 de enero de 1861 se aprobd un
reglamento con un modelo de inspeccioén v vigilan-
cia perfeccionado que se implantaria progresiva-
mente en las distintas lineas segun lo juzgara conve-
niente el Gobiemo que, en buena administracion y
a los efectos, terminaria por agruparlas en diferentes
«Divisiones» organizadas con criterio geogrdfico.

Seria por Decreto de 19 de enero de 1872, propuesto
por el Ministro Alejandro Groizard y Gémez de la Sema,
que bajo una jefatura Unica se dividiera la inspeccion
en fres secciones: «ia 'y obras»; «raccion y material»; y
«réfico y movimiento». Quedaba la primera a cargo de
los ingenieros de caminos y la segunda, con un recono-
cimiento explicito a la necesidad de sus conocimientos
especificos, acargo de los ingenieros industriales “a quie-
nes asiste indudable derecho a la proteccion del
Gobierno, que con justicia reclaman en cumplimiento
ae las solemnes promesas que al establecer su carrera
se les hicieron”. Su plantila se fijalba en 11 efectivos: 2
Ingenieros industriales Jefes de primera clase a 5.000 pe-
sefas anuadles; 4 de segunda a 4.000; 2 Ingenieros pri-
meros a 3.000; y 3 segundos a 2.500.

Un nuevo reglamento para la inspeccién y vigilancia
de ferrocariles de fecha 29 de mayo de 1873, que
ponia de manifiesto el poder de los ingenieros de ca-
minos, encomendaria a estos la doble faceta facutta-
fiva y administrativa, suprimiendo el personal afecto a
la inspecciéon de material mévil, lo gque luego se revir-
1i6 parcialmente: primero por el Decreto de 15 de fe-
brero de 1874 que restableciera una plantilla de inge-
nieros mecdanicos con 6 efectivos (2 de primera clase
con un sueldo anual de 4.000 pesetas; 2 de segunda
con 3.500; y 2 de tercera con 3.000) y después por el
de 19 de febrero de 1875 gue la elevaba a 8 efecti-
VOs (4 ingenieros primeros con 4.000 pesetas anuales
y 4 ingenieros segundos con 3.500), este Ultimo para-
ddjicamente a propuesta del Ministro Manuel de Orovio
y Echague, de tan infausto recuerdo por haber decre-
tado en 1867 el cierre de la Escuela Central del Real
Instituto Industrial de Madrid que se prolongaria hasta
1901.

Con los ingenieros de caminos a cargo de la jefatura
superior y de la inspeccion de obras de construccion
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de lineas y del material fijo, y los ingenieros mecani-
cos a cargo de la de material moévil, de acuerdo a
la «Instruccién para el Servicio de las Inspecciones
de Ferrocarriles» de 29 de mayo de 1873 -que acom-
panaba al reglamento de misma fecha- los come-
tidos de estos incluian:

* Ejercer bajo las érdenes del Ingeniero Jefe la vigilan-
cia del material movil y de fraccion, de los combusti-
bles, aguas y demds materias empleadas en el servi-
cio.

* Informar al Ingeniero Jefe respecto a las pruebas a
gue debe someterse para su recepcion el material mo-
vil, hacer estas pruebas y proponer los vehiculos vy lo-
comotoras cuya circulacion puede autorizarse.

® Examinar en los talleres las operaciones de repara-
cién del material.

* Vigilar constantemente el estado de dicho material,
y proponer al Ingeniero Jefe las mdaqguinas y vehiculos
que deban ser retirados del servicio.

® Ejecutarlos estudios y trabajos facultativos que se les
encargue por el Ingeniero Jefe e informar al mismo res-
pecto a las faltas que puedan cometer las empresas
en cuanto se refiera al material mavil y de fraccion —su-
jeto a obligaciones en cantidad y tipologia-.

* Llevar en la forma que se determine la estadistica
del recorrido y de las reparaciones de material.

De los 17 efectivos que contemplaba el citado Real
Decreto de 1896 de constitucion del Cuerpo, 6 eran In-
genieros primeros y 11 segundos, con la siguientes clo-
ses y sueldos: 1 Ingeniero primero, Jefe de Negociado
de primera clase, con el sueldo anual de 6.000 pese-
tas; 2 Ingenieros primeros, Jefes de Negociado de se-
gunda clase, con el de 5.000; 3 Ingenieros primeros,
Jefes de Negociado de tercera clase, con el de 4.000;
4 Ingenieros segundos, Oficiales primeros, con el de
3.500; 7 Ingenieros segundos, Oficiales segundos, con
el de 3.000.

Por Real Decreto de 6 de Octubre de 1905, a propues-
ta del Ministro Alvaro de Figueroa Torres, Conde de
Romanones, se establecerian los requisitos para parti-
cipar en los concursos para la provision de vacantes
en el Cuerpo de Ingenieros Mecdnicos de las Divisiones
de Ferrocarriles, asi como los méritos de valoracion.

Eran requisitos para los aspirantes: ser espanol de me-
nos de 35 anos; estar en posesion del titulo de ingenie-
ro industrial; no hallarse inhabilitado para el ejercicio de
cargos publicos ni haber sido expedientado por Trbu-
nal de Honor alguno; v, en lo que constituye una pecu-
liaridad, “fener la robustez fisica necesaria para la cla-
se de servicios a que han de dedicarse”. Y eran méritos:
los servicios facultativos prestados en las companias de
ferrocarriles; la direccion en talleres de construccion de
maquinas; la direccién de industrias relacionadas con
la profesion; y estar en posesion de ofros titulos acadé-
micCos.

Resulta hoy de actudlidad que este Real Decreto de
1905 contuviera una cldusula en evitacion de captu-
ras (“Siempre que lo permitan las necesidades del ser-
vicio, los concurrentes que obtengan plazas y hayan
acreditado servicios facultativos en Companias de fe-
rrocarriles no podrdn ser destinados a las Divisiones que
fengan a su cargo la inspeccién de las lineas corres-
pondientes a las expresadas Companias”) y un perio-
do de cuatro afos de cuarentena en limitacidon de
puertas giratorias ("Los Ingenieros Mecdnicos de las
Divisiones de ferrocarriles, cualquiera que sea la cau-
$Q que nieguen para ello, no poadrdn pasar a la situa-
cién de supernumerario sin tener cuatro anos de ser-
vicios efectivos en el Cuerpo”).

En el Real Decreto de 23 de marzo de 1911 que a pro-
puesta del Ministro de Fomento Rafael Gasset
Chinchilla creara el «Cuerpo Nacional de Ingenieros
Industriales», se establecid que formarian parte del mis-
mo, aungue en dependencia de la Direccidn General
de Obras Publicas, los ingenieros mecdnicos de las
Divisiones de Ferrocarriles, cuyo Cuerpo se ha visto que
se constituyd quince anos antes. Se precisaba asimis-
mo que en el futuro las vacantes en este servicio se cu-
brieran en primer término con funcionarios de aquel
con especialidad mecdnica. En fanto que creado pe-
1o no constituido ni dotado presupuestariamente este
Cuerpo Nacional por no haberse dictado el pertinen-
te reglamento, el hecho es que en buena légica el
Cuerpo de Ingenieros Mecdnicos de Ferrocariles se-
guiria teniendo identidad propia, al margen de la de
sus companeros ingenieros industriales que servian en
la Direccion General de Comercio, Industria y Trabadjo
del mismo Ministerio de Fomento expuestos a la incer-
fidumibre de la retfribucion por arancel. Una vez adscri-
tos estos en 1922 a un ministerio diferente —que con el
fiempo encabezaria con «Industria» su denominacion-,
si verian cémo un reglamento dictado provisionalmen-
fe en 1928 y definitvamente en 1931 definia sus atribu-
ciones y responsabilidades, en dependencia de la ya
etiquetada como Direccién General de Industria y con
la reconforfante situacion que les proporcionara una re-
fibucion fijo, aunque treinta y cinco anos después que
sus colegas ferroviarios.

Como curiosidad, un Real Decreto de 21 de diciem-
bre de 1917 propuesto por Niceto Alcald-Zamora —por
enfonces Ministro de Fomento- facultaria al Gobiemo
a intervenir, a través de los ingenieros industriales afec-
tos a las Divisiones de Ferrocarriles, en las fdbricas de
material fijo o mavil de ferrocarril —incluidas las siderr-
gicas- en garantia de su suministro.

El Estado fue teniendo entrada progresiva en el sector
ferroviario, de acuerdo a las provisiones de rescate an-
ficipado contempladas por la Ley de Ferrocarriles para
los casos en los que las empresas concesionarias tu-
vieran dificultades financieras. En 1926, y por Decreto-
Ley de 6 de julio, se crearia una «Jefatura de Explota-
cién de Ferrocarriles por el Estado» dotada de personall
facultativo y administrativo para la explotacion de line-
as rescatadas. Y por Ley de 9 de septiembre de 1932
se crearia la figura de las «Comisarias de Estado», a
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modo de intervencién permanente en la explotacion
de las concesionarias en las que el Estado hubiera he-
cho aportaciones de capital, dotadas también de per-
sonal técnico, procedente mayoritaria aungue no ne-
cesariamente de las Divisiones de Ferrocarriles, que
fueron sustituidas en sus cometidos de inspeccion fa-
cultativa por nuevas demarcaciones a cargo de los
Comisarios, aungue luego en 1939 fueran temporal-
mente restituidas.

En 1935 la plantila del Cuerpo de Ingenieros Mecdni-
cos —ya del «Ministerio de Obras Plblicas», al haberse re-
nombrado asien 1931 el anterior Ministerio de Fomento—
confemplaba 19 efectivos —casi un tercio menos del
mdximo de 27 que existiera en la segunda década del
siglo XXy, tras la amortizacion de 3 puestos —con el aho-
ITO presupuestario consiguiente, dedicado en parte ala
mejora de la remuneracion de las plozas a mantener-,
quedaria en 1936 en 16 con las siguientes categorias,
closes y sueldos: 3 Jefes de Administracion de primera
clase con un sueldo anual de 12.000 pesetas, 2 de se-
gunda con 11.000 y 2 de tercera con 10.000; 4 Jefes
de Negociado de primera clase con 8.000, 4 de segun-
dacon 7.000y 1 de tercera con 6.000.

Relevante para este relato es la reorganizacion tras la
Guerra Civil del muy deteriorado sistema ferroviario es-
panol, cuando por la Ley de Bases de Ordenacion
Ferroviaria de 24 de enero de 1941 ideada por el Mi-
nistro de Obras PUblicas Alfonso Pefa Boeuf se creara
la empresa estatal RENFE a partir de la nacionalizacion
de las principales empresas con vias de ancho normal
(MZA, Caminos de Hierro del Norte y Ferrocarriles del
Oestfe —que ya habia integrado previamente a los An-
daluces-), primando en su concepcion los principios
de servicio publico y explotacion centralizada que ya
se venian tratando de impulsar desde anos antes.

Por Decreto de 8 de mayo de 1942 se reorganizaria la
inspeccién de ferrocarriles, sustituyendo las fradicionales
Divisiones de base geogrdfica, cuyo origen se remonta-
ba practicamente a la ley de 1855, por ofras dos con-
cebidas con criterio funcional: una «Divisién Inspectora
e Interventora» para la RENFE y otra para los restantes fe-
rocarriles, de via estrecha. Se adscribirian ambas a la
Direccién General de Ferrocarriles, Tranvias y Transpor-
tes por Carretera -luego de Transportes Terrestres—.

En este nuevo modelo feroviario resulfante pasaria a
ser objeto fundamental de la inspeccion a RENFE
“cuanto afecte al perfeccionamiento técnicoy ala in-
fensificacion y sequridad del fransporte ferroviario, a la
situacion econdémica de la Red, al aumento de la ca-
pacidad de sus lineas, al frato y facilidades ejecutivas
y econémicas que se den a los usuarios y al cumpli-
miento de la legislacion del frabagjo en relacion con
los agentes ferroviarios”. Y como funciones concretas
de la misma: “conocer el estado de fodas las instala-
ciones, material y servicios, cuidar de la observancia
de la legislacion general, de la especial ferroviaria y
de fodas las disposiciones reglamentarias; recibir, cla-
sificar y tramitar, o, en caso, resolver todas las recla-
maciones de usuarios, e informar acerca de Ias inCi-
dencias y modalidades que se produzcan”,

Similar alcance tendria la inspeccidon a los ferrocariles
de via estrecha, para los cuales cabrian adicionalmen-
fe en su caso actuaciones de intervencion en la explo-
facion, dmbito al que quedaria limitada la Explotacion
de Ferrocariles por el Estado del Ministerio de Obras
PlUblicas.

Seria por Decreto de 12 de julio de 1946 que a sus cin-
cuenta anos de existencia, y a propuesta del Ministro José
Moaria Femdndez-Ladreda y Menéndez-Valdés, el Cuerpo
de Ingenieros Mecdnicos de Ferrocarriles se redenomi-
nara como «Cuerpo de Ingenieros Industriales al Servicio
del Ministerio de Obras PlUblicas». Vale la pena transcri-
bir aqui su exposicion de motivos:

“El anhelo sentido y reiteradamente expresado por el
Cuerpo de Ingenieros Mecdnicos de Ferrocarriles de-
pendientes del Ministerio de Obras Publicas de que-
dar en su denominacion situados en el mismo plano
profesional en que se encuentran sus companeros de
carrera pertenecientes a los dos Cuerpos oficiales de
Ingenieros Industriales al servicio de los Ministerios de
Industria y Comercio y de Hacienda, asi como los que
desempenan cargos afectos a los Servicios de Ma-
terial y Traccién de RENFE y de las diversas Comparii-
as de Ferrocarriles de Via Estrecha, cuya inspeccion de
servicios les estd encomendada, tiene su fundamento
en que si bien el Titulo Académico Superior de Inge-
niero Industrial se cred inicialmente por Real Decreto
de 4 de septiembre de 1850, con las dos Unicas espe-
cialidades separadas, Mecdnica y Quimica, que en
aquella época abarcaban las ramas inaustriales, ya el
plan de reforma de la ensenanza de la carrera, pro-
mulgado en 19 de agosto de 1901, suprimio las cita-
das denominaciones sustantivas, expresando que en lo
sucesivo el titulo de Ingeniero Industrial, comprenderia
las especialidades Mecdnica, Quimica y Eléctrica...
Entienden por ello injustificada la limitacién técnica
que expresa la actual denominacion del Cuerpo, ya
que originariamente debid ser de «Ingenieros Indus-
friales Mecdnicos», en lugar de «Ingenieros Mecani-
cos» simplemente y que, a partir de 1902, debid ser
la de «Ingenieros Industriales» tan solo”.

Justo antes de la redenominacion, en una modificacion
por Decreto de 26 de enero de 1946 de la normativa
que desde 1905 regia los concursos de acceso, para
dar cabida en un Cuerpo diezmado a los ingenieros in-
dusfriales que inferinamente venian sirviendo en los
Comisarias de Estado en las empresas concesionarios
de ferocariles y la Jefatura de Explotacion de los
Ferrocarriles por el Estado, se incluyeron tales servicios co-
mo mérito preferente y en el primer concurso que se
convocara —anunciado en el BOE de 15 de febrero de
1946, con 6 vacantes y 2 plazas mds en expectativa de
ingreso, y resuelto por Orden de 23 de aboril- se excep-
tud del limite de edad de los 35 anos a aguellos que los
hubieran prestado durante al menos dos anos.

Por Ley de 20 de diciembre de 1952 se estableceria
el concurso-oposicion para el ingreso en fodos los
Cuerpos de Ingenieros de la Administracion Civil del
Estado. Segun los respectivos reglamentos —cuyo ano
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de decreto se indica entre paréntesis—, Ingenieros de
Caminos (1863), Montes (1865), Agrdnomos (1887) y
Minas (1905) venian ingresando en sus respectivos Cuer-
pos del Estado en el orden en que hubieran sido clasifi-
cados por la Junta de Profesores de la Escuela Especial
del ramo, que desde sus inicios y hasta la reforma de
las ensenanzas técnicas por Ley de 20 de julio de 1957
estaban orientadas preferentemente hacia la forma-
cién de funcionarios —en una peculiaridad  organizativa
de predominio de la profesion, a diferencia del caso
de Politécnicos de otfros paises estructurados en tomo
a dreas de conocimiento ingenieril-. Elingreso por opo-
sicién ya existia para los Ingenieros Industriales al ser-
vicio de la Hacienda Publica (1930) y al servicio del
Ministerio de Industria (1931), los Ingenieros de Minas al
servicio de la Hacienda Plblica (1941) y los Ingenieros
de Telecomunicacion (1947).

De acuerdo a este precepto, y ya sin la limitacién en
la edad ni la exigencia de robustez fisica, se publica-
rian convocatoriaos de concurso-oposicion libre para
cubrir vacantes en 1973 (5 plazas)y 1979 (3 vacantes),
asl como para cubrir nuevas plazas —creadas sin au-
mento del gasto publico- mediante tumo restringido en
1977 (3 plozas), 1978 (3 plazas) y 1979 (4 plazas).

Segun lo establecido en la Disposicion Transitoria de la
Ley 33/1976 de 26 de agosto, y con el objeto de susti-
tuir personal contratado por personal funcionario, se
convocarian en este tumo restringido plazas para quie-
nes hubieran prestado al menos dos anos de servicios
ininterrumpidos con contrato administrativo y en régimen
de colaboracion temporal (dos convocatorias de 2 pla-
zas cada una) 0 de manera interina —o como funciono-
rio de carrera en otfro cuerpo del Estado sirviendo en el
dmbito de Obras Publicas— (dos convocatorias de 1 pla-
za cada una), que fueron las oferfadas respectivamen-
teen 1977 (2+1)y 1978 (2+1). Las plazas de tumo res-
fingido de 1979 se ofertarian en cumplimiento de lo
establecido en la Disposicién Adicional Quinta, Dos, del
Real Decreto-Ley 22/1977 de 30 de marzo, que reser-
vaba un porcentaje de las plazas que se convocaran
en los siguiente cinco anos a funcionarios inferinos y
personal contratado de colaboracion temporal.

Los servicios que en el Ministerio de Olbras Publicas ve-
nian prestando estos ingenieros no funcionarios que se
integrarian en el Cuerpo, y los que pasarian a prestar
los de nuevo ingreso por tumno libre, eran los relaciona-
dos con su especidlidad en destinos como los «Servicios
de Aplicaciones Industriales» de las Confederaciones
Hidrogrdficas —cuyo mando ejercido por un ingeniero
industrial dependeria desde 1959 de una «Jefatura Su-
perior de Servicios» de la Direccion General de Obras
Hidrdulicas—, Comisarias de Aguas, Parques de Auto-
movilismo y Maquinaria, Juntas de Obras y Servicios de
Puertos —ya en 1884 se crearon plazas de Peritos Mecd-
nicos de los Puertos, Peritos Inspectores de Buques des-
de 1911, a ocupcar preferencialmente por ingenieros in-
dustriales y mds adelante, en exclusiva, por ingenieros
navales- o centros de experimentacion y laboratorios
de lo que hoy es el Organismo Auténomo «Centro de
Estudios y Experimentacion de Obras PUblicas» (CEDEX).

El concurso-oposicion libre de 1973 incluia, ademds
de un ejercicio voluntario de idiomas - alemdn, ara-
be, francés, inglés, italiano, portugués o ruso-, 1os si-
guientes ejercicios obligatorios:

® Primero, escrito, de desarrollo de un tema de cada
uno de los siguientes capitulos del temario: | «Organi-
zacion de la Administracion»; |l «Derecho Administra-
tivo»; v Il <Economia y Hacienda Publica».

® Segundo, escrito, de desarrollo de un fema de cada
uno de los siguientes capftulos técnicos: IV «La ingenie-
ria industrial aplicada a las carmeteras, obras hidrdulicas
y confaminacion de las aguas»; V «La ingenieria indus-
fial aplicada a los puertos y fransportes»; y VI «La inge-
nieria industrial en general».

* Tercero, oral, de exposicion de un tema del conjun-
o de los comprendidos en los capitulos sobre relacio-
nes laborales: VI «Organizacion y seguridad en el tra-
bajo y administracion de salarios»; y VIl «Organizacion
Sindical y Derecho Laboral».

En los sucesivos que se convocaran se eliminaria el fer-
cero de los gjercicios. También se eliminaria el capftulo
del femario dedicado a Economia y Hacienda Publica
y se fusionarian los de Organizacion de la Administra-
cion y Derecho Administrativo en uno simplificado bajo
el epigrafe de «La Organizaciéon de la Administracion
PlUblica».

Como méiritos a valorar en la fase de concurso se esto-
blecieron: expediente académico segln puesto relati-
VO ocupado en la promocidn o calificacion final con-
junta; antigledad en el gjercicio profesional; titulo de
Doctor; ofras titulaciones académicas superiores; y anos
de servicios prestados en el Ministerio de Olbras PUblicas
0 sus Organismos Auténomos como ingeniero industrial
-funcionario o contratado-.

Los termas de los capftulos técnicos del femario (ver ta-
bla, en la pagina siguiente) dan muy buena idea de los
funciones y afribuciones del Cuerpo de Ingenieros In-
dustriales al servicio del Ministerio de Obras Plblicas en
esta nueva etapa. A los mismos, les resultaria de aplica-
cion la siguiente provision: JAquellos femas que corres-
ponden a disciplinas pertenecientes a la carrera de in-
geniero superior industrial serdn tratados con mayor
altura y amplitud que en el respectivo plan de estudios,
y teniendo en cuenta los Ultimos avances fécnicos”.

Para velar por este extremo, formarion parte de los Ti-
bunales que se constituyeron al efecto, ademds de
miemibros del Cuerpo, prestigiosisimos Catedrdticos de
la Escuela Técnica Superior de Ingenieros Industriales de
la Universidad Politecnica de Madrid, a saber: Adelardo
de la Madrid Martinez (Elementos de Mdaquinas y Meca-
nismos; Hidrdulica y Mdguinas Hidrdulicas); Emesto La
Porte S&enz (Ferrocarriles, luego Transportes); Fernando
del Moral Martinez (Estructuras); Rafael de Heredia Scasso
(Estructuras, luego Consfrucciones Industriales); Angel
Matias Alonso Rodriguez (Maqguinas Elécticas); Valentin
Parra Priefo (Electrotecnia) o Femando Rodriguez-Avial
Azcunaga (Elasticidad y Resistencia de Materiales).
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TABLA

CAPITULOS TECNICOS DEL TEMARIO DE LA OPOSICION
AL CUERPO DE INGENIEROS INDUSTRIALES DEL MINISTERIO DE FOMENTO

LA INGENIERIA INDUSTRIAL APLICADA A LAS
CARRETERAS, OBRAS HIDRAULICAS Y
CONTAMINACION DE AGUAS

LA INGENIERIA INDUSTRIAL APLICADA A LOS
PUERTOS Y TRANSPORTES

LA INGENIERIA INDUSTRIAL EN GENERAL

ras: lluminacién. Comunicaciones. Redes anti- | aspectos.

cia de las carreteras: Sus problemas. Policia e | as.

gadios. Industrializacion de productos foresta- | de careteras.

9. Amortizacién y mantenimiento de las insta- | carretera.

11. Poder autodepurador del rio. Mecanismoy | portes.

papel. ratorios.

un afluente o de las aguas del rio. Métodos de | te.
determinacion. Interpretacion de los resulta-
dos. Incidencias sobre la calidad del agua y
sus posibles aprovechamientos. Prondstico de
la evolucion de la calidad del agua.

laciones industriales en las obras hidraulicas. 8. Transporte urbano, suburbano y en las
10. El rio. Caracterizacion de la calidad de sus | grandes concentraciones (megdpolis).

aguas. Indicadores significativos. Su determi- | 9. Transporte por cable. Transportes por tu-
nacion. beria. Nuevas técnicas y sistemas de trans-

determinacion. Distribucion del oxigena disuel- | 10. Las instalaciones y los equipos en los
to. Demanda de oxigeno. fransportes terrestres. Criterios de amortiza-
12. La contaminacion natural. Sus causas. | cion. La influencia de las instalaciones y
Pardmetros mads frecuentes. Incidencia sobre | equipos, asi como de sus criterios de amor-
los costos de fratfamiento de aguas claras. tizacion en la economia del fransporte.

13. Los vertidos urbanos y mixtos. Tratamientos 11. Transportes especiales. Transportes de
convencionales. Descripcion y andlisis de los | mercancias peligrosas. Transportes de mer-
procesos de depuracion. Detergentes. Elimi- | cancias perecederas.

nacion de lodos. 12. Transportes combinados. Técnica y
14. Eutrofizacién: sus causas y evolucion. Mi- | equipo utilizados. Su influencia en la econo-
crocontaminantes. Contaminacion térmica. mia del transporte.

15. Vertidos industriales. Generacion y caracte- 13. Homologacién y pruebas de las unida-
rizacion de vertidos de las principales industrias: | des dedicadas al transporte, en cuanfo a
Alimenticias, azucareras, almazaras, leche, con- | sus condiciones especificas relacionadas
servas, mataderos, bebidas, textiles, mineras, me- | con la adecuacién de la unidad al tipo de
fallrgicas, recubrimientos electroliticos, pasta y | tfransporte. Centros experimentales y labo-

16. Vertidos industriales. Procesos de tratamien- | 14. Acuerdos internacionales sobre los trans-
o, segun las industrias. Resultados obtenidos. | portes ferroviarios y por carretera. Su influen-
Costes de establecimiento y explotacion. Inci- | cia sobre las caracteristicas de los equipos
dencia sobre los costes de fabricacion. y del material de transporte. Organismos in-
17. Valoracién de la carga contaminante de | temacionales relacionados con el franspor-

1. La mecanizacién en la construccion y con- 1. Los puertos espanoles. Estado actual. 1. Cenftrales térmicas. Centrales nucleares.
serva ciéon de carreteras. Parques de maquina- | Clasificacion y caracteristicas. Tendencias del | Transporte de energia eléctrica.

ria. Talleres. fréfico portuario.
2. Instalaciones complementarias en carrete- | 2. Actividades portuarias en sus diferentes | Descripcion general de las tarifas vigentes.

2. Tarificacién de la energia eléctrica.

3. Fdbricas de gas. Distribucién. Tarificacion

hielo. 3. Instalacién de sistemas de transporte, re- | del servicio.
3. Instalaciones privadas en la zona de influen- | cepcion y adlmacenamiento de mercanci- | 4. Instalaciones frigorificas transportables,

diferentes sistemas. Las estructuras metdli-

inspecciéon de establecimientos industriales. 4, Instalaciones eléctricas para suministrosy | cas de cisternas y otros elementos de trans-
4. Amortizacién y mantenimiento de los equi- | distribucion de energia eléctiica e ilumina- | porte. Estructuras y cisternas no metdlicas.
pos de maquinaria de carreteras. cion en las zonas portuarias. Instalaciones | 5. Construccion, distribucion y organizacion
5. Produccion de energia eléctrica de origen | de sefalizaciéon de faros y puertos. de talleres.

hidrdulico. Tipos de centrales. Instalaciones au- | 5. El equipo portuario de manipulacién. El | 6. Sisternas de comunicaciones por radio.
xiliares. equipo flotante de conservacién y explota- | Telemando. Telemedida.

6. Abastecimientos de aguas. Sistemas de de- | cion. Criterios sobre amortizaciones. In- | 7. Instalaciones en grandes edificios.
puracién. Costos de servicio. fluencia de los equipos y su amortizacidonen | Electricidad Ascensores. Climatizacion.

7. Desalinizacién. Principales procesos. Plantas | la economia del servicio. 8. Instalacién de centros mecanizados de
comerciales. Costos de servicio. 6. Los transportes en Espana, sus caracteris- | cdlculo lluminacion. Suministro de energia

8. Planes de industrializacién para nuevos re- | ticas y desarollo. La red ferroviaria. La red | eléctrica. Refrigeracion.

9. Contaminacion atmosférica. Fuentes de

les, apicolas y ganaderos. 7. Transporte por ferrocaril. Transporte por | confaminacion. Prevencién de la contami-

nacion atmosférica.

FUENTE: Elaboracion propia a partir de las convocatorias publicadas en el BOE.

Segun se ha visto, la plantila del Cuerpo fue mds bien
corta. Una vez constituido en 1896, setian 16 los ingenie-
ros mecdnicos nombrados por Orden de 8 de mayo del
mismo ano y con reconocimiento de antigliedad con
fecha 1 de julio de 1895, cuarenta afos después de
que se promulgara la Ley de Ferrocaniles de 1855. Esta
cifta se veria en el fiempo alterada al alza o a la baja

segun las necesidades del servicio y las disponibilidades
presupuestarias de cada momento.

En el primer escalafén datado a 31 de diciembre de
1897 habia 19 efectivos, 3 de ellos en excedencia: 10
con la cafegoria de Ingenieros primeros (2 Jefes de
Negociado de primera clase, 2 de segunday 6 de ter-
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cerq) y 9 con la de segundos (8 Oficiales primeros de
Administracion y 1 segundo), afectos a los servicios de
las Divisiones de Ferocarriles (Madrid, Sevilla, Norte,
Noroeste, Oeste y Este).

En el escalafén de 1911, el mds numeroso de todos,
eran 40 los efectivos —27 de ellos en activo y 13 super-
numerarios— con las siguientes categorias y clases: 2
Ingenieros Jefes de primera clase, 4 de segunda, 16 In-
genieros primeros y 18 segundos. Los miembros en ac-
fivo estaban destinados en las cuatro Divisiones de Fe-
rrocariles existentes entonces con las siguientes cate-
goriasy clases: 1 Jefe de Administracion de fercera cla-
sey 2 de cuarta, 3 Jefes de Negociado de primera clo-
se, 3 de segunda y 3 de tercerq, y 4 Oficiales primeros
de Administracién y 11 segundos.

Como curiosidad, como Ingeniero segundo, Oficial se-
gundo de Administracion de la 19 Division de Ferroca-
riles, en este escalafén de 1911 aparecia Don Manuel
Soto Redondo, histérico Director de la Escuela Especial
de Ingenieros Industriales de Madrid —-de 1940 a 1963-
y uno de los mdximos exponentes de la profesion en
Espana.

Tras el periodo 1904-1926 en el que fueron 27 las pla-
zas, en el decenio siguiente la cifra seria de 17 y des-
de 1936 se fijaria en 16. Segun la relacion circunstan-
ciada a 31 de diciembre de 1963 los destinos de los
16 miemboros enfonces en activo, todos ellos —salvo uno
excedente voluntario en el Cuerpo al servicio del Minis-
terio de Industrio— ingresados en los concursos cConvo-
cados desde 1946 —en dicho anoyen 1950y 1952—,
eran los siguientes: Direccion General de Transportes
Terrestres (5 ingenieros industriales), Jefaturas Regionales
de Transportes Terrestres (5), Jefatura de Explotacion de
Ferrocarriles del Estado (4) y Delegacion del Gobierno
en RENFE (2).

Por la ya citada Ley 33/1976 se aumentarian la planti-
lla en 8 efectivos para dar cabida asi al personal que
se nombrara procedente del turno restringido, totalizén-
dose 24 efectivos que como se ha comentado lleva-
rian ya a cabo cometidos diversos, no solo ferroviarios.
Seria nimero uno en el concurso-oposicion de 1977 Emi-
lio Custodio Gimena, luego Catedrdtico de Hidrologia
Subtendnea de la Universidad Politécnica de Catalufa,
Director del Instituto Geolégico y Minero de Espana -de
1997 a 2004- y académico de nimero de la Acade-
mia de Ciencias.

Con la reorganizacion ministerial de 1977, que diera lu-
gar a la creaciéon de un Ministerio de Transportes y Co-
municaciones al que se transfird la Direccion General
de Transportes Terrestres -y con ella sus Jefaturas Re-
gionales y las «Secciones de Material Mévil e Insta-
laciones» afectas, cuyo mando ejercian ingenieros in-
dustriales- hasta entonces infegrada en el anterior
Ministerio de Obras PUblicas —que anadiria «Urbanismo»
a su denominacion-, fue necesario ordenar el régimen
de personal que pasd a prestar servicio en el mismo.

Asi, por Real Decreto 1862/1980 de 5 de septiembre
se establecid que el Cuerpo de Ingenieros Indus-

triales de Obras Publicas continuaria dependiendo
orgdnicamente de este aun cuando parte de su
plantilla pasara a prestar servicio en aquel, y que, con
independencia del destino en uno u otro ministerio,
el fratamiento seria el mismo a efectos de dotacion
de puestos en concurso, libre designacion o asigna-
cion de destinos a miembros de nuevo ingreso.

Las competencias en materia de obras publicas y
fransportes volverian a unificarse de nuevo en 1991 ba-
jo un mismo ministerio, que en 1996 recuperaria su de-
nominacién fradicional de Fomento. Por Real Decreto
1563/1997 de 10 de octubre el ya centenario Cuerpo
de Ingenieros Industriales adscrito al extinguido Minis-
ferio de Obras Publicas y Urbanismo pasd a denomi-
narse «Cuerpo de Ingenieros Industriales del Ministerio
de Fomento».

Seria por la Ley 62/2003 de 30 de diciembre de Me-
didas Fiscales, Administrativas y del Orden Social que
se declarara a extinguir el Cuerpo de Ingenieros Indus-
friales del Ministerio de Fomento. El contexto adminis-
frativo de tal extincion fue el resultante de las reformas
de los anos previos, parficularmente la Ley 6/1997 de
14 de abril de Organizacién y Funcionamiento de la
Administracion General del Estado (LOFAGE).

En este mismo ano 2003, y gracias a avances tfecno-
l6gicos, se romperia el paradigma del conjunto cami-
no-vehiculo como unidad de explotacion feroviaria
que dominara los modelos de 1855, 1941 y 1987: la
Ley 39/2003 de 17 de noviembre del Sector Ferroviario
sentaria las bases para su liberalizacion -de acuerdo a
directivas comunitarias y de manera similar a ofros sec-
tores de red- a partir de la separacion de la infraestruc-
turay de los servicios, quedando en régimen regulado
por su naturaleza de monopolio natural la primera y
abriéndose ala competencialos segundos. Lo que do-
ria lugar a la constitucion del «Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias» (ADIF) por segregacion de
activos de infraestructura y material fijo de la anterior
empresa verticalmente integrada, cuyas unidades de
negocio prestadoras de servicio ferroviario y ofras acti-
vidades comerciales conformarian RENFE Operadora.

Recientemente se ha promulgado la Ley 38/2015 de
29 de septiembre del sector ferroviario que profundiza
en su liberalizacion incorporando a nuestro ordena-
miento juridico la Ultima normativa comunitaria, y se es-
& poniendo en marcha una nueva arquitectura insti-
tucional en la que destaca en el contexto de este relato
la «Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria» (AESF),
autoridad responsable de la seguridad ferroviaria en to-
dos sus aspectos —infraestructuras, material rodante,
personal y operacion- en el dmbito estatal referido a
la «<Red Ferroviaria de Interés General» (RFIG).

Configurada como organismo publico de los regu-
lados en la Ley 28/2006 de 18 de julio de Agencias
Estatales para la Mejora de los Servicios PUblicos, ha
iniciado su actividad el 1 de abril de 2015 asumien-
do personal y cometidos de la Direccidon General de
Ferrocarriles del Ministerio de Fomento, que se suprime.
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De acuerdo a sus estatutos, aprobados por Real De-
creto 1072/2014 de 19 de diciembre, las competen-
cias de la AESF en relaciéon con el material rodante
incluyen:

* Autorizacién de entrada en servicio de vehiculos
y de los subsistemas que lo componen (material ro-
dante y equipo de confrol-mando y senalizacion a
bordo del tren).

* Supervision de la puesta en el mercado de los com-
ponentes de interoperabilidad.

* Propuesta y elaboracion del marco normativo de
seguridad relativo al material rodante: normas, espe-
cificaciones técnicas, recomendaciones, etc..., asi
como la posterior supervision de su cumplimiento por
los agentes del sistema ferroviario.

* Gestidn de la «Seccidon de Material Rodante» del
«Reqistro Especial Ferroviario» (REF), incluyendo la ma-
friculacion e inscripcion del material rodante.

* Inscripcién de tipos de vehiculos en el «Registro
Europeo de Tipos de Vehiculos» (ERA TV).

* |nspeccién del material rodante y supervision de
las entidades con alguna responsabilidad sobre el
mismo. En especial, de las entidades que se encar-
gan de su mantenimiento, ya sea por ser responsa-
bles de que éste se lleve a cabo de manera ade-
cuada o directamente de su ejecucion.

Anos antes de la declaraciéon a extinguir del Cuerpo de
Ingenieros Industriales del Ministerio de Fomento, el
Cuerpo de Ingenieros Industriales al servicio de la Ho-
cienda Publica —creado en 1915~ desapareceria por
integracion de sus efectivos en 1977 en lo que hoy es
el Cuerpo Superior de Inspectores de Hacienda del Es-
tado. Por su parte, y por Real Decrefo 285/2001 de 19 de
marzo, el Cuerpo de Ingenieros Industriales al servicio
del extinguido Ministerio de Industria y Energia —creado
en 1911- pasaria a denominarse «Cuerpo de Inge-
nieros Industriales del Estado». Quedaria pues este co-
mo Unico cuerpo de la Administracion Civil del Estado
especifico para ingenieros industriales —segun su con-
cepcion original como «Cuerpo Nacional»— sirviendo
sus miemioros en los distintos ministerios, como ya lo hi-
cieran antes en el de Obras PUblicas y Utoanismo, en el
por entonces incipiente campo medio ambiental,
Maria Teresa Estevan Bolea (primero como Subdirectora
General de Informacién y Difusion de la Direcciéon Ge-

neral de Medio Ambiente en 1978, y luego desde 1979
como su Directora General) y Luis Caros Mas Garcia
(Subdirector General de Cooperacion Internacional de
la Direccién General de Politica Ambiental en 1990y de
Proteccion del Medio Ambiente Atmosférico en la mis-
ma en 1991).

Como comentario final, apuntar que el Cuerpo de
Ingenieros Industriales del Ministerio de Fomento, de
cuya constitucion se cumplen ciento veinte anos en
2016, tuvo el mérito de desempenarse con éxito y
hacerse un hueco profesional en un marco domina-
do por el todopoderoso Cuerpo de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos —del Estado desde 1997—-
diversificando sus actuaciones desde las exclusiva-
mente ferroviarias en sus origenes hasta ofras en el
amplio espectro que incluye, por citar algunas y co-
mo muestra de lo multidisciplinar de la profesion, el
fransporte por carreterq, las obras hidrdulicas (en lo
referido a sus mecanismos e instalaciones eléctricas
y electro-mecdnicas) o la calidad de las aguas (au-
torizacién y control de vertidos y depuracién), asun-
fo este Ultimo en el que fueron auténticos pioneros.

El autor agradece al Profesor Emilio Custodio Gime-
na sus comentarios. Y también aprovecha la ocasién
que brinda la temdtica de esta nota para agrade-
cer a su padre Antonio Moreno Torres el que, aun ha-
biendo sido protagonista activo de la época durea
de los Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos al
servicio del Ministerio de Obras Publicas, tuviera la vi-
sién de animarle a estudiar Ingenieria Industrial.
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