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ste trabajo trata sobre la evolucidn de los costes laborales de

MZA entre 1913 y 1935, coincidiendo con el denominado
*Problema Ferroviario® Gran parte del articulo esta dedicado a la
presentacion y critica de las numerosas y diversas fuentes utilizadas, -
e su mayoria de caracter empresarial y casi siempre desconocidas
por los historiadores, La informacion por ellas proporcionada es tan
rica como varlada: remuneraciones y prestaciones extrasalariales,
condiciones de trabajo, estrategias empresariales y empleo. Se
explicitan los supuestos y el metodo sequidos para la construccion de
las series que aparecen en el extenso apéndice. Estos célculos
revisten gran interés no sélo para conocer |a incldencia de |a
elevacion de los costes laborales en la crisis de la empresa sino que
sirven también de ayuda para ulteriores estudios de la histaria del
trabajo ferroviario en general,
Palabras clave: Hisloria Economica; Compania de los Ferrocariiles
de Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA); costes laborales.

his paper studies the evolution of labour costs in the Spamsi

railway company MZA between 1913 and 1935. This is the period
of the so-called srailway problems. The bulk of the paper discusses
the very many saurces of data used, most of them of managerial
origin, not prﬁﬂwi{n.:slj;.-r used by historians, The information they contain
is as rich as is varied: wages, salaries, non-wage benefits, working
conditions, managerial strategies, and employment levels, The
methadology and assumptions that underlie the construction of the
time series given in the appendicies are detailed. The calculations are
of great importance, not only for the light they throw on the impact of
labolir cost increases on company distress, but also because they
open the way to later studies on the history of railways.
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“Esa locomaotara intima que pita en la madrugada es como un nine que llo-
ra desvelado en la alcoba de la sala de Maquinas”

{Gomez de la Serna)

1. Palabras previas

unque en el sector ferroviario se fraguaron las empresas espanolas que
movilizaron mas recursos humanos, el analisis de los costes labora-
les ha sido insuficientemente tratado en la literatura sobre el ferro-
carril, La mayoria de los estudios existentes se ocupa de la organizacion de
las empresas o los problemas con el capital fisico o financiero, pero soslaya
las cuestiones laborales de las empresas y tiende a resaltar sélo la participacion
de los ferroviarios en los diversos conflictos, politicos y laborales, que tuvie-

* Este trabajo ha sido financiado por la Consejeria de Educacion y Cultura de la Comuni-
dad Autdnoma de Madrid —proyecto 06/0002{1999- y presentado en su primera version en
[ Congreso de Historia Ferroviaria, celebrado en Aranjuez (2001), Agradezco al personal del Ar-
chivo ferroviaria, y en particular a su director Miguel Mufioz, las grandes facilidades con
las que siempre me encontré, [gualmente deseo extender mi agradecimiento a Jesis Sang,
Miguel Angel Guigd y €, Mar Molinero por sus atinadas observaciones. Obviamente, de los erro-
res que el lector encuentre yo soy el Gnico responsable,
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ron lugar en el transcurso del primer tercio del siglo XX'. Este trabajo pretende
reintegrar al empleo ferroviario en la historia empresarial a traves del anali-
sis de los costes laborales de explotacion. La empresa elegida es una de las
dos grandes del sector: MZA (Red Antigua y Red Catalana), segunda compa-
fifa privada de Espafa y décima de Europa®, y el periodo a analizar: 1913-
1935, justo cuando la concesionaria se enfrenta, como las demas, a graves
problemas de desinversion de capital de establecimiento, incrementos sala-
riales hasta entonces desconocidos e implantaciéon de la jornada maxima de
ocho horas y, por altimo, aparicion de un competidor capaz de aprovechar
las deseconomias del transporte ferroviariod,

El trabajo comienza describiendo el contexto del problema. A continuacion
se comentan y valoran las fuentes utilizadas. Los puntos quinto y sexto consti-
tuyen el niicleo central del trabajo. En ellos se reproducen y analizan, por primera
vez, las series de gastos de explotacion? y cargas financieras presupuestados y
reales de la empresa. Igualmente, se reconstruyen por primera vez las distintas
ribricas que integraban los ingresos —~haberes y otros “emolumentos™ mone-
tarios® del personal fijo, y, cuando las fuentes lo permiten, también del suple-
mentario, temporero y de contrata, asi como los desembolsos efectivos de la
empresa para abonar dichos ingresos y las demas mejoras de caracter social.

Aunque ninguna de las operaciones estadisticas realizadas encierra compli-
cacién alguna, su cilculo ha sido muy laborioso por la enorme cantidad de in-
formacién, variedad de datos y disparidad de fuentes utilizadas. La interpretacion
y comprension no siempre resulta sencilla. Los resultados —creemos— han me-
recido el esfuerzo pues, ademis de poner a disposicion de los interesados datos
de gran interés para ulteriores estudios, permiten, si no daruna respuesta precisa
a la interrogante del titulo, si acercarse a ella con mis precision.

2. Los cosies laborales en el periodo anterior a la Primera
Guerra Mundial

Mientras los costes de explotacion se mantuvieron bajos y controlados y
los coeficientes de explotacion fueron favorables, las empresas ferroviarias ape-

! Comin, Martin Acefia, Mufioz Rubio y Vidal Olivares [1998), p. 329, Defecto en el que no ca-
yeron estos autores en su modélica sintesis ni la excelente tesis doctoral de Ortinez (1999),
Con posterioridad a estas obras han aparecido, entre otros, los rabajos de Juez Gonzalo (2000),
prolongacién de su tesis doctoral (1992), Ballesteros y Martinez Vara (2001), Martinez Vara (2003}
y Martinez Vara (2004),

2 Carreras y Tafunell (1993) y (1996); Carreras (199%).

3 Cuéllar (2003}, p. 306.

4 Los téerminos gastos y costes de la explotacion se utilizan indistintamente en este tra-
bajo y sestin constituidos por las cantidades que se abonan al personal, las que se destinan
a la conservacion y entretenimiento del material y las que se efectian para adguirir los ar-
ticulos empleados en esa conservacion y en llevar a cabo la explotacion en cuanto afecta a
st parte administrativas [Rahaola (1918), V, pp. 66 y 327-369; MZA (1908), 4; e linedio (1935),
pp. 11-120].

% En un trabajo, de proxima aparicion, nos detendremos tanto en el anilisis de la diversi-
dad y evolucion de los ingresos reales, con particular atencién en la distribucion de la masa
salarial, asi como a las condiciones materiales del trabajo. Este andlisis microecondmico pue-
de contribuir a esclavecer ¢l debate macroecondmico sobre el funcionamiento del mercado in-
terno de trabaje dentro del sector y el bienestar de los trabajadores, Ver a este respecio Fitge-
rald (1988); MacKinnon (1996; 1998); Andrew (2000); Lovert (2000, y Howlett (2000; 2001)
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nas se ocuparon de ellos®. Pero, cuando la situacion empezo a modificarse,
las concesionarias si que se percataron del problema, lo estudiaron en pro-
fundidad y trataron de ponerle remedio. Otra cosa muy distinta es que la ci-
rugia aplicada no fuera la adecuada y que el verdadero problema residiera
en la escasa demanda debido al atraso del pais.

Los primeros indicios de cambio se producen en los primeros afios del si-
glo XX, pero, sobre todo, a partir de la huelga ferroviaria de 1912 que cam-
bit las relaciones laborales del sector y, en caso de MZA, obligd a la Compa-
nia a subir los salarios, a mejorar las condiciones de trabajo y a modificar
el sistema de pensiones®, Desde entonces, “una parte muy importante en el
aumento de los gastos” de explotacion que MZA —y también Norte®- habia
comenzado a experimentar “no fue consecuencia ni tuvo relacién con el
mayor trafico, sinc que fue debido a concesiones de caracter social y de pre-
vision al personal, como mejoras de sueldo, disminucion de horas de traba-
jo. concesion de descansos remunerados, mejoras importantes en los derechos
pasivos, etc. que de no haber mediado [un] notable aumento de productos
hubiera llevado a las Companias mucho mas rapidamente a una situacion
dificil por el aumento de gastos que determinaron tales medidas™®. Aun-
que tal apreciacion, referida a los anos previos a la guerra, estaba aan muy
lejos de ajustarse a la realidad del momento, revela, sin embargo, que el
tema de los costes laborales habia comenzado a “preocupar” seriamente a
los directivos.

Creian las concesionarias que, si se atendian las crecientes demandas sociales
de sus trabajadores, acabarian precipitindose los costes de explotacion, se
incrementaria el coeficiente de explotacion, que era el indicador —el “signo
barométrico™- del que se valian para conocer su marcha econémica, y peli-
graria la propia supervivencia de las empresas. Los directivos de Norte y MZA
no acaban de comprender, por otro lado, las crecientes exigencias de sus em-
pleados pues, basandose en numerosos y complejos estudios que ellos mismos
mandaron realizar, consideraban que, como consecuencia de una politica la-

& Entre 1905 v 1911 los gastos de explotacién eran, segin el ingeniero de caminos Gonza-
lez Quijano (1916: 61), los mids bajos de Europa, Esta opinién es confirmada por Camba (1918~
1921) 11, pp. 146 y 151, cuadro 57).

T AFE Libros de Presupuestos de la Red Antigua, n®. 46 y 47 (1911 y 1913). La desequilibra-
da progresion en los gatos de explotacion respecto de la de los ingresos en Inglaterra, Fran-
cia y Alemania se debia —estimaban los gestores- al incremento del trafico y -“en |una| parte
muy considerable’ a “al constante crecimiento de los salarios, a las mejoras que los tiem-
pos exigen en fa vida del personal ¥ al menor rendimiento que del trabajo humano se ob-
tiene, por virtud de las corrientes sociales modernas, a que ninguna empresa moderna se
puede substraer”™. Temian, y no les faltaba razdn, que la Compafiia “no puldiera) sustraerse
a esta corriente universal”,

8 Bstas fueron: aumento de sueldos, reduccion de la jornada laboral, creacion de nuevas pla-
zas, descansos periddicos con percepeion de haber o jornal, licencias anuales, con sueldo,
mejora de los socorros en casos de enfermedad y accidentes de trabajo, establecimiento de tra-
bajo intensivo en las oficinas, aceleracion en la construccion de viviendas y nueva reglamentacién
del servicio de pensiones (AHE S/86{36: Informe sobre las ventajas otorgadas al personal de
MZA durante 1913). El conflicto ferroviario de 1912 en AHE §/183/17: Expediente sobre la
huelga de 1912, Para un buen relato del misme ver Canals (1912) y, en especial, Juez Gonza-
1o (1992), pp. 507-515. Una interpretacion muy particular en Torre (1912), XXV, p-3.

? Norte (1912),

0 Cambd (1918-1921), 11, p. 149,

" Camba (1918-1921), 11, p. 141,
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boral “acertada” de las empresas, su situacion dentro del mundo laboral era
la mejor®. En efecto, ademas de percibir salarios elevados y de tener garan-
tizado el puesto de trabajo, los trabajadores de Norte y MZA disfrutaban de
otros muchas ventajas —realzadas hasta la exageracion en los folletos propa-
gandisticos— y cuyos costes las Companias trataron siempre de conocer y de
controlar.

Es durante el desarrollo de la Primera Guerra Mundial y con la consiguien-
te inflacidn que ésta ocasiono cuando tiene lugar el viraje definitivo y comienza
“e] calvario™ de las concesionarias®. Lo que era simple preocupacion se con-
vierte ahora en temor al ver como, entre 1914 y 1919, se disparan los costes
de explotacién, comenzando las partidas relacionadas con el combustible y los
materiales, desde 1915, y siguiendo las de personal e indemnizaciones, a par-
tir de 1916, Unas y otras neutralizan el aumento del trifico que también
habia encontrado graves dificultades en una red hasta entonces insuficien-
temente renovada. Pese a no participar en la Gran Guerra, las companias
observan impotentes como se les va de las manos el control de los gastos de ex-
plotacion.

Contrariamente a lo que pudiera pensarse, el término de la guerra no va
a suponer el fin de las dificultades de la explotacién sino que ocurre todo lo
contrario al persistir, agravados, los problemas, surgidos en la coyuntura bé-
lica unos y heredados otros'®, De ellos, el que causa mayores quebraderos de
cabeza y acrecienta el temor de las concesionarias es el relacionado con el
personal pues su coste no deja de aumentar debido tanto a las crecientes
demandas salariales de los empleados —el sindicalismo en el sector era cada vez
mas activo— como a los efectos de diferentes normativas estatales de carac-
ter social ~descanso semanal, jornada de ocho horas, retiro obrero— que van

2 No pensaba asl Imedio Moreno (1906), pp. 14-21, buen conocedor del mundo [errovia-
rio por su condicién de interventor del Estade en la explotacion de Jos ferrocarriles, Con un
lenguaje jocoso, pero mordaz, pinta un cuadro social realmente desolador en inicios del si-
glo XX. Buena parte de las casas —escribe- que reciben los empleados, sorgullo indisimula-
do de la Direccion (...}, no parecen més espaciosas que las chozas de un carboneros, pues
muchas eno tienen 30 metros y las habitan mis de & personass, Las horas de servicio son
excesivas, los sueldos miserables, El pihlico —afade— se queja -y con razon- de gue no reci-
ben por parte de los agentes el trato que debieran, lo que, obviamente es condenable, Pero,
dqué esuavidads —se pregunta— puede pedirseles a un individuo que sirve en semejantes
condiciones, alejado con frecuencia de la familia y bajo un régimen emilitars?, Un plantea-
miento semejante lo encontramas en ¢l pre@mbulo a la Real Orden de 1 de junio de 1911
Entiende el Ministerio de Fomento que las quejas del pablico son consecuencia de las de-
plorables condiciones de trabajo de los trabajadores ferroviarios.

13 Union Nacional Econdmica (1934), p. 122.

" Ortufio (1920}, pp. 3435,

18 Las companias se ven sin recursos e inmersas en la mis grave crisis de su existencia.
Los contemperaneos la denominaron “Problema Ferroviarid”. El término comenzd a acuharse
en la segunda década del siglo XX Cuéllar (2003), p.305. “En esencia no es sino el desequili-
brio creciente entre ingresos y gastos de la explotacion”, al que se debe anadir el "aumento con-
tinuo de las cargas financieras”, aunque estas ya habfan dejado sentir “sus efectos (...) con
relativa agudeza (...) mucho antes de la [Guerra]” (AHF, P113/257: E] Problema Ferroviario,
dentro del expediente sobre la intervencion de la contabilidad de la compafiia MZA por Ia
comision especial designada por el Directorio Militar; AHFE, Pf113:254; Propuesta a la ponen-
cia de ferrocarriles del Directorio Militar sobre un nuevo régimen de ferrocarriles presenta-
da por la Compaiia MZA, octubre de 1923), Benito (1935) lo tildd de viejo "Laberinto de Cre-
ta" de la economia espanola. Un reciente y certero estado de 1a cuestion sobre los autores
de la época en Orthnez (1999), pp. 54-66.
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conformando el marco de la politica social del Estado®. Los directivos inten-
taron repercutir dicho incremento sobre las tarifas y lo justificaron con do-
cumentados estudios e informes sobre su oportunidad, pero se encontraron
siempre con la negativa de la sociedad y, casi siempre, con la del gobierno
de turno. Como solucién provisional para hacer frente a las demandas de
los trabajadores aceptaron a reganadientes el régimen transitorio de antici-
pos reintegrables”, pero recuerdan al gobierno de manera insistente que
esa es una mala solucion y que estan “dispuestas (...) a abonar por su cuenta
y de modo permanente la totalidad de los nuevos sueldos aumentados, con
su natural repercusién en los derechos pasivos, a pesar de la considerable
carga que esta concesion ha de significar para el porvenir”, El problema es
que “no les es posible, en modo alguno, comprometerse a aceptar semejan-
tes cargas por cuenta propia, mientras no dispongan de los recursos suficientes
para atender éstas"'®, esto es, mientras no se produzcan revisiones periodi-
cas de las tarifas.

Con el cumplimiento de lo previsto en el Estatuto de 1924 se alcanzaria —eso
era lo que pensaban las empresas— la solucion definitiva del problema; pero
aquel no se cumplio y esta no llego. Lo que si sucedio, en cambio, fue que, anos
después, la crisis econémica internacional de 1929 deprimi6 la demanda de
servicios; un incremento de las tarifas en estas condiciones podia reducir
atin mas los ingresos. Por otro lado, los gobiernos surgidos del nuevo régi-
men republicano, dentro de un clima social y politico de inestabilidad, obli-
garon a las compaiiias a asumir, cuando su situacion era ya muy complica-
da y se dejaba sentir la competencia de la carretera, diversas medidas tendentes
a mejorar la renta de los trabajadores. En estas condiciones, resultaba de
todo punto imposible menguar los gastos como se estaba haciendo -argu-
mentaban las concesionarias— en otros paises. El caso extraordinario de Espana
—escribia Bravo en las piginas de Economia Espaiiola en 1935- se explica
porque el ferrocarril no sélo ha conservado todo su empleo, sino que lo ha
aumentado, como lo han hecho igualmente los sueldos y salarios, ademas
del carbon nacional, los lubricantes y otros materiales™. Las compaiias, en-
cabezadas por Norte y MZA, protestaron airadamente contra la linea social y

18 E] 16 de junio de 1917 reproducia en la Gaceta de los Caminos de Hierro un conciso
apartado publicado antes en el Economista titulado grificamente "Entre dos tiranias™; Ia
del el Estado (exceso de intervensionismo) y la de los obreros por sus demasiacdas exigencias
salariales,

T Para Artola (1978), 1, pp. 415-416, la fdrmula adoptada sefala un punto de inflexion en
las relaciones del Estado con las companias: “A partir de 1920 se entra ¢n una nucva ctapa
en gue las funciones supletorias del Estado serin cada vez mids importantes hasta desem-
bocar después de la Guerra Civil en la nacionalizacion de Jos ferrocarriles”,

18 Exposicion remitida por las concesionarias Norte, MZA, Andaluces y Madrid a Ciceres
y Portugal, al Presidente del Consejo de Ministros el 3 de mayo de 1920, El texto en Memao-
Tia (1920).

1 Bravo (1935), pp. 76-77. Lo que este autor no dice es que buena parte de ese incremen-
to del personal fijo en los anos treinta tuve lugar en el servicio de vigilancia de las vias, es-
pecialmente de guardesas —1687 en 1932 y 3374 en 1933 (AHE 5/250/3; Datos sobre ascenso
para 1934), con sueldos bajisimos; el ndmero de temporeros, en cambio, disminuyd (AHF
Presupuestos Lib. 161, fols. 179-190). Ver también Vives (1935a), Las ideas de Vives, como
mivmbro de Consejo de Administracion de MZA y, desde 1931, también consejero-delegado
de la Asociacion General de Transportes por Via Férrea- reflejan, como no podia ser de otro
modo, el sentir de las concesionarias.
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contra los precios de tasa del carbon nacional y de los lubricantes, pero, para
su infortunio, ningtin otro agente social se hizo participe de su drama ~los usua-
rios se quejaban por lo alto de las tarifas y lo deficiente del servicio-, aunque
fue 1o que ellas consideraban inhibicién, en unos casos, y actitud negativa
del Estado ante el problema tarifario, en otros, lo que mas les inquietaba®.

3. La documentaciéon empresarial como fuente de analisis

Para el estudio de la evolucidn de los costes laborales de la compania MZA
existen diversas fuentes, unas bien conocidas por los historiadores y otras
ignoradas o muy poco empleadas.

De entre las primeras la mas importante y la finica que se utilizara reite-
radamente en este trabajo son las Memorias anuales de la empresa®. Como
es bien conocido, en ellas se daba a los accionistas informacion anual razonada
de las alteraciones experimentadas por cada rabrica del gasto, resaltando o en-
sombreciendo los aspectos que en cada momento interesaran a la empresa.
Al ser los costes laborales uno de los problemas que mas inquietd a los gestores,
no debe extranar el espacio que a ellos se dedica, reproduciendo en los apén-
dices al ejercicio de cada ano cualquier tipo de texto —instancias, propues-
tas, decretos, leyes y circulares internas— que los gerentes consideraron de
interés. En la Memoria correspondiente a 1919 el Consejo estima oportuno
dar a conocer “los emolumentos diversos [las ventajas|" que, aparte del suel-
do, “goza” el personal y los que también, "sin constituir directamente para
el mismo un aumento directo de ingresos, le suponen un importante bene-
ficio y un gasto muy crecido para la Compania™2, El Consejo quiso dejar bien
claro a la Junta de Accionistas que, frente a lo que pregonaban los sindica-
tos, la Compariia siempre habia tratado de “"colocar a su personal en las me-
jores condiciones posibles”. Por ello la descripcion que se hace del gasto de
personal es muy minuciosa. Desgraciadamente, este tipo de informacién cuan-
titativa tan esmerada desaparece en 1923 y ya no la volvemos a encontrar
mds en las Memorias. Dentro de las cuentas de explotacion los gastos estan cla-
sificados por servicios junto a los de Administracion y Direccidn generales; pero,
aunque el personal constituye una de las subdivisiones en cada servicio, no
siempre aparece bien diferenciado de otras ribricas. Los apartados de cargas
y pensiones, en cambio, estan muy bien explicitados.

Lo mismo es extensible al Anuario de Ferrocarriles de Francisco de la To-
rre (1893-1935) y a los estudios monograficos Elementos para el Estudio del Pro-

28 ¢Produce desinimo -se dice en un escrito conjunto de Norte ¥y MZA (1935:16)- ver que
el Estado, que debiera ser el primer interesado en abaratar los transportes ferroviarios, aun-
que solo fuera por propia conveniencia- dados los considerables rendimientos que obriene
del lerrocarril-, contribuya de modo tan eficaz a encarecerlos y a dificultar en esta forma
las explotaciones. Segiin OriOnez (1999), 46-49, quien realiza un atinado andlisis critico de este
folleto, se trataba de una svision muy sesgada porque el Estado, lejos de los considerables
rendimientos via impuestos a que se refieren los ferroviarios, habia ido adguiriendo el con-
trol de una empresas en ruinas a costa de grandes desembolsoss, Las cantidacdes facilitadas por
el Estado a MZA —antes y después del nuevo régimen- en AHE 5/250/3. La actitud de indiferencia
por parte de los diferentes sectores sociales y medios politicos es denunciada desde fechas tem-
pranas por la Gaceta de los Caminos de Hierro (1917:N 3104, 1-2).

2 Las citas no corresponden al afio de publicacién sino al del ejercicio correspondiente.,

22 Memoria (1919), pp. 17-20.
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blema Ferroviario en Espana (Cambd, 1918} y Antecedentes y Datos para el
Estudio del Problema Ferroviario (Pena Boeuf y Pérez Conesa, 1940). No obs-
tante, la informacion de la 0ltima obra reviste gran interés porque, para
1929-1935, ofrece, en su tomo IV, cifras del gasto de personal desagregadas
por servicios, con el niimero de empleados fijos de cada uno de ellos en esos
anos.

La reconstruccion de las series de gasto de personal se ha hecho basicamente,
sin embargo, con fuentes habitualmente no consultadas pertenecientes al
segundo grupo como los Libros de Presupuestos y las Ventajas Diversas Dis-
frutadas por el Personal de los Diversos Servicios (en adelante Ventajas), y
con tres publicaciones de la Compania: Resena Histérica de su Constitucién
y Desarrollo. Actuacion de la Compania durante los Ultimos Veinte Afos, 1913-
1931 (en adelante Resena Historica) (MZA, 1932}, Situacion del Personal en la
Compania de MZA (1913-1933) (MZA, 1934) y la ya mencionada Anteceden-
tes. El documento Datos Estadisticos de la Compania (1901-1930)= es igual-
mente una fuente excepcional pues ofrece informacién estadistica muy de-
tallada de la explotacion de la empresa entre 1901 y 1930.

Las directrices marcadas por el recién aprobado Reglamento Provisional para
la Contabilidad de los Servicios de ln Red Antigua (MZA, 1908a) son recogidas
por primera vez en los presupuestos para 1910 y 1911, Este ha de ser —reza la
nota dirigida al Consejo- “la luz que alcance a todos los [ambitos| de la or-
ganizacion de la Compania, y ponga de manifiesto los puntos flacos del com-
plicado mecanismo, para fortalecerlos o enmendarlos™. Para poder desem-
penar semejante cometido, con independencia de la red de que se trate, Antigua
o Catalana —llevaba contabilidades independientes-23, los contables debian
estimar, servicio por servicio?®, el gasto del aio entrante en funcidén de un
riguroso conocimiento y de control minucioso del habido en los anteriores,
pracurande siempre el maximo acierto. Es importante —se dice a proposito
de las plantillas de personal= que los “importes sean lo que realmente se
han de gastar (..) en cada servicio respective” {la cursiva es nuestra). Una vez
se han explicado con detalle las diferencias en los gastos de explotacion con
respecto al ejercicio anterior se hace lo propio con las cargas financieras.
Los libros se cierran con resimenes de ambos, gastos y cargas, de ambas re-
des a los que se anade, con el paso del tiempo, informacion cualitativa sobre

23 AHE 5/33( 78: Estados de Contabilidad Comparada, 1901-1930.

24 AHF, Libros de Presupuestos n®. 46, fols. 1-4.

28 AHF, 5/1/8: Razones principales que aconsejan el mantenimiento de la organizacion
actual de la Compania de MZA, o sea division de la Red Antigua y de la Red Catalana. Agos-
Lo e 19408,

28 Iin el Articulo Primero correspondiente al Capitulo Primero del Reglamento Provisional
de la Contabilidac se explicita sin ambages el objetivo del sistema de 1a contabilidad por ser-
vicios: “ha de reunir y ordenar todos los dalos necesarios, para formalizar con la oportunidad
debida los documentos justificativos de gastos, con arreglo a los cuales han de efectvarse los
pagos correspondientes, llevando, ademis la estadistica ordenada de dichos gastos, para [isca-
lizarlos y conocer en todo tiempo los costes reales de las obras, trabajos o tareas realizades, y
su comparacion con los créditos conocidos” MZA (1908%), p. 3. Pero el tnico servicio del que
connoemas su prapio reglamento es el correspondiente a Via y Obras, MZA{1908b). 5in embar-
go, anos después, el propio subdirector general, Coderch, reconocia que la contabilidad de
gastos de personal no aparecia siempre expresada con claridad (AHE 5/49/6: Personal que pres-
ta servicio con caricter temporal o eventual).
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las condiciones laborales de los empleados?. Con dichos resumenes la Com-
pania confecciond, entre 1919 y 1930, un libro anuai aparte®, En él se van a
facilitar, ademas de toda la informacién agregada de los libros ordinarios,
estimaciones sobre el niimero y los gastos previsibles del personal fuera de
las plantillas, suplementarios y temporeros en general. Gracias, pues, a la
serie de los libros de Presupuestos es factible reconstruir con cierto grado de
aproximacion la serie de gastos de explotacion estimados por la empresa, y
también de los gastos efectivos realizados.

Pero, para conocer las cifras anuales de gasto efectivo, ademds de las Me-
morias y los Presupuestos, contamos con la ya mencionada y excepcional
Resefia Historica (MZA,1932). En esta obra se presentan, desagregadas, las se-
ries de ingresos, gastos y cargas de Ja explotacion para el periodo 1913-1931. Por
lo que se refiere a los gastos, esta fuente, a diferencia de las otras, distingue en-
tre los gastos de personal con y sin pensiones, de un lado, y los de materias
diversas, desglosados, a su vez, entre los gastos de carbon, otras materias e
indemnizaciones. Y, para que no existan equivocos, aclara que la primera
serie incluye los gastos del personal fijo, cuyo nlimero también ofrece, y los del
suplementario y temporero, de los que no especifica su cuantia, mas el de
los militares afectos a los trabajos de explotacién; no contempla, en cambio,
el correspondiente “al servicio de titulos” pues estd contenido en las cargas
de explotacién. Con suma precaucion y con la ayuda de los Antecedentes
(gastos de personal) y de las Memorias (gastos de carbdn, materias e indem-
nizaciones), es factible extender hasta 1935 todas las series parciales™.

Los datos confirman que, en los 23 anos en que transcurre este analisis,
el crecimiento de los gastos de personal fue realmente espectacular y ello se
debio en gran parte a las “mejoras sucesivas” que la propia empresa fue con-
cediendo a su personal, lo que —afiade ésta con jactancia— no tiene “paridad
en la masa obrera calificada del pais"®, La descripcion de esas “mejoras” y
de sus costes, que no se circunscriben solo a los aumentos salariales y al dis-
frute de pensiones, constituyen el objetivo principal de las Ventajas®. En sus
19 expedientes se hace una evaluacién pormenorizada del gasto efectivo que
supuso a la Compania cada una de las mejoras y del beneficio reportado por
las mismas a los trabajadores distinguiendo servicios. Los primeros datos
que se “recopilaron y ordenaron” corresponden a 1915 y la practica se mantuvo
hasta 1935. En los meses de mayo hasta 1920, y antes del 15 de febrero des-
de 1920, la Direceidn General deberia tener en sus manos los datos cursados
por los diferentes servicios de la red antigua y por la subdireccién encarga-
da del caso en la catalana. La informacion habria de ajustarse a un cuestio-

2 AHF, Libros de Presupuestos de la Red Antigua n® 45-195 (desde 1917 incorporan un
restimenes de toda la red) y Libros de Presupuestos de la Red Catalana: 196-257.

28 AHE Libros de Presupuestos de la Red Antigua y Red Catalana n®. 269-277,

28 |as serie de gastos de personal se ha obtenido sumando los gastos de personal de cada
servicio Pefia Boeuly Pérez Conesa (1940), IV, cuadro X, pp.122-123, ¥ deduciendo del total el
producto liguido de las pensiones MZA (1935), Los gastos de carbon e indemnizaciones proce-
den de las memorias correspondientes a esos afos,

38 MZA (1932), p. 150-178.

3 AHF 5{53/33; Ventajas diversas de que disfruta el personal de los diferentes servicios (1915-
1921): §/54/34: Venrajas diversas de que disfruta el personal de los diferentes servicios (1922-
1930); 5/55/45: Ventajas diversas de que disfruta ¢l personal de los diferentes servicios (1931-
1932); MZA (1933 y 1935).
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nario® que previamente se les habia remitido y deberia recoger “los gastos
realmente realizados en el ejercicio consideradoe”, recopilados con toda "es-
crupulosidad™®,

La cantidad de informacion reunida es ingente y aparece agrupada en tres
grandes epigrafes: a) instituciones de caricter benéfico y de previsiéon esta-
blecida a favor de su personal™, b) “emolumentos” diversos que, aparte del suel-
do, tiene asignado el personal® y c} otras ventajas de que disfrutan los agen-
tes de la Compania®. La suma de los tres representa “el sacrificio real”, esto
es, lo que le supuso a la concesionaria mantener, segin sus calculos, dichas
ventajas. Pero una cosa es el "sacrificio real” y otra muy distinta el “efectivo des-
embolsado” por la Compaiiia y los “ingresos monetarios percibidos” por los tra-
bajadores. Existen partidas que, a(n reportando un gran servicio a los bene-
ficiados, no conllevan entrega de efectivos monetarios por parte de la empresa
y no figuran, por tanto, en la cuenta de gastos de personal. Para aclarar un
extremo de tanto interés para la empresa, los contables anaden una segun-
da clasificacion que se puede reducir a solo dos conceptos: a) los que exigen
un desembolso a la empresa y b) los que no (Apéndice: Cuadros 3 y 4)¥.

Por filtimo, y como ya se ha senalado, las “Ventajas™ también facilitan ci-
fras por servicios de los "empleados fijos y de plantilla, con el importe de
sus sueldos y pluses (Apéndice: Cuadro 3)%, y dan —no siempre- el “prome-
dio de agentes suplementarios y jornaleros por dia para el conjunto del ano”
junto a lo sufragado en concepto de salario, asi como las cantidades entre-
gadas a los “contratistas de diferentes servicios y trabajos en concepto de
jornales”. En ambos casos la fuente, utilizada con precaucion, permite, asi-
mismo, diferenciar lo abonado con cargo a las cuentas de la explotacion, de
lo anotado en las de primer establecimiento u otras distintas de la explota-
cion (Cuadro 2, Columna 5). De este modo se puede seguir, grosso modo, la

32 AHE 5/50011: Modelo y enumeracion de los datos que se deben proporcionar a la Direc-
cion general sobre las ventajas que disfruta el personal de la Compaiia,

33 AHF, 5/50/11: Oficio remitido por Maristany al subdirecior de la red catalana el 11 de
abril de 1917,

3 Iste grupo estaria compuesto por: economalto, pensiones, socorros, abono de haberes du-
rante las enfermedades comunes, abono de haberes por accidentes de trabajo, gratificacio-
nes a los agentes de poco sueldo y familia numerosa, gastos en medicina y botica, médicos,
vestuario, escuelas del ferrocarril y anticipos gratuitos.

3% Integrarian el segundo grupo: descansos y licencias anuales remunerados, gratificacio-
nes generales, gratificaciones por trabajos extraordinarios, premios por actos meritorios,
primas por recaudacidn suplementaria, por regularidad de marcha, por economia de car-
bian y engrase y por exceso de recorrido, primas también por reparaciones del material mé-
vily por recaudacion de billetes de andén, gastos fijos de viaje, sobresueldos abonados por des-
empeno de cargos de mayor categoria, gratificaciones de aguinaldo a los ordenanzas en Mavidad,
contribuciones a los médicos, abogados y arquitectos; indemnizaciones por alquiler de casa,
beneficios por trabajos a destajo, indemnizaciones por cambio de residencia, indemnizacio-
nes por gastos de ausencia de su residencia, plus extraordinario y anticipos del Estade,

36 Forman este grupo: viviendas gratuitas, dormitorios para el descanso del personal. bi-
letes gratuitos, de favor o a precios reducidos y diversos (sventajas de menor importancia y
de imposible evaluaciéns como lefia de las traviesas a precios reducidos y conduccion gra-
tuita de alrunos comestibles, entre otras).

7 Mo suponen desembaolso para la empresa: economato, billetes, viviendas gratuitas y
anticipes también gratuitos,

38| a serie de personal de las Ventajas coincdde plenamente con la de la Resena Historica. Difiere
alge, en cambio, de la de los Presupuestos, que es por lo general ligeramente mas baja, y mu-
cho de la del Anuario. Obviamente en este trabajo de utilizard la primera de las series.
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evolucion de cada uno los renglones que integran la serie de gastos de per-
sonal. Obviamente se trata de una fuente basica para el analisis del factor
trabajo y constituye la base del presente trabajo.

Cierra nuestro repaso de las fuentes la monografia Situacion del Personal en
la Compariia de MZA (1913-1933), dedicada enteramente al personal, y que
publicd la empresa en 1934 al objeto de acreditar ~contrarrestar el criterio
de las organizaciones obreras-, con datos incontestables, la buena situacién
de que, en relacién con los demds trabajadores, habian venido disfrutando
sus agentes. Adolece —es natural- de todas las imperfecciones propias de los
documentos propagandisticos, pere no se le puede negar una gran virtud: al
margen de los comentarios ad hoc, la enumeracion que hace de todas las nor-
mativas referentes a las mejoras del personal de 1916 a 1933 es muy clara y com-
pleta. De ahi que se pueda considerar este documento como un buen com-
plemento de las Ventajas, especialmente en el apartado de los salarios.

4. De los afios de las vacas gordas a la crisis, 1900-1914

Lino de los aspectos mas sugerentes del estudio de 1a contabilidad empre-
sarial es analizar el ajuste entre las previsiones y el resultado del ejercicio
economico en cuestion. Las dos curvas del Grifico 1 (Apéndice: Cuadro 1) mues-
tran una misma cosa: la evolucién de los gastos de la explotacion y de las
cargas financieras en el transcurso del primer tercio del siglo XX. La diferen-
cia entre ellas es que mientras la de trazo continuo recoge los costes y car-
gas de la explotacién presupuestados por las empresa, la de trazo disconti-
nuo, en cambio, indica lo realmente gastado en los dos conceptos. En ambos
casos se trata de informacion tomada de los Presupuestos,

Grafico 1: Evolucién de los costes de explotacion. En ambos casos se trata
de informacion tomada de los presupuestos
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Fuente: Apéndice: Cuadro 1
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e AHFE, §/33/78: Estados de Contabilidad Comparada de la Compaiia, 1901-1914 (Cuadro
nim. 1}; Comin, Martin Acefia, Munoz Rubio y Vidal Olivares (1998), pp. 203-204.
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Hasta la Gran Guerra el perfil que dibujan ambas series se confunde, o lo que
es lo mismo, los costes se ajustan bien a lo que de ellos esperaban los geren-
tes. Son afios de bonanza para la empresa. La absorcion de 1a Red Catalana,
en 1899, permitido a MZA un crecimiento de los ingresos entre 1901 y 1913
superior al 42 por 100°%, mientras se mantienen bajos y controlados los cos-
tes de explotacion, si bien con una ligera inclinacion al alza. Pero esta posi-
tiva evolucion de los resultados de la explotaciéon no encontro, sin embargo,
un correlato en los beneficios. La razon estriba en los altos costes financie-
ros heredados y en su incremento a raiz de la devaluacién de la peseta. Debe
tenerse presente que, en 1900, el 72,4 por 100 de su capital se hallaba cons-
tituido por obligaciones®, y de ellas su mayoria estaba colocada en el mer-
cado francés, teniendo que sufragarse los intereses y amortizaciones en fran-
cos?, Con el nuevo siglo, y gracias a las medidas estabilizadoras de Fernandez
Villaverde, estos quebrantos por el cambio de moneda fueron cayendo hasta
resultar insignificantes en visperas de la Gran Guerra®. Desde 1908 en adelante
las cargas financieras, aunque continien siendo elevadas, se situaran ya
siempre por debajo de los costes, lo que no quiere decir que no contribuyan
a la crisis®. Obviamente, su participacion con respecto al total de costes se
redujo drasticamente durante la Guerra como consecuencia de la inflacion
y, en menor medida, del favorable cambio de la moneda®,

Sin embargo, el panorama cambia en 1915/16: aumentan el trifico y los
precios, pero, sobre todo, se disparan los costes de la explotacion, con tasas
de crecimiento verdaderamente excepcionales comao las de 1916 (14,6 por
100) y 1918 (22,3 por 100). Como en su dia advirtié Artola (1978: 1, 417), la
crisis bélica hizo “saltar los supuestos en que se basaba el sistema ferrovia-
rio”; bajos costes de explotacion y una demanda de transporte acorde con el es-
caso desarrollo del pais®, Dicho de otro modo, el proceso expansivo genera-
do por el conflicto bélico va a potenciar y poner de manifiesto los diversos desajustes
y contradicciones hasta entonces latentes en las explotaciones ferroviariasie.

Las dos curvas, presupuestado y gastado, del Grifico 1 dejan de caminar
al unisono, situdndose obstinadamente la segunda por encima de la prime-
ra. Pese a los esfuerzos de la compania por detener los gastos de la explotacion,
éstos, ano tras ano, sobrepasan con creces las previsiones. Los que tiran ha-

40 MEA, (1932), p. 57.

41 Seriin Tedde (1996), p. 283, ¢l 91 por 100 del total de las obligaciones de Morte, MZA y
Andaluces estaban colocadas en el exterior. A principios de siglo, los quebrantos llegaron a
suponer, en algtn ano, hasta 20 por 100 de las cargas.

42 Comin, Martin Acefia, Mufoz Rubio y Vidal Olivares (1998), pp. 203-204.

23 no de Ios autores que con mas vehemencia denuncid la demencial estructura financiera
heredada por las concesionarias y su responsabilidad en la crisis fue el ingeniero de cami-
nas y abogado Jiménez Ontiveras (1940), pp. 71 y 76. «La crisis actual -escribe- es producida
en buena parte por la influencia, por el peso muerto que representan las cargas del capila, Jafec-
tando a la posibilidad de obrener productos liquidoss,

44 Exposicion elevada por el Presidente del Consejo de Administracion y el Direclor Ge-
neral de la Compaiiia al Presidente del Consejo de Ministros en mayo de 1917 para protes-
tar por la reduccion de algunas tarifas [Memoria (1917), Apéndice, pp. 33-49),

4B Algunas de estas ideas ya fueron adelantadas por el ingeniero Gonzdlez Quijano (1916) pp,
52-74 y por André (1920) p. 375.

48 La insuficiencia de los recursos para atender las cargas hipotecarias y los propios cos-
tes de la explotacion se convirtieron en el principal mal endémico de las grandes compani-
as ferroviarias espanoles, Ortiifiez (1999), pp. 307-308.
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cia arriba del gasto con viclencia y aumentan la brecha abierta entre ambas
series son los costes de explotacion. Las cargas financieras lo haran mas tar-
de, coincidiendo con los anticipos reintegrables para la adquisicion de mate-
rial adelantados por el Estado desde 1920, por el descenso, de nuevo, de la
cotizacién de la peseta y debido a las nuevas emisiones en los anos treinta
de obligaciones con plazos de vencimiento mas cortos. Pero, como se puede
apreciar en el Grafico 2, el repunte de éstas, atin siendo destacable, nunca tuvo

ya la intensidad de aquellos,

Grafico 2: Evolucion porcentual de los costes de explotacion y de las
cargas financieras de MZA (1901 = 100). 1901-1935,
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Fuente: Apéndice: Cuadro 1

Todos los componentes del coste de explotacion —carbon, lubricantes,
personal, pagos a proveedores, mantenimiento de instalaciones fijas y mo-
viles, indemnizaciones— actuaron de forma conjunta, pero con desigual di-
namismo (de ahi la alteracion coyuntural de la estructura de costes que
refleja el Cuadro 1). Esto es lo que reflejan el Cuadro 2 del Apéndice y el
Grafico 3 (la curva de persconal no recoge las pensiones). En el mencionado
grafico se ha prescindido de la serie de las indemnizaciones por pérdidas, ave-

97 Desde 1926 fue la Caja Ferroviaria la que, come consecuencia del nuevo régimen con-
sagrado en el Estatuto de 1924, financio hasta 1930 los gastos de primer establecimiento y
la adquisicion de material mévil. En adelante las cargas aumentan algo, debido en buena
medida a los gastos del Consejo Superior de Ferrocarriles ¥ al quebranto renacido por pago
de la deuda con el exterior [MZA{1932). p. 186, cuadros 11 ¥ 11 his, pp. 221-222]; pero en
1934 y 1935 caen de nuevo, debido a la suspension de amortizacion de obligaciones (12,3 y
26 millones) por Ia mala situacién de la empresa (AHF, 5/250(5: Situacion de la Compania. Abril

de 1936).
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rias, retrasos y faltas de mercancias pues sus cifras tinicamente fueron sig-
nificativas entre 1918 y 1924 con valores que, en algan ano, se acercaron
al 9 por 100 del rotal#,

Grafico 2: Evolucion porcentual de los costes de explotacion y de las
cargas financieras de MZA (1901 = 100). 1901-1935,
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Fuente: Apéndice: Cuadro 2

El primer impulso alcista lo ejercio el carbéon debido al cese de las impor-
taciones por la Guerra y al aumento del trifico (entre 1913 y 1917 el niime-
ro de toneladas transportadas se incremento un 25 por 100)%. El precio medio
por tonelada se multiplicé por 4,2 entre 1913 y 1919%, La calidad, en cam-
bio, bajd, lo que incidié en el mayor consumo por unidad transportada®,
Su participacién en los gastos de explotacion (sin pensiones) paso de repre-
sentar un 20,92 por 100 en 1913 a 47,56 en 1918, Acabada la Guerra, y como
cabia esperar, se produce una caida del precio; pero ésta dura poco y su
cuantia es menor de lo esperado, entre otras cosas porque, de acuerdo con
la Real Orden de 17 de octubre de 1921, el 85 por 100 del carbén consumido
habia de ser del pais, mas caro y de menor calidad que el foraneo. Semejan-
te politica nacionalista en nada favorecia a las concesionarias, pero era la con-

48 ] walarmante aumente que estaban tomando las indemnizacioness hizo que las con-
cesionarias se dirigieran al ministro de Fomento, solicitindole que autorizara la ampliacion al
doble los plazos reglamentarios de expedicion, transporte, iransmision y entrega de mercancias.
Por Real Orden de 8 de octubre de 1921 el Gobjerno autoriza duplicar la duracion de los
plazos [Memoria (1921), p. 10], Fue el afo peor.

4 ALE, Libro de Presupuestos n®. 270, fol. 34 bis,

50 AHF, 5{33/78; MZA (1932), Cuadros 11 y 11bis, pp. 221-222.

81 AHE Libros de Presupuestos n®. 273, fol. 23.
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trapartida obligada por aceptar los anticipos del Estado para compensar las
subidas salariales, De 1923 en adelante, el precio, siempre dentro de un ni-
vel alto, se estabiliza, de manera que los incrementos del gasto —al que debe
agregarse el gasto en electricidad desde 1918- por este concepto obedecie-
ron al aumento del consumo una vez se supero la crisis posbélica y la men-
cionado nacionalismo.

Cuadro 1. = Estructura de los costes de explotacion (en tantos por 100),

1913-1935.
Afios Indemnizaciones Materiales Carbon Personal
1913 1.79 28,82 20,91 48,46
1914 1,90 2744 21,30 49,34
1915 1,39 25,79 2657 46,21
1916 1,37 21,61 35,27 41,73
1917 210 21,51 38,50 37,86
1918 4,33 15,07 47.55 33,03
1919 5.3 18,713 44,19 375
1920 5,06 22,83 33,38 38,71
1921 8,80 20,24 2593 45,00
1922 6,97 2712 18,41 47,48
1923 4,50 2910 1851 47,86
1924 314 28,70 18,53 48,61
1925 1,81 27,54 20,19 a(l.44
1926 1,50 27,80 15,50 51,18
1927 1,55 23,51 22,62 52,30
1918 1,44 2435 21,44 52,75
1929 1,35 22,68 22,35 53,60
1930 1,26 20,94 23,29 24,49
1931 1,42 17,61 23,50 o746
1932 1,42 15,88 24,93 anTa
1933 1,75 18,50 25,09 54.64
1934 2,65 19.55 24M 53,77
1935 1,59 20,73 23m 24,65

Fuente; Apéndice, Cuadro 2.

Muy pronto y como consecuencia igualmente de la Guerra se disparan
también los precios de las materias utilizadas en la explotacion y conservacion
del material motor y movil y obras de fabrica como productos metalirgicos
—acero laminado en palastros, cobre en placas, cobre en tubos, llantas para rue-
das, muelles de suspension y traccion, carriles, cobre en placas, cobre en tubos,
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llantas para ruedas, muelles de suspension y traccion, traviesas-, balasto y
lubricantes®. Sin embargo, la empresa mantuvo casi estacionario el gasto
por este cancepto durante el conflicto, con lo que, firmada la Paz, no le que-
do otra opcion que incrementar y renovar —“todo el utillaje de los ferrocarri-
les se ha hecho viejo, pobre y deficitario™*- masivamente material, equipos
e instalaciones cuya falta de adecuacién habia dejado patente el stbito in-
cremento del trifico desde finales de 1914, lo que pudo llevar a cabo gracias
a los anticipos del Estado —"si queria mantener la capacidad de transporte
de la red ferroviaria, y este era un tema fuera de discusién, habia de asumir
la financiacion inmediata”**- para la adquisicion de material®®. Aunque en
términos absolutos esta partida se triplicd respecto a 1913, en términos rela-
tivos el incremento solo supuso la recuperacion del nivel perdido —28 por
100- desde entonces®, nivel que caerd de nuevo con la incorporacion de la Com-
pania al nuevo régimen ferroviario y ser el material rodante directamente
adquirido por la Caja Ferroviaria (Cuadro 1). La participacién de esta ribrica
respecto al coste de explotacion alcanzo su minimo en 1932 —un 15,88 por 100,
esto es, 15 puntos menos que en 1913-, extremo muy grave al coincidir con
el recorte de la inversion por parte del gobierno Berenguer®, una politica
que seguiran los gobiernos republicanos obsesionados por el equilibrio pre-
supuestario, Se habia renunciado incluso a la inversion de reposicionss, El
servicio mas afectado serd el de Via y Obras y la consecuencia inmediata fue
el deterioro del servicio y su mayor inseguridac.

52 Fny 1917 los tubos de hume y los tornillo de bridas, por ejemplo, habian multiplicados
sus precios por 5.7, los carriles por 4.6, la cerosola por 4 vy las Hlantas para ruedas por mis
de 9. Una lista de precios en Memoria (1917), pp. 10-11).

% Camba (1918-1921), 11, p. 42. Ver el sugerente articulo —"El problema de los ferrocarriles
espanoles™ publicado en Ia Revista de Economia y Hacienda por su director 1. Rius, Diputa-
do a Cortes y Direcror General de Aduanas y reproducido en la Gaceta de los Caminos de
Hierro el 10 de abril de 1919,

54 Artola (1978), 1, p. 016

58 pefia Boeufy Pérez Conesa (1940), 1, pp. 25-26 ¥ 1l, pp. 104-105; ${250(3: “Cantidades fa-
cilitadas por el Estado a las companias Norte y MZA {antes y después del Nuevo Régimen). Mayo
de 1934,

56 “Durante la guerra, no ha sido posible atender en Espana a la conservacion y mejora
ordinaria de las lineas, en las debidas condiciones, tanto porque era imposible recibir del
extranjero muchos materiales que no produce Ia industria nacional, como por la situacion
financiera de extremado apuro que llegaron a atravesar las empresas. Debido a ello, es ne-
cesario [ahora) intensificar notablemente los gastos de entretenimiento y mejora (..)" (AHE
P113§257). En la Ponencia remitida por la Direccién al Directorio «sobre el establecimiento
de nuevio régimen ferroviario aplicable a las grandes redes” la empresa se queja de que "esas
sumas son absolutamente insuficientes para resolver el problema de la falta de capacidad”
{AHE Pf113/254). En 1925 se ha recuperada ya la reparacion de locomotaras y vagones, pero
faltan afin de reparar algunos coches y, sobre todo, la renovacion de la via (AHF, Libro de
Presupuestos, N, 275)

57 Asi describian los gestores la situacion en 1933: “El utillaje de las lineas al no progre-
sar con arreglo al ritmo general, va quedando anticuado, No tenemos las lineas en condi-
ciones porgque los proyectos de dobles vias, renovaciones, etc. han pricticamente casi para-
lizados y por que Ja [alta de nuevos elementos hace mas costosa la conservacion de los antiguos
paralizados. {..) En estos dltimos anos no se ha hecho pues pricticamente casi nada. (...) La
renovacion de la via esta paralizada (AHE, 5/38/78: Exposicitn de Ia situacion de la Compa-
fiia). Para ellos el responsable era el Estado por haber reducido a la nada la inversion.

58 Comin, Martin Acefia, Mufioz Rubio y Vidal Olivares (1998), p. 366.
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5. Los gastos de personal, un control imposible, (1916-1921)

Si ne con la celeridad e impetu del carbén, si con mayor regularidad y du-
racion, crecen los gastos de personal (Apéndice: Cuadros 2 y 3). Unos afios
antes, en 1912 y 1913, como consecuencia de la huelga de ferroviarios, la
concesionaria habia mejorado los salarios del personal inferior y también el de
oficinistas, personal de las estaciones, guarderias, trenes y revisores y el de ma-
quinistas y fogoneros®,

Pero el verdadero despegue tiene lugar a partir de 1916, En ese afio y para com-
pensar el deteriore que la subida general de precios estaba causando en el
poder adquisitivo de los trabajadores, la empresa concede a los empleados fi-
jos, con caracter temporal y referida a los servicios prestados en 1915, una
“sratificacion extraordinaria”, equivalente a una mensualidad del haber asig-
nado®; se excluye a los agentes superiores que ya venian disfrutando de otra
“especial”. La medida, que ya no seria revocada, implicd una mejora del 8,3
por 100 de los haberes en relacion a los que regian en 19149, y ambas gratifi-
caciones, especial y extraordinaria, supusieron a la empresa un desembolso adi-
cional de 2,4 millones de pesetas solo en el primer ano (Memoria, 1916: 6).

Mas toneladas transportadas y mayor recorrido de los trenes obligaron a
la empresa a aumentar el nimero de operarios, pero, mientras pudo, con-
trat6 suplementarios y, sobre todo, temporeros y de contrata, que era lo que
le resultaba menos gravoso y le permitia hacer reajustes de personal. Esta
apelacion a la estrategia de contratacion flexible —"indispensable™? explica
el que, aunque aumentan el trafico y los gastos de personal, las plantillas,
sin embargo, se mantienen sin grandes alteraciones como se puede ver en
la columna “agentes” del Cuadro 3 del Apéndice.

Como los precios siguen su escalada y los salarios reales no dejan de re-
troceder, arrecian las exigencias de los enojados agentes dispuestos a que no
se produzcan mas dilaciones en sus demandas salariales. La aceptacién ge-
neralizada de la huelga de 1917, que empresa y Gobierno trataron de abor-
taré?, como lo hicieron con éxito en 1912, es buena prueba de ello. El pais vi-
via unas condiciones singularmente dramaticas®. En 1917 y 1918 la Compania.
forzada por la presion y "por su preocupacion por el bienestar de sus emple-
ados”, como ella se encargd de pregonar, concede a los agentes de plantilla otras

5% AHE PHBG/36; “Ventajas otorgadas por la Compaiia de MZA a su personal en 19137, Pj59/62:
Mejoras que ha obtenido el personal como consecuencia de las huelgas del mismo, y por
virtud de acuerdos del Gobierno, 1920,

o¢ AHF, 5/49/58: Ordenes de la Direccién General n® 200 y 201, fechadas el 19 y 21 de abril
de 1916 respectivamente. Dos meses antes, la empresa, para mitigar los efectos de la escala-
da inflacionaria, habia decidido congelar los precios de los articulos de primera necesidad
en el economato (Civcular de la Direecion General n®. 173). Muy pronto los ferroviarios con-
sideraron insuficientes dichas medidas y exigieron al Gobierno y a la Empresa nuevas mejo-
ras [(AHE 5/185/25; Peticiones formuladas por el Sindicato de MZA de la Federacion Macio-
nal de Ferroviarios Espafioles como consecuencia del congreso celebrado en 1916; Bolelin
del Instituto de Reformas Sociales (1916: 2, 294-297)),

81 MZA (1934), p. 3. Se hard efectiva en ¢l mes de abril de cada ano.

82 AHF, 5/49/6; Personal temporero, 1915; AHFE, Presupuestos (1919), Lib. 63, 1, fal. 4,

63 AHF, 5/18215: Correspondencia, informes, recortes de prensa, panfletos y circulares so-
bre el planteamiento de huelga en la Compaiia MZA. 1917

&4 Cabrera y Rey Reguillo (2002), p. 148,
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dos gratificaciones mas que se agregaban a la de 1916, una en 1917 (Orden
de la Direccion General N2, 206) y la otra en 1918 (Orden de la Direccion Ge-
neral N2, 210), pagaderas en los meses de octubre y diciembre, lo que venia
a suponer una subida aproximada del 25 por 100%. Sin embargo, era solo la mi-
tad de lo que, para ellos, se habian encarecido las subsistencias desde 1913 (49,75
por 100)%,

En 1919 se consolidan y aumentan aquellas mejoras. La curva de costes ha
tomado forma exponencial. Lo grave es que todo esto ocurre cuando el pro-
ducto liquido, que en 1913 habia alcanzado la cifra de 23 millones, ahora es
s6lo de 2,7 millones (Apéndice: Cuadro 5, Columna 5) y el coeficiente de ex-
plotacion casi ha doblado respecto de 1912, De las 25 pesetas de dividendo
por accion repartidas en 1913 solo se entregan, en 1918, 5. Para la empresa
hay dos grandes responsables: el ya mentado incremento del precio del com-
bustible y los crecientes gastos de personal®, y s6lo un camino a seguir: la
imposicion de tarifas revisables periodicamente para, al menos, cubrir todos
laos gastos de explotacién asi como las cargas financieras (MZA1932). Por su-
puesto, no era solo MZA la concesionaria que asi razonaba.

A finales de 1918 —~Real Decreto, de 26 de diciembre- se aprobé la eleva-
cion de las tarifas en un 15 por 100. Aunque aumenta el producto bruto, era
menos de lo que las concesionarias deseaban; sin embargo, ello les va a per-
mitir, ademas de evitar la crisis financiera®, mantener y aumentar, aungue por
poco tiempo, los incrementos salariales. Estos consistieron (Ordenes de la
Direccion General N.%, 212 y 214) en la concesion provisional a todos los agen-
tes fijos de dos gratificaciones generales equivalentes al importe de dos men-
sualidades sobre la base de los sueldos antiguos, pagaderas en los meses de
abril y octubre, y de un plus extraordinario que oscilaba en las proporciones de
35 y 20 por 100 segin el “haber de los agentes™®, Ambos significaron para
la empresa, en 1919, 15,2 millones de pesetas —16,4 pesetas si se incluyen las
minas—, “sin contar la repercusion de las mismas en el personal temporero

55 AHE, 5/51/18: Peticion del personala la Direccion General de MZA y de la Federacion
Nacional de Ferroviarios sobre mejoras salariales en 1918; Pf98[218: Ordenes de la Direccion
M. 210 y 212; 5/186/43: Expedicnte sobre la concesion de la segunda y tercera gratificacion
de una mensualidad al personal de la Compafia; $/31/54: Acuerdos y distribucion de gratifi-
caciones concedidas por la Compania (1909-1921).

88 [ista cifra no coincide con la proporcionada para ese afio por Ballesteros (1997), ni tie-
ne por qué coincidir. Se trata de un indice del coste de la vida diferente, elaborado con in-
formacion ad ad hoe de la propia empresa, Los gestores confeccionaron en 1919 una distri-
bucion del gasto familiar medio de los trabajadores con ingresos inferiores a tres mil peseras
anuales (el 98,5 por 100 del total de los empleados) con el que se establecieron las pondera-
ciones, De Ballesteros se tomaron los precios de la alimentacion y de Maluquer (1989), p.
509, los de la vivienda. Los del combustible, vestido y calzado proceden, en cambiof, del eco-
nomato, El resultado es un indice creible y, sobre todo, ajustado al objetivo buscada, De &
no ocupamos en otro trabajo de préxima aparicion,

o7 Aungue los salarios segufan en 1919 rezagados con respecto al nivel alcanzado por los pre-
cios su incremento desde 1912, sin embarge, fue superior al experimentado por el trilico {AHF,
5/115/14: Variacian experimentada por en niimero de agentes de plantilla y por sus haberes,
en relacidn a las unidades de trifico).

o MAA (1934), p. 9.

80 AHE 5/51f20 y 5/59/58. Maristany estimaba gue el incremento venia a suponer una me-
jara superior al 50 por 100 para los agentes con sueldo hasta 3000, que eran la mayoria,
una subida muy superior -anadia- a la otorgada por el Estado a los militares y funcionarios
civiles de haberes similares,
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y en ¢l que realiza trabajos de contratas y que eleva aquella cifra hasta los
18 millones de pesetas, variando entre 51,67 y 36,67 por 100 las proporcio-
nes de lo que, seglin su categoria, han percibido los agentes de la Compania
como remuneracion extraordinaria™®, Sin embargo, los salaros siguieron
atn lejos del nivel alcanzado por los precios (169,62 por 100) por lo que las
reivindicaciones de los empleados, en consecuencia, continuaran.

La “politica de economias” que la empresa trato de adoptar tropezo pron-
to con un nuevo y grave obsticulo: la progresiva implantacion de la jornada
de ocho horas. La medida, recibida con manifiesta hostilidad por los empre-
sarios, se impuso de modo general en Espana por Real Decreto de 3 de abril
de 1919 y debia entrar en vigor el 1 de octubre.de ese mismo afo, en unos
casos, y a partir de 1920 en otros. En cumplimiento de lo dispuesto en el
mencionado decreto, se dictd otro el 28 de agosto creando un "Comité Pari-
tario"” de ferrocarriles, encargado de arbitrar lo necesario para instituir la nue-
va jornada legal en los diferentes servicios de ferrocarriles”. Esto, como es
logico, trajo consigo un incremento inmediato del salariofhora, al tiempo
que obligd a las concesionarias a contratar mis trabajadores™ y a aumentar
el nlimero de horas extraordinarias™. Aparte de un mayor intervensionismo
en la economia, la disposicion venia a suponer, seglin sus gestores, un des-
embolso adicional de 22,5 millones y afo, necesario para “atender los habe-
res de los nuevos agentes que en numero crecidisimo habrin de venir a au-
mentar el numero existente"’,

El importante aumento que en los costes de explotacion produjeron las gra-
tificaciones y pluses referidos, unido al incremento que seguian presentando
los precios de los materiales, al descenso del trifico de mercancias, una vez
acabadas las hostilidades, y a la inminente aplicacion de la jornada de ocho
horas, hicieron ver muy pronto a las concesionarias que el aumento de tarifas
autorizado en diciembre de 1918 resultaba insuficiente. Por ello, las cuatro
grandes ~Norte, MZA, Andaluces y MCP- elevaran, con fecha 30 de noviembre de
1919, una Exposicion al Presidente del Consejo de Ministros solicitandole que,
a partir del 1 de enero de 1920, se elevaran de nuevo las tarifas hasta un 50
por 100 sobre todas las tarifas de transportes generales y especiales, sin excep-
cién alguna, aunque con dicho recargo resultasen rebasadas las tarifas maxi-
mas legales en las distintas concesiones de ferrocarriles™, La saplica fue favo-
rablemente acogida por el ministro de Fomento, Gimeno, quien la presentd a
las Cortes en forma de proyecto de ley, donde topd con la tenaz oposicién de
La Cierva, “obcecado enemigo de las empresas de ferrocarriles™.

Mientras se discutia en ambas cimaras el mencionado proyecto, que no
llegd a convertirse en ley?, los agentes exigieron a la empresa que definiera

7 Memoria (1919), pp. 8, 9 ¥ 17; MZA (1932), pp. 152; MZA (1934), pp. 9-10. Fueron cifras
liseramente superiores a las previstas por Maristany en la Orden n®, 212,

™ Martin-Montalve (1930-1931).

7 Cambé (1918-1921), VI, pp. 229-232.

73 AHE Presupuestos, L. 77, IV (Servicio de Via y Obras), fols. 293-298 y L. N. 78, V (Servi-
cio de Movimiento), fols. 200-209.

™ Comin, Martin Acefia, Munoz Rubio y Vidal Olivares (1998), p. 198.

™ Memoria (1919), p. 13.

78 Memoria (1919), p14. El texto completo en Cambd (1918-1921), V1, pp. 230-237.

7 La presumible elevacion de las tarifas produjo una eclosion de opiniones adversas y fa-
vorables similar a la de 1918, A los que inculpaban de 1a crisis a la “incapacidad de los direc-



121

Dossier

TOMAS MARTINEZ VARA

Lo costes laborales y la ersis de MEA, 1913-1935. Datos y alzunas reflesiones

la cuantia de las mejoras y aclarara las escalas a aplicar en el supuesto de
que el proyecto se convirtiera en decreto™. La Direccion se resistio cuanto pudo,
pero hubo de ceder ante las presiones de los agentes y los requerimientos
del Gobierno”. Para su infortunio, el proyecto de ley se congela en el Con-
greso mientras los trabajadores exigen, con amenazas de huelga incluidas,
la percepcion inmediata de los haberes prometidos en base a la hipotética
subida de tarifas. La solucion, una soluciéon no deseada por las empresas que
temian, con razoén, la dependencia que iba a suponer su endeudamiento con
el Estado, llega con los anticipos con caracter reintegrable®, Por Real Orden
de la Presidencia de 23 de marzo de 1920 el Estado anticipaba a las conce-
sionarias, con cardcter reintegrable, la cantidad a que ascendieran durante
un mes los aumentos de los haberes. Se trataba de una medida de emergen-
cia destinada a apaciguar los dnimos de los empleados, entre tanto se daba

tivos”, subdirector de la Compafiia, Coderch, desde las piginas de la Gaceta de los Caminos
de Hierro {febrero de 1920), les sugeria que repararan en la situacion -no muy diferente- de
los ferrocarriles franceses, ingleses y americanes ¥ afiadia con sarcasmo; "Piensen en ello nues-
tros severos cantones, para no perder el dempo, rebuscando mirlos blancos capaces de explotar
ferracarriles con grandes o pequefios beneficins, sobre la base de tarifas bararas, materiales ca-
ros y personal cuya jornada se reduzca, aumentando a la vez en proporciones muy sensi-
bles sus salarios *, Que las companias tienen razon es indiscutible —declara la Gaceta de la
Bolsa en enero de 1920+, pero la verdadera incognita es saber ~puntualiza- si el pueblo que-
rréd y padra resistir el nuevo crecimiento que en sus medios indispensables de subsistencia
determinara la subida.

™ Pefia Boeuf v Pérez Conesa (1940), 1, p. 20, El 10 de enero de 1920 se presenta a las con-
cesionarias una instancia suscrita por una comision de empleados de Morte, MZA y MCD,
reclamando con caricter de urgencia las oportunas mejoras (AHF, P[Y8/220: Nota dirigida
por la Comisién de Norte, MZA y MCP sobre los asuntos de sueldo que el personal solicita
de las companias. Enero de 1920). Las solicitudes dirigidas por el personal de MZA a su Director
en P[59(55. Ante el silencio de las concesionarias y al ver que la discusion del proyecto en el
Congreso se encontraban en punte muerto, la comisién vuelve a la carga, exigiendo, el 5 de
marzo, scontestacion categarica en el plazo de cuarenta y ocho horas: mientras declinaba,
en caso contrario, cualquier responsabilidad esobre su actuacién venideras (P[59/55) . Como ha
resaltado Oridfiez (1999: 107), se habia ido produciendo una multitud de enfrentamientos,
recelos y situaciones confusas entre empresas, trabajadores, Estado y pablica que dificulta-
ba cualquier solucion.

™ Los calculos de MZA que justifican la subida se pueden consultar en AHF Pj58[36: Estu-
dios sobre las mejoras y distribucion de aumento de tarifas y la aplicacion de la jornada de ocho
horas (18 de noviembre de 1919) y "Nueva adicion a la nota [anterior]” y en P/60/71: Formu-
las posibles de las mejoras que la Compania MZA pudiera conceder en el caso de aproba-
cién de un incremento de las tarifas en un 35 por 100. Todo este expediente es de gran in-
terés, en especial los documentos «Informe sobre el aumento necesario en las tarifas para
la mejora del personal” y «MNuevas mejoras que podrian concederse al personal en el caso
que una nueva elevacion de tarifas las hiclese posibless. Para los gestores la subida tarifaria
representaba el minimo exigible si realmente se queria oftecer al personal una mejora equi-
valente al incremento del coste de la vida

80 Comin, Martin Acena, Munoz Rubio y Vidal Olivares (1998}, 1, p. 289; Pena Boeul y Pé-
rez Conesa (1940), 1, pp. 20-26 y 40-43; ¢la concesion de anticipos para mejora de haberes
del personal ferroviario (..)" ¥ «Problema ferroviario visto por las companias [erroviariass,
Los agentes convirtieron la amenaza en realidad el 23 de marzo (5/60/77: Negociaciones y huel-
ga de los ferroviarios, Marzo de 1920} la huelga, sin embargo, apenas durd 24 horas debido
a la publicacidn al dia siguiente en la Gaceta de la R.O. de la Presidencia del Consejo de Mi-
nistros por la que el Gobierno se comprometia a anticipar a las concesionarias las cantida-
des a que ascendieran durante un mes los aumentos de los haberes ofrecidos al personal (Ff60/81:
Real Ordenes u borradores por los que se autorizan anticipos a las Compaiiias los aumen-
tos ofrecidos a su personal. Marze y abril de 1920; "Huelga relimpago”, en Gaceta de los Ca-
minos de Hierro (1920), n® 3256).
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luz verde a la subida de las tarifas o se encontraba una solucién alternativa.
Mi se aprobo el decreto, ni hubo otra solucién y, asi, mes tras mes, se fueron su-
cediendo las oérdenes para repetir los anticipos® mientras los trabajadores,
lograda la subida, buscaran consolidarla como sueldoe fijo y repercutirla so-
bre los derechos pasivos, lo que conseguirdn por Real Orden de 10 de abril
de 1921 siendo La Cierva ministro de Fomento#®, Bajo la influencia de los
nuevos haberes, las pensiones se van a duplicar a partir de este momento.
Sin contar con estas, el gasto de personal pasé de 55,2 millones de pesetas
en 1919 a 77,8 en 1920 y 94,3 en 1921. Es el momento en que tienen lugar
las tasas de crecimiento anual mas elevadas <17,6, 34,4 y 19,1 por 100~ de
todo el periodo. El anticipo 17,9 millones entre abril y diciembre de 1920 y
151,9 en todo el periodo de vigencia (Apéndice: Cuadro 3, Columna "anticipos”)
— cubri6é una parte importante de la subida, el resto del aumento fue prove-
cado, en lo que sera ya una constante hasta la década de los treinta, por la
implantacién de la nueva jornada laboral y las medidas de caracter social.

Asi pues, desde abril de 1920, los haberes propiamente dichos del perso-
nal de plantilla quedaron integrados por los siguientes conceptos (Orden de
la Direccion General n?. 216): a) haber antiguo; b) plus con cargo a la Com-
paniia (hasta 1926), que oscilaba entre el 20 y el 35 por 100 del haber; ¢) plus con
cargo al anticipo del Estado (hasta 1926) y d) gratificacion general de una
mensualidad de acuerdo con los nuevos haberes (sueldos matrices mas los
dos pluses). Sumadas las cuatro rabricas, el incremento efectivo de los habe-
res con referencia a 1913 se situd entre un 133 por 100 para los sueldos infe-
riores a 1500 o 4 pesetas de jornal diario y entre 75 y 96 par 100 para los su-
periores a 6000 pesetas que no recibian gratificacién especial; el aumento medio
por agente fue de 125 por 100%, La curva de trazo continuo de la Grafica 5
ilustra de forma meridiana el curso que siguid hasta 1935 el conjunto de to-
das ellas (en el Apéndice, Cuadro 3 se muestran desagregadas), que en reali-
dad son las que conforman la masa salarial del personal fijo en sentido estricto.
En los primeros anos, y por las razones ya aducidas, la curva muestra un
crecimiento espectacular, Desde entonces, la trayectoria sigue siendo ascen-
dente, pero el ritmo de crecimiento es mucho mas sosegado y se debe a dos cau-
sas fundamentales: aumento del trifico e implantacién progresiva de la nue-
va jornada laboral.

No cabe duda de que gracias a los anticipos la empresa pudo capear el
temporal sin incurrir en déficits entre 1920 y 1923, Gracias a ellos los tra-

8 AHE P108/235: Reales ordenes autorizando las prorrogas de anticipos entregados por
el Estado a las Companias y del aumento de tarifas del 15 por 100. De abril de 1920 a di-
ciembre de 1923, Ver Cambo (1918-1921), VI, pp. 242-243.

82 | g5 trabajadores recurrieron al Presidente del Consejo de Ministros anunciindole la
presentacion de un oficio de huelga que se llevaria a efecto si no se atendian sus refvindica-
ciones [MZA (1932), p. 155; Memoria (1920), pp. 14-15; Memoria (1921), pp. 14-15),

83 8o excluyen los agentes superiores, que no reciben la mensualidad, sino una gratificacion
especial. MZA (1934), pp. 12-13; con mas detalle en Orden de la Direccidn general n®, 216, La
misma informacion en Ministerio de Trabajo (1927: XXCI).

84 Lo recibido por la empresa durante el periodo de vigencia del anticipo de personal as-
cendid a 151,75 millones de pesetas, de los que 139,05 correspondieron a la red y los 12,7
restantes a las minas de La Reunion (AHE 5/33/78: Estados de Contabilidad Comparada de
la Compaiiia, De no haberse concedido aquella suma la empresa hubiera arrojado un saldo ne-
gativo como se hace constar en la «Ponencias remitida por la Direccitn al Divectorio” (P/113[254),
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Griéfico 4: Evolucién (en miles de pesetas) de los haberes, obvenciones y
pensiones de MZA, 1915-1935.
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Fuente: Apéndice, Cuadros 3 y 4 (Columna 2)

bajadores pudieron recuperar e incluso mejorar, a partir de entonces, el po-
der adquisitivo perdido durante el cicle bélico; lo mismo sucedié en otros
sectores®, Pero tanto para la Compania como para el Estado se trataba de
una mala solucién. Para la primera porque solo cubria provisionalmente los
pluses establecidos en abril de 1920; quedaban a cargo de la empresa los plu-
ses antiguos, la gratificacion general de una mensualidad y los temidos gas-
tos que la implantacién de 1a jornada de ocho horas "habia de producir™é. Y
para el segundo porque recargaba la ya exhausta hacienda publica®, La co-
mision de funcionarios que, a fines de 1923, se encargd de examinar la con-
tabilidad de las empresas®, elogio el rigor contable de la Compariia y estimo
“suficientes” la razones aducidas para la concesion del “auxilio anticipado” por
el Tesoro, pero considerd que este era “excesivo” pues, a juzgar por sus cal-
culos, los haberes de sus agentes sobrepasaban con creces a los del “perso-
nal dependiente del Estado y aun de las demas empresas y servicios”, ade-

85 Maluquer (1989).

86 MZA (1932), p. 156.

o Fueron pagadas directamente desde el Presupuesto, Comin, Martin Acena, Mufoz Ru-
bio y Vidal Olivares (1998), 1, p. 307.

88 [l Directorio militar considerd necesario examinar la contabilidad de las empresas
(R.D. de 20 de octubre de 1923), para lo que se formaron las correspondientes comisiones
de funcionarios que habrian de evaluar la informacion requerida de aguellas (ingresos, gas-
tas de explotacion, cargas financieras, dividendos, anticipos concedidos, etc,) correspon-
diente a los afios 1913, 1919-1922 y 8 primeros meses de 1923 (AHE P/113/257: Informacion
que debian remitir las concesionarias). El 6 de noviembre remitia Maristany al Presidente
de la 2* Comision Investigadora toda la informacion requerida.
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mas de disfrutar de “otras ventajas no despreciables”. Para evitar el “déficit
que resultaria de la supresion de los anticipos” sin modificar las tarifas —los dos
erandes objetivos—, la comision sugeria, entre otras medidas, que se reduje-
ra el nimero de agentes y no le parecia “improcedente” se practicara tam-
bién “un descuento gradual sobre sus haberes (...), de poca importancia rela-
tiva, pero no despreciable en atencion al importe global ™, La compania, temerosa
de perder las ayudas, pero también con indudable realismo, negb que sus
empleados estuvieran mejor pagados que los de otras “industrias similares”,
justificd “los haberes y ventajas” de sus empleados e indicd que no le pare-
cia “prudente ni procedente intentar siquiera una reduccion” porque “el cos-
te de la vida no permitiria realizarlo sin grave quebranto para el personal”,
especialmente el "modesto”, lo que ~le recuerda a la comision con gran iro-
nia- “no debe estar seguramente el Animo de los que rigen actualmente la
Macion™®, Sin reduccidn de salarios, con la nueva jornada laboral implan-
tindose y el trifico en aumento —se estaba superando la crisis posbélica-, no
cabia esperar, contra lo que la comision sostenia, una contraccién de los
gastos laborales ~tampoco de los demas asientos— sino todo lo contrario®.
Ahora bien, como se puede ver en el Grafico 4 y en el Cuadro 4, Columna
2 “obvenciones”, del Apéndice, los agentes de plantilla recibian, ademas,
otros muchos ingresos o “emolumentos”, retribuciéon directa —horas extraor-
dinarias por ejemplo, trabajos destajo, sobresueldos por el desempeiio de
cargos de mayor categoria— de trabajos realizados, en unos casos; conse-
cuencia de la implantacion y extension de instituciones de caracter benéfico
y de prevision social —socorros por bajas de enfermedad y accidente, ayudas
a los agentes de poco sueldo y familia numerosa, descansos remunerados,
indemnizaciones por gastos en medicinas y botica-, en otros. A ellos hay que
agregar diferentes tipos de a) primas —recaudacion suplementaria, regularidad
de la marcha, ahorro de carbén y lubricantes y reparaciones de material mo-
vil=con las que la concesionaria trato de incentivar al personal tratando de me-
jorar su productividad, y b) de indemnizaciones a los que hubo de hacer fren-
te como vestuario, gastos de viajes, fijos y eventuales, cambio de residencia

89 AHF, P[113/257; Informe de la 29 Comision investigadora, 29 de noviembre de 1923. La
comisidn consideraba factible 1a doble operacion pues «se habia iniciado una tendencia d 1a ar-
monia entre capital y trabajos.

®e AHF, PI113/257: Observaciones que a la compaiia de los Ferrocarriles de Madrid a Zara-
goza y a Alicante ha sugerido el informe redactado sobre la misma por la 2? comision in-
vestigadora ¥ Nota sobre los gastos de explotacion. En términos semejantes se expreso la
comision encargada de analizar la contabilidad de Norte; en su opinion, el personal era sen ex-
ceso numerosos ¥ eestaba pagado en demasias, A lo que la Direccion de Morte puntualiza: scomo
e5 de suponer, la Compania no tiene ningiin interés en aumentar sus gastos de personal
{.)s todo Jo que pudiera gastar de menos en personal, serla una cconomia para ella, presen-
te o furura, Si aumenta el ndimero de agentes es porque lo encuentra absolutamente indis-
pensable ly ofrece diversas razones para demostrarlo). Por el gusto de tener mucha gente
no aumentaria su carga, no solamente en el sueldo [que considera justo] sino también en
los conceptos suplementarios de remuneracions (AHF P/113]258: Contestacion de la Compatifa
|Morte] al informe redactado por la primera comision investigadora nombrada por R.O. de
20 de octubre de ano corriente de 1923), En cualquier caso, el reproche mayaor de la comi-
sion investigadora a las cuentas de Norte tuvo que ver con su no inclusion de los anticipos den-
tro de los gastos de explotacion [Martinez Vara (2003]),

" AHF, Pf113/257: Nota sobre los gastos de explotacion, noviembre de 1923, Para un and-
lisis mds extenso ver Ortinez (1999), pp. 189-102.
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o alquiler de viviendas. No se tienen en cuenta las partidas correspondien-
tes: 1) a la aplicacion, desde 1933, de los articulos 56 y 58 de la Ley de Contratos
de Trabajo de 21 de noviembre de 1931 —“permisos anuales remunerados de sie-
te dias” y "ausencias retribuidas no periodicas de duracion variable”™ al per-
sonal que no disfruta de licencia quincenal anual, en buena parte suplemen-
tario y temporero-, y 2) al exceso de jornada, desde 1934, porque podrian
crear cierto confusionismo®,

Tomados individualmente los anteriores renglones representaban un in-
apreciable incremento monetario para los agentes, pero en conjunto supu-
sieron un plus muy importante cue oscild como media entre el 21 y 28 por
100 del monto de los sueldos durante todo el periodo analizado. Su ritmo de
crecimiento fue diferente al seguido por los haberes, menos agitado en los
primeros momentos, mas vivo al final, coincidiendo, claro esta, con la poli-
tica social del régimen republicano,

Si en lugar de los ingresos de los agentes de plantilla se quisiera conocer los “des-
embaolsos efectivos” de la empresa, siempre de acuerdo con las Ventajas, a las
anteriores sumas habria que adicionar lo satisfecho en las pensiones -retiro,
viudedad y orfandad-, escuelas del ferrocarril ~lo no sufragado al personal do-
cente-, asistencia social y dormitorios (Apéndice: Cuadro 4, Columna 3).

La serie de desembolsos efectivos no recoge el "sacrificio real” que a la em-
presa “le supone la concesion de todas las ventajas” que ha otorgado al per-
sonal. Para evaluar éste deben agregarse las partidas que miden "las venta-
jas que en los transportes por sus lineas concede la [empresa) a su personal,
lo que supone una disminucion de ingresos”, y las que reflejan —anticipos,
economato, viviendas gratuitas— los “intereses que deja de percibir y la amor-
tizacion de los capitales invertidos en exclusivo beneficio del personal”. La
serie resultante (Apéndice: Cuadro 4, Columna 4) tiene un interés menor y
no se tiene en cuenta en este trabajo.

Ademas de estas partidas que se refieren a los agentes de plantilla la empresa
habia de costear los haberes del personal “suplementario y jornalera" (Cua-
dro 2, Columnas 2 y 3) y las cantidades abonadas “a los contratistas de dife-
rentes servicios y trabajos en concepto de jornales” (Cuadro 2, Columna 3). Des-
graciadamente las Ventajas ofrecen informacion muy concisa, y solo a partir
de 1919, faltando, ademas, los datos de 1932 y 1934. Se nos advierte, no obs-
tante, que: 19) en los guarismos de los servicios de Via y Obras figuran, tam-
bién, los “haberes de los agentes empleados en trabajos realizados con cargo
a créditos especiales”; y 29) que en lo abonado a los contratistas, dentro igual-
mente de Via y Obras, se incluyen asimismeo “cantidades satisfechas por la
realizacion de obras y trabajos [también| con cargo a créditos especiales™, Es
decir que, del total de ambas sumas (Cuadro 2, Columna 4) s6lo una parte (Cua-
dro 2, Colummna 5) se contabiliza dentro de los "gastos de explotacién” La

2 Por lo que se refiere a la primera partida, permiso y ausencias para el personal que no dis-
fruta de la licencia quincenal, conocemos lo que recibit cada uno de sus perceptores -perso-
nal de plantilla, auxiliares, suplementarios, lemporero y mineros- en 1933 y 1935; falta
1934, aungue sabemaos el global, En todo caso, se trata siempre de cantidades marginales;
260,006, 318848, 30LE60 y 305.907 en 1932, 1933, 1934, 1935, Las cifras correspondientes a
los eexcesos de jornadas son mayores, pero sdlo se refieren a los dos tltimos afios, 1934 con
2034102 pesetas y 1935 con 1.412.307,

" Memoria (1919), p. 17
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otra va a “obras realizadas con cargo al primer establecimiento y a otras
cuentas distintas de la explotacion™-, Las cifras mas altas se refieren al periodo
1921-1929, coincidiendo con los anticipos del Estado, primero, y con la parti-
cipacion de la Caja Ferroviaria, desde 1926%, Como ya se ha indicado, parece lo-
gico suponer, aunque no abunden las pruebas, que este tipo de empleo fue
siempre del agrado de los gestores pues, ademas de barato, y a diferencia
del fijo, se podia reducir o aumentar de acuerde con las exigencias del mo-
mento. En cualquier caso, lo que se deduce del Cuadro 2, cuya informacion
se debe aceptar con no pocas reservas, es que los gastos de personal even-
tual, generalmente bastante olvidado, debieron suponer una suma bastante
superior a la que registran las estadisticas de los costes de la explotacion.

6. Cronica de un final anunciado

La solucion definitiva deberia llegar, como sefiala Tedde®, con la aproba-
cién del Estatuto Ferroviario (1924) por parte del Directorio militar. El Esta-
do, a través de la Caja Ferroviaria, se haria cargo de las inversiones en mate-

“rial movil y en la construccién de nuevas lineas, y con los incrementos de
- las tarifas se absorberian los costes de la explotacién y las cargas financieras
97 Para las concesionarias, “el nuevo régimen suponia una asociacion ems-
presarial con el Estado, que, ademas de socio, era su regulador®. Hasta tan-
to no se implantase plenamente el nuevo regimen ferroviario, “se destina-
ban transitoriamente unos créditos estatales a las companias, a fin de atender
a los incrementos en los costes, debidos, sobre todo, a las nuevas necesida-
des de politica laboral”. La realidad —anade Tedde- fue muy otra. El Estatuto
no se puso en vigor, se redujeron los créditos y las concesionarias agravaron
la crisis que ya venian lastrando desde el momento en que por si solas no
podian arrostrar los nuevos costes laborales®, El clima de inestabilidad y social
también contribuyé lo suyo™,

La crisis mundial incidira en la economia espanola por el conducto del
comercio y acabara afectando a toda la economia espanola. Los ingresos
totales de MZA caen un 19 por 100 entre 1929 y 1935 (Apéndice: Columna
5, Cuadro 1). Ya antes de esta fecha habian aparecido indicios de crisis en
el movimiento de viajeros. Durante la Gran Guerra y en los afios que siguieron,
el niimero de viajeros aumenté de forma espectacular, pero se estanca 1926

* Memoria (1922) p. 18, nota 1.

8 AHE, 5/38/78: Estados de Contabilidad Comparada, Cuadros 10: «Gastado cada aiio por cré-
ditos especiales en el ferrocarrils y Cuadro 18: sGastado cada ano en el ferrocaril por crédi-
tos especiales y gastos extraordinarios incluidos en la cuenta de Explotacion (Servicios de
Via y Obras y Material y Traccion). Aparte de la Ventajas, 1a otra fuente donde se puede se-
guir con cierta aproximacion este empleo y gasto consiguiente son los Presupuestos,

6 Tedde (1978).

™ Parece que las ayudas para mejora del material rodante, a menudo, se destinaron para
olros menesteres como fue el pago de salarios Comin, Martin Acefa, Mufioz Rubio y Vidal
Dlivares {1998), 1, p. 365.

® Comin, Martin Acefia, Mufioz Rubio y Vidal Olivares (1998, 1, p. 360; Artola (1978), 1,

L 434,
' " Tedde (1978) 1. pp. 211-212 y 227, Ver asimismo: Union Nacional Nacional Ferroviaria (1934),
P 122-123, Asociacion de Transportes por Via Férrea (1934) y Ortafiez (1999), pp. 205-218,
100 Vives (1935a), p. 76
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Cuadro 2.— Personal eventual y de contrata: nimero e importes diversos,

1919-1935.
Sup]en;e_ntaﬁus y Jornaleros* — Suplencias y Contratas
Afios umero Importe braporte (jt3 Importe (plas) ‘
Agentes | Haberes (ptas) 3) Total (ptas) | Explotacién®
1) (2) (4r(2)43) (5)
1919 4775 4.117.220 3716982 7.834.202 3.917.101
1920 6.088 b.293.366 6.046.053 12.339.419 9.272.956
1921 7.551 8146806 0046053 14192589 14635428
Fﬂ_ [ 5489 | 9.514.281 12348776 2]3(13[}"'1? 1”:'?'351{54_
1923 8.654 £.509.994 12.448.749 20.958.743 . 12396209
1524 5.956 15.505.049 11371440 27.276.489 15.732.787
1925 1.043 13.731.838 11.557.245 25.285.083 18.796.300
1926 | 7.518 10:368.949 10.112.007 20.480.956 14.544.335
1927 9.081 13.007.766 10.919.258 23.927.024 14.742.610
1928 9630 13.300.0m 10.252 481 23552.482__ 14.650.410
1529 B.968 14001616 11.341.871 22.457.800 14.640.185
1530 7.018 11.248.900 6.217.198 17.008.201 13.822.522
1531 4296 7133.601 5.036.000 15.169.601 11.389.634
1932 = - B - =
1933 3.977 b.406.492 9391345 16.297.837 12.614.421
1934 = = = -
1935 4.453 7.813.589 i B.0274M 15.840.990 12,159,815}_ |

* Cantidades abonadas a los suplementarios y jornaleros de distintos servicios,
** Cantidades abonadas a los contratistas de diferentes servicios y trabajos en concep-
to de jornales, Se han excluido las cantidades correspondientes a los mineros.
** Abonado por suplencias y contratas y conlabilizado dentro de los gastos de la ex-

plotacion del ferrocarril,
FUENTE: AHE, §/53/33, 5/54)-34 y §/55/45, Memorias (1919-1921) y MZA (1933-1935)

para caer en picado desde 1930. Lo propio sucede con el trifico de gran ve-
locidad'™!, Para las concesionarias la caida en ambos conceptos se debio,
sobre todo, a la competencia de la carretera —era capaz, como ya se ha in-
dicado, de aprovechar mejor las deseconomias de transporte ferroviarios'"*-
que, de 1923 a 1930, vio multiplicarse por seis el niimero de vehiculosi®.
La incidencia de la crisis de produccion y consumo fue menor'™. De los

101 MZA (1932), pp. 82-113 (Cuadro 1-3 y Grificos VILy VIII). Reparaz (1930), pp. 97-100 y
136-139.

102 Cyéllar (2003) p. 306.

183 Para la reaccion frente a la competencia de la carretera ver Hernandex Marco (2002).

104 Para MZA (1932: 107-109), autobuses y camiones no debian ser considerados sustitu-
tos de las lineas frreas sino como complementos, En interés del Estado y del pais convenia
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28.1 millones de pesetas que MZA dejd de recaudar MZA en 1931, mas del
68 por 100 fue detraido por esta causa'®s, La empresa trato de neutralizar
las ventajas de autobuses y camiones, que eran muchas y muy claras en
varios terrenos, incrementando la velocidad media, lo que requeria perfec-
cionar el material tractor, aumentando la frecuencia del servicio e intensi-
ficando el establecimiento de dobles vias'™, A estas medidas tendentes a com-
petir en las caracteristicas del servicio, MZA fue afiadiendo en los afios
siguientes otras de promocion —tarjetas de abono para obreros en las gran-
des urbes, billetes familiares para la concurrencia a las playas, para gru-
pos de excursionistas y deportistas, trenes especiales— que suponian una
reduccién indirecta del precio™?,

El desplome del trafico de pequena velocidad coincidio de pleno: a) con la de-
cision del Estado desde 1930 de no realizar nuevas aportaciones, si bien “para
que las compaiias pudieran hacer frente con los compromisos contraidos
(...} les autorizé a emitir obligaciones avaladas por el Estado™, y b) con “la
crisis general de produccion y consumo”. Se cerraba, asi, un largo periodo
de acentuado crecimiento, con su maximo en 1929, iniciado en 1915. Aqui
la competencia de la carretera fue menor, si bien incidio en las mercancias
de rendimiento tarifario mayor, De los 60 millones de pesetas que por este con-
cepto dejo de percibir la empresa en 1931 mas del 80 por 100 tenia que ver
con la crisis (MZA, 1932: 135). Desgraciadamente lo peor estaba atn por lle-
gar sin que los gerentes pudieran hacer nada para cambiar una situacion
generada por causas que escapaban a su actuaciéon.

Si resultaba impensable una mejora de los ingresos, se podia actuar, en cam-
bio, sobre los costes de la explotacion. Asi lo entendio Maristany quien, para
reducirlos, adopto, en marzo de 1931, un paquete de medidas que el mismo
calificé de radicales: supresion de algunos trenes, dejando Gnicamente los
imprescindibles para aprovechar al maximeo la capacidad de arrastre de las ma-
quinas, supresion de los desplazamientos en vacio, lo que requeria de los
empleados mayor coordinacion y celo, y reduccién al miximo de combusti-
ble y materiales™?, De las relacionadas con el personal se hablara mas adelante.
Se trataba de evitar que “lleguen a ser insuficientes los ingresos de la explo-
tacion para atender los gastos, las pensiones y los compromiso hipoteca-
rios”. Pero los costes se mostraron muy rigidos a la baja, no sélo los de tipo
laboral, los mayores responsables, en opinion de los gestores, del cariz que

evilar cuanto pudiera contribuir a la ruina del ferrocarril pues los destinos de ambas se
identificaban (AHF 5/38(74: “Alocucitn de Juan Alvarado a la Junta Geneneral de Accionistas
celebrada el 27 de mayo de 19347),

105 MZA (1932), p. 135; AHFE 5/250/1: Transportes mecinicos por carrelera, Régimen de
autorizaciones,

188 Entre 1920 y 1931 MZA adquirid 351 méquinas y 727 coches; el nimero de locomoto-
ras en servicio paso de 894 en 1920 a 1120 en 1930 y su potencia de 771.553 a 1.380.880. De 1926
a 1931 el nimero de kildmetros de doble construidos fue de 488,7, siendo el total en 1931 788.7,
la que representaba el 22 por 100 de toda la red (MZA, 1932: 101-105).

197 AHF 5/391: Datos varios para la Junta de accionistas a celebrar el 26 de mayo de 1935,
En este expediente existe una cabal descripeiom de las ventajas e inconvenientes de ambos me-
dios de transporte, lerrocarril y camion y se aboga por la coordinacion entre ambos.

108 Artala (1978), 1 pp. 435-436,

108 AHF 5/24/63. Ver el excelente andlisis que hace Ortanez (1999:352-353) de la Circular
enviada a los distintos servicios el 11 de marzo de 1931, Mis informacion en MZA (1932),
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estaba tomando la situacion, sino también el combustible™, los materiales
y lubricantes™, La gran proporcién de costes fijos, y los gastos de personal
en buena proporcion entraban en este capitulo, impedia que la fuerte reduc-
cién o restriccion del trafico se viera reflejada en la consiguiente disminu-
ciom de los costes de produccion.

Veamos la trayectoria seguida por los iiltimos en estos anos. Un ano antes
de proclamarse la Il Repablica, arrecian de nuevo las demandas de los agen-
tes en solicitud de mejoras salariales que, de ser aceptadas, supondrian a
MZA desmedidos desembolsos (67 millones de pesetas/ano; el producto li-
quido del ejercicio correspondiente, deducido el impuesto de utilidades (ni-
camente alcanzo la cifra de 21,6 millones)"2, Para su examen e informe pos-
terior, el 12 de enero de 1931 el Ministro de Fomento Estrada nombrd una
comision presidida por Sanchez Cuervo y compuesta por dos representantes
de las empresas, dos de los empleados y uno del Gobierno, que seria su pre-
sidente. La comisioén no alcanzd ningin acuerdo, elevandose al ministerio
tres dictimenes concernientes a cada una de las partes. El correspondiente
a los representantes de las concesionarias revela un giro en la estrategia de
estas frente al Estado. Después de reconocer su "absoluta y total” incapaci-
dad para hacer frente a cualquier tipo de mejora en los haberes y de negar
su necesidad, dice que, en el caso de que se produjera, no seria conveniente “re-
cargar las actuales tarifas ferroviarias"™. Lo que se pretende desde ahora es, en
palabras de Tedde, 1a “simple solicitud de auxilios directos gubernamentales™,

A la vista de los tres dictamenes, el Gobierno dio solucion al problema por
Real Decreto —Decreto De la Cierva— de Presidencia de Gobierno de 26 de fe-
brero, sefialando el jornal minimo de cinco pesetas y concediendo un aumento
de media peseta para todos los jornales inferiores a seis pesetas, Comenzari-
an a surtir efecto a partir del 15 de marzo de 1931 y le supondria a la em-
presa un plus de dos millones de pesetas"s. El Gobierno acepta como real la

118 AHF, 5/250/1. El 5 de octubre de 1932 Norte y MZA elevan una instancia al ministro de
Obras Phblicas, Indalecio Prieto, protestando por reiterada elevacion en el precio de tasa del
carbén y por la prohibicion de importar el inglés, de una calidad superior, y piden las opor-
tunas compensaciones a las que creen tener derecho todas las concesionarias,

1 Ep ese ano la empresa consiguid recortar en mads 9 millones los costes de explota-
cion, pero no loged contracrlo mds porque: 1) una parte importante de las economias que-
di absorbida y contrarrestada por las mejoras de los haberes de los agentes de bajo salario
impuestas por el Gobierno en febrero de 1931 (vaumentos Ciervas); 2) se decretaron repeti-
das alzas en los precios de tasa de los carbones y lubricantes (el 3 de octubre de 1931 y el 8
de febrero de 1932 los directores de Norte y MZA remitieron sendas instancias al Ministro
de Fomento solicitando compensaciones por la elevacion de los precios de tasa del carbin y
de las braguetas): 3) se incrementaron los precios en las tareas auxiliares de carga y descar-
ga de mercancias y combustibles, como consecuencia de los aumentos de los jornales; ¥ 4) hubo
un aumento importante del niimero de guardesas sen razon de las nuevas disposiciones so-
bre la aplicacitn de las ocho horass (Memoria: 1931, 9y 25-27 y AHF 5{3770: «Datos para la Jun-
ta. Econamias realizadas, 1930-1933:),

12 pla41564; Evaluacion de las peticiones de aumento de salarios; P(241/566: Instancia
de la Compania MZA al Ministerio de Fomento exponiendo las peticiones economicas de los
agentes y la imposibilidad de atenderlas. 11 de noviembre de 1930, Para sus cileulos utiliza
el IPC de las plazas de Madrid y Barcelona (Ministerio de Trabajo y Previsidn, 1930:18),

113 MZA (19:34), p. 18; Peia Boeufy Pérez Conesa (1940), IV, pp. 150-152.

14 Tedde (1978),2, p. 22,

Y18 AHF 5/37/70; Exposicion General de Ta Situacion de Ja Compania en 1932, Guidn para esta
exposicidn (Junta de Accionistas), Las concesionarias interpretaron la disposicion en el sen-
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incapacidad de las concesionarias para otorgar aumentos de haberes y deci-
de, para subvencionar la subida, incrementar, desde el 1 de abril, el seguro obli-
gatorio de viajeros en un 33 por 100%s,

El advenimiento de la Repiiblica representaba para la clase trabajadora la po-
sibilidad de ver realizados muchos de sus anhelos. Poco después de su pro-
clamacion y en lo que podia considerarse un mal presagio para las concesio-
narias, el 4 de julio se dictaron varios decretos convertidos en Ley el 13 de
noviembre para que las concesionarias readmitiesen o jubilasen, si proce-
diere, a los agentes de las mismas, que habian sido despedidos a causa de
huelgas o conflictos sociales dentro del sector ferroviario, reconociéndose-
les, a efectos de los derechos pasivos, el tiempo de permanencia fuera de ellas'”?
. Desde que se puso en practica hasta el 31 de octubre de 1933 le representd
a MZA, que consideraba que la medida solo obedecia al deseo del Gobierno
de satisfacer los deseos de "determinadas centros sindicales”, la suma de 810.083
pesetas™e,

Por su parte, los agentes no tardaron en exigir de nuevo mejoras de los

. haberes. En efecto, después de considerar insuficientes las mejoras logradas en
- febrero, se dirigieron al recién estrenado gobierno exigiendo su revision al alza.
" De nuevo y con la representacion de obreros (tres), empresas (tres), usuarios
{tres) y Estado (dos, uno de ellos es el presidente), se forma otra comision
—0Orden de la Presidencia de la Repiblica de 23 de septiembre de 1931-, que
habria de informar y asesorar sobre las tres cuestiones que estaban en can-
delero: necesidad o no de los aumentos salariales, modo de arbitrar los recursos
necesarios y plan racional de ulterior amortizaciéon de toda clase de perso-
nal ferroviario. De 1a ponencia que estudiaria el primero de los puntos se
autoexcluyeron los agentes por considerar fuera de duda tante la proceden-
cia de la subida como la cuantia solicitada. Como era de esperar, los otros
vocales, uno en representacion de las empresas y el otro de los usuarios, con-
sideraron —el texto no tiene desperdicio™- innecesaria la subida porque, se-
giin ellos, 1) los salarios de los agentes, en situacién ventajosa comparados con
los demas obreros adscritos a otras industrias, habian subido, con relacion a
1913, mas que el coste de la vida'?®; 2) aparte de los salarios nominales, y a
diferencia de los otros trabajadores, el personal ferroviario disfrutan de gran
numero de ventajas que representan casi el 50 por 100 de sus salarios; 3) los
aumentos solicitados —35 millones de pesetas en el caso de MZA- "resultan
poco acomodados a los requerimientos de la légica y a las exigencias de las
explotaciones ferroviarias” pues la situacién de las empresas es muy preca-
ria debido a la reduccion del trafico, el aumento de los gastos y la compe-

tido de que no afectaba al personal temporero ni a los aprendices. Asi lo vio también el Go-
bierno (Orden de 20 de agosto de 1932), Sin embargo, en junio de 1933 y pese a la oposicién
de las empresas, el Tribunal Central de Trabajo, decidid que tanto temporeros como aprendices
también debian beneficiarse de las subidas propuestas en el Real decreto de 26 febrero de 1931

"8 Memoria (1930), p. 15. El decreto en AHF, Pf241{572.

W Se Lrata de una de las disposiciones que, debido a su simbolismo, mas azoraron a con-
cesionarias, MZA considerd que se «trataba de satisfacer los deseos vivamente manifestados
por determinadas centrales sindicales « MZA (1934), p. 24,

118 MZA (1934), p. 23-24.

18 Pefva Boeul'y Pérez Conesa (1940), IV, pp. 154162,

129 | Jrilizaban para sus cilculos el Boletin de Estadistica N. 30 del Ministerio de Trabajo y
Previsiom (1930).
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tencia ruinosa y desigual del transporte por carretera. No obstante, el vocal
usuario reconoce ¢ue “la conveniencia de evitar males imponen, a su juicio,
la concesién de algunas mejoras”. Tras una apretada votacion, la Comision
aprueba; aumentar en 1,25 pesetas el haber de las guardesas y aprendices
con jornal inferior a tres pesetas diarias y fijar como haber minimo el de
seis pesetas diarias; no procede conceder otras mejoras.

En relacion con la manera de arbitrar los recursos necesarios para costear
estas mejoras, la Comision, por ocho votos contra tres, concluye: 1) los recur-
s0s necesarios para una mejora de los haberes no pueden ser proporcionados por
las concesionarias; 2) tampoco es conveniente elevar las tarifas porque depri-
mirian aiin mas el trafico; y 3) estos deben venir del Estado, Finalmente, y por
lo que respecta al tercero de los puntos, la Comision aprueba, por seis votos
contra cuatro, la amortizacion, que deberia ser fijada por el Consejo Superior
de Ferrocarriles, previo informe de la Division encargada de la inspeccion de
la linea, de todas las vacantes que se produzcan por todos los conceptos en la
clase en que haya exceso de personal y favorecer las jubilaciones.

La Comision elevo su dictamen el 10 de octubre de 1931 y el Consejo de
Ministros de 1 de diciembre, con tres de sus miembros socialistas, autorizo,
pese a la reaccién contraria por insuficiente, del Sindicato Nacional Ferro-
viario, el incremento en los sueldos inferiores a 5.000 pesetas y de los jorna-
les inferiores a 14. La mejora media vino a representar 22 pesetas trimestra-
les para guardesas y aprendices y 55 y 60 para el resto del personal que no
rebasaba los tipos de sueldos y jornales sefialados, Comenzarian a aplicarse
en agosto de 1932 e incrementaria los costes de la empresa en 3,67 millones de
pesetas. El Gobierno llego, asimismo, a la conclusion de que la tinica forma
de arbitrar medios para mejorar las retribuciones “de los obreros menos re-
munerados” era “elevando en un 3 por 100 la facturacién de mercancias, y
dejando el Estado a beneficio del personal la cantidad que le correspondiera
con cargo al seguro obligatorio de viajeros'®. En cualquier caso, estos incre-
mentos salariales fueron exiguos y afectaron basicamente a los estratos mas
bajos del empleo. Por ello las curvas de salarios e ingresos del personal fijo (Gra-
fico 5) apenas experimentan alteracion alguna. Deberia dejarse ver en la de gas-
tos de personal (Apéndice; Cuadro 2, Columna 2), donde estan asentados los in-
gresos de empleados suplementarios, temporeros y de contrata, afectos a la
explotacién; pero en este capitulo hubo, como se puede apreciar en el Cua-
dro 1, reajustes de personal, lo que contrarrestd las mejoras ganadas.

Entretanto, el nuevo ministro de Trabajo, Largo Caballero, va introducien-
do diversas medidas de politica social que, aunque el Estado corra con parte de
sus costes, no tienen precedente en ningan pais'** y siembran el panico en-

128 AMEPf241)572: Real Decrelo disponiendo ¢l aumento de salarios para los agentes y un
anmento para el seguro obligatorio de viajeros; Vives (1935h), pp 219-229; MZA (1932), p.
169; MZA (1934), p. 28; y Memoria (1931), Anexo 9.

122 Memoria (1933). Anexo 11: Nota entregada al Ministerio Obras Pablicas con fecha 1 de
enero de 1934 suscrita por Norte y MZA, exponiendo la critica situacion de las Compaiias y
solicitando la adopcidn de medidas urgentes. Ambas concesionarias recuerdan al Minisiro
que mientras en todos los paises se han adisminuido enormemente los gastos de explotacion me-
diante reducciones en las remuneraciones del personal ¥ en el nimero de agentes, en Espafia
no solo no se han reducido los sueldos ni el nimero de agentes, sino que los gastos del perso-
nal en los momentos culminantes de 1a crisis se han visto formidablemente incrementados
en estos dos tltimos anos por determinaciones de politica social de los Gobiernoss.
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tre las concesionarias'®. Tales medidas se inspiraron en la legislacion social-
democrata de la Republica de Weimar. Solo un mes después de estrenado el
nuevo régimen, el 24 de mayo de 1931, se publica un decreto aclaratorio al
decreto-ley de 1 de marzo de 1929 y reglamento de 29 de enero de 1930 so-
bre el seguro obligatorio de maternidad que entraria en vigor a partir del 1
de enero de 1932, Con fecha 9 de septiembre del mismo afo se promulgo
otra ley, estableciendo normas nuevas en relacién con la jornada de ocho
horas en pasos a nivel y estaciones, es decir, en aquella parte del personal
cuyo trabajo era marcadamente intermitente’?. La normativa estipulaba,
ademads, el abono de horas extraordinarias con recargo del 25 por 100 en lu-
gar de 20 como se venia haciendo.

Cierran el circulo de medidas de caricter social: el Decreto de 21 de noviembre
estableciendo los Jurados Mixtos, sustitutos en las empresas de los Comités Pa-
ritarios de la Dictadura (ambos sustituyeron el antiguo marco liberal de las
relaciones laborales), la Ley de 31 de mayo sobre el retiro obligatorio para
obreros eventuales, la Ley de 21 de noviembre sobre contratos de trabajo, la Ley
de 4 de julio de 1932 modificando los accidentes de trabajo, adaptando el
texto al convenio internacional ratificado por Espafia y convirtiendo en pen-
siones vitalicias las indemnizaciones que venian otorgindose en los casos
de incapacidad y el descanso quincenal retribuido o la limitacion de horas
extraordinarias a los fogeneros, el coste laboral se mantiene.

El conjunto de todas estas medidas de politica social y de mejoras de ha-
beres supusieron, no cabe duda, un encarecimiento real de los costes labora-
les, pero mucho menos de lo que denunciaban hiperbolizando las concesio-
narias [Apéndice: Cuadro 2, Columna 2, Cuadros 3, Columna 1 (recuérdese que
no estd aqui recogido el gasto en suplencias y contratas) y Cuadro 4, Colum-
na 2]. MZA estimo que si las cantidades que supusieron no aparecen refleja-
das en las cuentas de explotacion se debe a que fueron contrarrestadas en
buena medida por la politica de economias que la empresa venia rigurosamente
siguiendo®s,

Aunque no fueran muchas las salidas que le quedaba a la empresa para
contraer este tipo de costes, intentd varias de ellas con éxito desigual. El men-
cionado plan de contencién del gasto laboral iniciado en 1931 exigia que,
ademds de no reemplazar a los agentes superiores del Consejo, Direccion y
Jefaturas que fallecieren o se fueran jubilando, no se cubriesen las plazas va-
cantes que se produjesen sin la anuencia expresa de la Direccién, ni se auto-
rizasen horas extraordinarias si previamente no se hubiese cumplido rigu-
rosamente la jornada laboral. No debian contratarse mas trabajadores temporales,
despidiendo, en cambio, a los que exigieran las circunstancias una vez que
se hubiera hecho una minuciosa revision de todos los existentes'%, Entre

123 Memoria (1931), pp. 24-27; Memoria (1932), pp. 26-33; Memoria (1933), pp, 26-34; Me-
moria (1934), pp. 23-25; y Memoria (1935), pp. 25-33.

124 AHE, Libro de Presupuestos de la Red Antigua n?, 161, fols, 184-190.

128 Morre y MZA (1935); AHE S/38/78: «Economias Realizadas, 1930-1933"; AHE 5/57(59:
Eeononias realizadas durante 1931 y 1932 y parte en ¢ue fueron compensadas por el aumento
de gastos,

28 Para reducir olros gastos se propuso, igualmente, suprimir algunos trenes, dejando
unicamente los imprescindibles para aprovechar al maximo la capacidad de arrastre de las ma-
quinas; evitar los desplazamientos en vacio, lo gue requeria de los empleados mayor coor-
dinacién y celo; reducir al miximo combustible y materiales.
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1931 y 1932 el ntimero de agentes fijos aumentd en 1559 (Apéndice: Cuadro
3, Columna), probablemente debide a la reincorporacion de algunos al amparo
del decreto del 4 de julio, a la contratacién de mas personal en las estacio-
nes y al aumento de guardabarreras al aplicarse la nueva jornada laboral en las
estaciones y en los pasos a nivel. El elevado nlimero de guardesas y su bajo
nivel salarial explicarian la escasisima incidencia —1,8 por 100 mas en 1932 res-
pecto a 1930- de este gasto en ¢l total de los haberes'?. Para contrarrestar
el aumento del gasto suscitado por la aplicacidn de la jornada de las ocho
horas en las estaciones de mediano y reducido trafico, la empresa solicitd
del Ministro de Obras Pablicas la posibilidad de suprimir el servicio de va-
rios apartaderos, cerrar determinadas estaciones a ciertas horas y restringir
el servicio en otras.

Pero entre 1933 y 1935 la situacion es ya alarmante™®, Pese a estas y otras me-
didas romadas para contener el gasto'®, éste volvid a sobrepasar al del aio
anterior tanto en 1933 (11,4 millones de pesetas) como en 1934 (5,6 millo-
nes) y no precisamente debido a la politica social del Gobierno —de 1931 a
1935 la rabrica de personal se mantuve estacionaria-, como se insiste en las
Memorias, sino a causa del incremento en las partidas de materiales (7,6 mi-
llones en 1933, 3,4 en 1934) e indemnizaciones (0,8 en 1933, 2,1 en 1934).
Después de bastante tiempo de desatencion en razén de las necesarias eco-
nomias, a la empresa no le quedé mas remedio que aumentar, en los anos
siguientes, los recursos destinados a la conservacion de las vias y al mante-
nimiento y reparacion de locomotoras, coches y vagones para, asi, detener
el creciente deterioro del servicio y poder competir con autobuses y camio-
nes. Uno de los efectos colaterales de este deterioro fue el repunte de los gas-
tos en indemnizaciones por pérdidas y averias que se observa en estos anos
y que la empresa atribuyo a la falta de celo e indisciplina de los agentes'™®,
En 1935 la empresa consigue situar de nuevo los gastos de explotacion -y
entre ellos los de personal- por debajo del ejercicio anterior, pero, y pese al

127 En 1930 existian en la plantilla 1907 guardabarreras, de los que 524 eran hombres y 1.383
mujeres, Los primeros ganaban en ese ano 3, 91 pesetas diarias y las segundas sdlo 1,11, E
nimero de unos ¥y olros se incrementa de forma notoria al implantarse la jornada de ocho
horas, pero los salarios, aungque mejoraron, siguieron siendo muy bajos, especialmente el
de las guardesas,

128 E] calificativo es del presidente del Consejo de Administracion, Juan Alvarado, quien,
en 1933, reconocia ante la Junta de Accionistas que era casi un emilagro haber legado has-
ta aquis (AHE, 5{39/1 y 5/38/78: “Exposicion general de la situacion de la Compania en 1933.
Guion para su exposicions). “No vivimos mas que retrasandeo pagos”, se dice con amargura
en una nota interior (AHE 5/250/3: "Gravisimo estado de tesoreria®. Febrero de 1934). La
Compafiia reconoce que no estd en condiciones de hacer efectiva a sus trabajadores las
mensualidades extraordinarias de abril y mayo y pide que se le permita retrasar los pagos o
que el Estado arbitre algin tipo de mecanismos para allegar los fondas,

129 AHF S[38/70: Medidas posibles a tomar para el perfeccionamiento y saneamiento de
la explatacion,

120 Memaoria (1934): Circular de Ia Direccion General de la Compania n®. 271, fecha 19 de
noviembre de 1934, llamando la atencion al personal sobre diversos puntos de importancia,
Anexo 17, pp. 179-183, Aparte de las medidas de tipo disciplinario, la empresa recuerda a
sus empleados la necesidad de que su frato tanto con el piiblico como con los paquetes y
mercancias sea en todo momento deferente y atento, en el primer caso, ¥ cuidadoso en el
segundo. La acogida por parte de los empleados no debid ser la mejor pues al tiempo que
se les rogaba colaboracion MZA y Norte pedian al Ministerio de Obras 'ablicas “no pagar la
extraordinaria de abril debido a 1a situacién de Tesoreria® (AHE §/56/57).
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incremento de las tarifas, el sacrificio realizado no logra “compensar la ex-
traordinaria reduccion del trafico” pese al aumento de las tarifas en mayo
del ejercicio anterior'™, La situacion se ha convertido en “desesperada™®,

7. Reflexion final

Cabria preguntarse si hubiera sido posible reducir mas los gastos del per-
sonal. La propia empresa, que se quejaba de las mejoras que, aparte de los
haberes, disfrutaba el personal por lo que éstas incidian en los costes tota-
les, se jactaba, en cambio, de su existencia, las creia justas, necesarias® e
imprescindibles a tenor de lo que ocurria en otros paises, y reconocia, para-
dojicamente, que su personal ~incluyendo suplementarios y temporeros— se
hallaba, cuande menos, tan racionalmente utilizado comeo el de otras redes
en el exterior, como la francesa, que siempre se tomaba como principal refe-
rente*,

Podria argumentarse, igualmente, que el personal ferroviario, ademas de te-
ner el puesto fijo e impedir asi a la empresa realizar reajustes cuando la ex-
plotacion lo requiriera, tenia remuneraciones altas, no acordes con la pro-
ductividad™s, ademis de disfrutar de otras ventajas, lo que, junto con las elevadas
cargas financieras, ahogaba a la empresa, Esto es lo que ella aired una y otra
vez y, desde luego, constituye parte de la verdad, pero no es, como se ha vis-
to, toda ella, Es cierto que el empleo era para toda la vida, pero sélo en el
caso de los agentes de plantilla. La empresa utilizo a su libre albedrio el colchon
formado por suplementarios, temporeros y personal de contrata, a quienes las
"ventajas” de la Compania casi nunca alcanzaron y los efectos de la politica
social de Estado tardaron mucho en llegar y lo hicieron con cuentagotas', Aun-
que las protestas de la empresa por las subidas de los salarios eran logicas,
éstas, como la propia empresa admitio en mas de una ocasion, se limitaron
a seguir a los precios, recuperando el poder adquisitivo de 1914, bastante
bajo para buena parte de los trabajadores como se encargara de recordar un
nostilgico accionista anos después™’.

131 Memoria (1935), pp. 34-35. E1 15 de enero de 1936 la Direccion remitio una circular a
todos los agentes para darles a conocer la situacién econdmica, recordarles las medidas
hasta entonces tomadas, dejando abiertas las puertas a olras posibles, e instarles, una vez mas,
a que cooperasen en la defensa de la Compaiiia que, en el fondo, era la suya también [Memoria
(1935), Anexo n? 75, Circular 277, pp. 289-292),

132 AHE §/250/5: Situacidn de la Compafia. Abril de 1936. Después de enumerar las cau-
sas que han llevado a esta situacion la nota concluye: "Hoy dia no es ficil que no haya otra
solucion definitiva que el ferrecarril deje de ser un negocio industrial y pase a ser exclusivamente
[la cursiva es nuestra] un servicio plblica”.

33 AHF PJ113/257; "Ohservaciones que a la compafiia de los Ferrocarriles de Madrid a Za-
ragoza ¥ a Alicante ha sugerido el informe redactado sobre la misma por la 2" comision in-
vestigadoras y «Nota sobre los gastos de explotacions, noviembre y diciembre de 1923,

34 MZA (1932), pp. 177-179,

136 Martinez Vara (2004).

138 En 1909 ¥ dentro del grupo de obreros especiales del Servicio de Via y Obras habla so-
plementarios aspirantes llevaban esperando pasar a fijos entre 10 y 20 anos (AHF 5/49/4: Re-
olas y condiciones para el ingreso del personal técnico y administrative).

137 yHasta hace pocos afos este problema [ferroviario] no existias porgque «se hacian 14
horas diarfas y se daba un jornal miserables. (AHE 5{37[70: Intervencion de Sinchez Varela
en la Junta General de Accionistas de 28 de mayo de 1933).
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Como ya indiqué en otro lugar, el problema no eran solo los costes socia-
les de la politica republicana o los “elevados salarios” —de hecho la estructu-
ra de costes apenas se alteré entre 1913 y 1935 (Cuadro 1)- sino que, como
se ha visto, estaban también: 1) la pesada carga financiera heredada —intere-
ses y amortizacion de los empréstitos— de la que no se liberéd, antes al contrario,
se agravo en los Gltimos anos; 2) los efectos encarecedores de la politica pro-
teccionista y nacionalista, manifestada a través de la obligada adquisicion
de inputs en el mercado interior'*; y, sobre todo, 3) el bajo nivel econémico del
pais, pese al crecimiento nada desdefable del primer tercio®, y el descenso
de las recaudaciones debido no tanto a la aparicién de medios de transporte al-
ternativos como a la generalizacion de la erisis de "produceion y consuma” des-
de 1929 en un pais atrasado (Apéndice; Cuadro 5, Columna 1), Como senalo
el que fuera director de Los Caminos de Hierro, A. Imedio, la disminucion
del trafico hizo que los ferrocarriles funcionaran a media capacidad, “tenien-
do improductivos y paralizados grandes elementos de explotacién que pe-
san sobre la cuenta de conservacion y de primer establecimiento y que de
no ser por [esa causa| darian buen rendimiento™9. En estas condiciones era
de todo punto imposible que mejoraran el tan deteriorado coeficiente de ex-
plotacién y la productividad de los agentes por mas planes de contencién
del gasto que se ensayaran', Su capacidad para generar beneficios resulta-
ba nula.
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Las costes laborales y la crisis de MZA, 1913-1935. Datos y alsunas reflecones

1900-1935 (en miles de pesetas corrientes).

Presupuestado Resultado
wos | S| T (e | YT T | e
1300 35395 48.742 84.138 37436 a1.725 BU161
15M 37.594 55.869 93.404 38.202 52.209 90.411
1902 38,033 52034 90.067 41475 _51_.55]5_ 91871 B
1503 41.985 51457 93443 41,045 53.292 897.337
1904 43.904 54.067 97.971 45195 56.169 101.364
1905 4531 53.528 98.860 45.013 34270 99283
1906 45,551 31737 97.291 47.220 48.930 96150
1907 47,896 46300 94.197 50.417 47146 97.563
1908 49.416 47.383 96.7499 Suﬁﬁiw 48108 98970
1909 50.715 47.048 97.773 49.047 47.577 96.625
1910 49,617 47.549 97.166 49.751 46.595 96.349
1911 20543 47.569 SE.113 51689 47.645 99.334
I 1912 524806 48.922 101.409 55474 48.549 103,923
1913 61.923 48.357 110.280 64.376 48.399 112776
1914 64.179 48.632 2.5 o 64.007 48485 112.583
1915 63.225 48.385 1161 66,903 47498 114.4M
1916 65.534 48.629 114.163 82476 a0.034 132.510
197 86,712 S1130 137.6542 102,705 49.613 1522318
1918 125230 91.440 176.471 140,233 50.244 190.476
1919 141.738 52.298 194.036 174.465 50.435 224901
1920_ 152.380 51.853 204.233 201914 50.459 252374
1921 199969 a2310 252.280 210467 52135 262,603
1922 204.011 57.526 261.537 211.997 57.334 269332
1923 194,866 61607 261.474 217.255 o | 65.974 283.230
1924 188.010 06.674 254.884 215.836 73.491 289327
1925 217672 69,615 287.288 215.699 74.558 292475
14926 22161 78.272 299946 216.765 75677 292442
1927 207.544 77042 284 886 215.0M 75906 291110
1928 209.714 76952 186.667 22003 78404 298.771
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Cuadro 1. Cargas financieras y gastos de la explotacion de MZA,
1900-1235 (en miles de pesetas corrientes) (continuacion),

Presupuestado Resultado
o | ]S T | | | e
1929 213.815 78.865 292 681 220285 78.864 299.299
1930 17066 79.297 296364 11.236 80.358 301.5594
1931 216,837 801490 297,028 212.061 81635 293.696
1932 215330 | 81339 296.770 21446 80128 29,573
1933 208531 E1.519 290.051 ) 121.885 1 7933 302248
1934 216.632 79.719 296.351 228456 656.703 295.170
1935 2269449 79.031 306081 2144 54.950 276.085

Fuentes: AHE Presupuestado. Libs. 45-257, Los datos relativos a la columna 4 corresponden, salvo erratas,
que las hay, con los existentes en AHF, Cf33/78, Datos Estadisticos, y con los de las Memorias (1900-1935) (cuen-
tas de explotacion sin pensiones).
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Cuadro 2.~ Importe de los costes de explotacion de MZA (en miles de pesetas corrientes),

1913-1935.
Adioe Pensiones* | Personal* Carbon Materias | Indemnizaciones Tatal
(1) (2) (3) (4) (5) (6)-2)+31+4)H5)
1913 776 31144 13.444 18.527 1150 64.266
1914 968 31470 13.585 17.502 1.211 63.770
1915 1155 30.699 17.651 17133 929 (6414
1916 1.308 34167 28.877 17.690 1124 BLAGD
1917 1.435 38.619 39.272 21.948 2151 101,991
I_EHE = 1.536 46079 66330 21020 0.044) ‘ Igﬂ,ﬂl
I 1919 1639 55219 76.855 32586 9237 | 1?3.893_
1920 1.706 77.807 67182 45944 10196 201129
1921 1.818 94339 54.371 42.439 18.458 209.609
1922 2.003 100356 38.923 a7.319 14.739 21.338
1923 2242 103577 4L074 61988 9.754 216.394
1924 2.586 104,384 41.950 61,629 6,749 214,713
1925 3146 108,863 43.588 59430 3913 215.804
1926 3770 1m.oa7 42.291 60304 327N 216.875
1927 4204 112565 48.700 50.604 3337 215.207
1928 4.660 116.240 47246 53.664 3180 22033
1929 5.052 n8an 49.280 49,997 2986 220435
1930 5.557 120632 51.565 46370 181 2201379
1931 3974 121938 49.875 37373 106 212.204
1932 6.433 122114 R 52.707 33575 3021 211418
1933 6.867 121797 55.929 41.256 3.503 122.885
1934 7318 122.845 54.874 44,672 6.065 228.257
1935 8151 120,754 50.951 45910 3528 221143

* Cantidades realmente abonadas en total al personal, comprendida la parte que se paga con cargo a los
billetes de andén, paralizaciones, etc,

* Hasta 1931 la luente senala taxalivamenie gque corresponden al gasto del personal [jo, al suplementa-
rio y también al militar afecto a la explotacion. También incluye los gastos correspondientes al servicio de
titulos, “que se deben deducir de las cargas de explotacion”. No estdn las gratificaciones patronales. Aun-
que desde 1932 se utilizan ofras fuentes (Antecedentes y Memorias), se han hecho los arreglos pertinentes
para que la serie resulie lo mis homogénea posible,

FUENTE: Para 1913 1931 MZA (1932: 221, Cuadro 14). Y para 1932-1935 Pefia Boeuf'y Pérez Conesa (1940: IV,
Cuadro 2B, Columna h, p. 19, y Cuadro X, pp. 122 -123) y Memorias (1932-1935).
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Cuadro 3. Agentes fijos e importe de los salarios, 1915-1935 (en miles

de pesetas corrientes),
Afios Agentes Sueldos Gratificaciones Plus Anticipos® Total
U @ ) @ | e

195 22.772 28.481 2343 J0.825
1916 22.267 28.051 2342 ] 30393
197 2264 28.618 4.606 33225

EHS | 23198 29.567 7.063 J6.631
1919 24117 30167 | 4.950 10.298 45415
1920 24170 32.047 5.451 10,295 17.917 65
1921 26118 34.041 5.699 11162 25346 76.249
1922 26.679 35.520 5.904 11458 25903 78.787
1923 27369 36250 6.257 11.726 26470 80.704
1924 27.516 36,252 6.353 1.7 26.228 80.551
1525 27757 364975 b.4066 11508 26.581 82.233
1926 29.715 35371 b.652 llﬁ?ﬁ 28587 87.288
1927 29940 81.245 6.672 87.917
1928 30557 83232 712 90,354
1511;_- | 31224 #6128 727 53.400
1930 31.784 87.567 i 7483 95.051
1531 32133 89086 7.757 I 96.843
1932 33.692 88.652 7.736 6388
1933 23.243 £8.202 7.770 95.972
1934 I 33.661 88.680 7.774 96.460
1935 J3.839 87.251 7.057 94309

* Esra columna recoge silo las mejoras que la Empresa concedid en 1920 (Circular de la Direccion Ge-
neral N® 216) al personal de plantilla del ferrocarril —no figura lo abonado a los temporeros, personal de
contrata y a los mineros—y que debia ser abonado con cargo a los anticipos. Estos comienzan a reducirse
a partir de 1924, pero las mejoras siguen, habiendo de hacerse cargo de ellas la concesionaria.

FUENTES: AHF $/53[33: $/54/34; 5/55/45; MZA {19:33) y MZA (1935).
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Cuadro 4.~ Pensiones y demas asignaciones que, aparie de sueldos y salarios, reciben los
agentes de MZA, 1915-1935 (en miles de pesetas corrientes).

Afios Pensiones Obvenciones Desembolso efectivo Coste total
Plas. (1) Pras. (2) Pras. (3} Ptas, (4)
- 1ms 920 7.413 8486 18.168
1916 1.045 7855 9.065 19.335
1917 1140 3.52{5 9.841 23162
1918 1174 9,355 10,735 2657 o
1919 1.147 9.560 10,930 25278
1920 1.229 13152 14.661 846
1921 1.257 17.030 18.566 36,667
1922 1.195 18.436 20451 40,523
1923 1.467 20,080 22.013 32.580
1924 1.754 20,355 22,579 34.241
1925 .17 20.766 23432 35478
1926 2.879 21676 25068 37420
1927 3327 22804 27630 39,269
1928 3.754 23.092 271361 40.995
1929 4,081 23,889 28549 44192
1930 4677 24123 29399 45196
1931 5149 24.307 R 30,204 46,544
1932 5.620 23.823 30,098 47348
1933 6.052 25.886 32639 50.215
14934 6,458 25.951 33.097 52181
1935 7.269 25.935 31878 53,006

{1): Las cifras no tienen por qué coincidir con las del Cuadro 2, Columna del Apéndice —cantidades real-
mente abonadas a los pensionistas— pues recoge solo el gasto real que las pensiones causaron a la Compa-
fifa, una vez deducido el producto liquido de los billetes de andén, el fondo de pensiones, los donativos, al-
macenajes y paralizacion del material.

(2): Incluye socorros, abono de haberes durante las enfermedades, comunes, gratificaciones a los agentes de
poco sueldo y familia numerosa, abono de indemnizaciones por accidentes de trabajo, vestuario, asistencia so-
cial, descansos remunerados, licencias anuales remuneradas, gratificaciones generales y por trabajos extraor-
dinarios, premios por actos merilorios, primas por recaudacién suplementaria, primas por reparaciones de
material méwil, recaudacién de billetes de andén, recaudacion de marcha, economia de carbon y engrase y ex-
ceso de recorrido, gastos de viaje, fijos y eventuales, sobresueldos abonados por desempeno de cargos de ma-
yor categoria, aguinaldo a los ordenanzas por Navidad, indemnizaciones por alguiler de casa, beneficios por
trabajo a destajo ¢ indemnizaciones por cambio de residencia, por gastos de ausencia de su residencia.

() Incluye los mismo integrantes de la columna 2 mas pensiones, escuelas y dormitorios.

(4) Representa el “sacrificio total” de la Empresa, esto es, lo que desembolso (Columna 3}, mis lo que
dejé de ingresar por todas las ventajas concedidas el personal. Por ello, a las partidas de la columna (3) se
han de agregar: a) el valor de los billetes gratuitos concedidos todos los agentes y una parte del economa-
to, y b) “los intereses que dejo de percibir y las amortizaciones de los capitales invertidos en exclusivo beneficio
del personal” en viviendas, anticipos gratuitos y economato,

FUENTES: AHF §/53/33; §/54/34 y 5/55/45: Ventajas diversas de que disfruta ¢l personal de los diferentes
servicios”,
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Cuadro 5.~ Ingresos (liquidos y netos), gastos y coeficiente de explotacion,

1913-1935.
Producto Gastos™ Producto Cargas Pr B Coef. df'-_
Afios Bruto® Neto Finan. Ligquido*** Explotacion
(1) "'” BHIH) (4 GHBHS) | (6H2Ir100
A" B

193 136.566 65.042 71524 48.885 23168 47,62 47,06
1914 130,292 64.738 £5.953 48,423 17229 49,68 48,93
1915 136.247 G7.569 GRETT 47451 21.226 49,59 48,74
1916 153,478 23163 70309 49974 20335 54,18 54,33
1917 168,396 ]_61_42;’ (4,969 49.520 15.448 61,42 60.56
1918 193,868 141.008 52.8360 50159 2.700 7271 71,94
1919 242,611 175538 67072 B 50.354 16.718 72,85 ?1,?3"8_
1920 249545 202.836 67.270 50.336 16.934 75,00 74,46
1921 251201 211428 70127 52041 18.086 75,09 74,44
1922 261.376 213342 TH.628 37.203 21.420 73.07 7238
1923 276.003 218637 A8.034 o (5,869 22164 71,29 70,56
1924 294,046 217300 02718 73.387 1933 70,09 (9,26
1925 299374 218.950 94,480 T4.454 20,026 69,85 68,85
1926 304523 220.645 4965656 75.568 21087 69,58 68,35
1927 $13.646 219.412 04234 75.906 18.827 69,95 G861
1928 325.659 224992 100,666 78.404 22.226 69,08 67,65
1929 329.320 225487 103.832 78,804 22.968 68,47 66,93
1930 320451 226.947 93.503 80.214 13.299 70,81 068,08
1930 293.562 217679 T5.882 81491 -G08 i 74,52 72,28
1932 292774 217.880 74894 80126 -5.232 7441 72,22
1933 " 286146 229,753 56.393 79362 ~22.968 80,29 77,89
1934 282.730 235.774 46.956 66,703 =19.747 | 2339 80,80
1935 267187 229.295 37841 aa.050 -17.1089 | 97,61 82,76

* No incluye anticipos del Estado, pero si billetes de andén y participacion por almacenajes. 5i se le res-
tan estas dos partidas la serie resultante es idéntica a 1a que aparece en la cuenta general de la explota-
cion de las Memorias.

* Incluye el importe de las pensiones realmente abonadas al personal (Apéndice: Cuadro 2, Columna 1)
¥ los anticipos.

** Excluyendo las pensiones.

FUENTE: Consejo Superior de Ferrocarriles (1940: IV, 16-19),



