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Introduccién

INTRODUCCION

Al presentar este trabajo de investigacion, hakréedonocer que muchos han sido
los afios que han transcurrido desde que la idgasté. JesUs Sanz —en ese momento
director gerente de la Fundacion de los Ferroearritspafioles— me sugirid, con la
complicidad de quien se convertiria en su direator titulo y un archivo, virginal y
descomunal en sus posibilidades y dimensiones, qurfeccionar una tesis doctoral;
sin duda no pensaron en las dotes de quien aholibeegstas lineas. El origen habia
sido la busqueda de documentacion para estudidalleses de reparacién de material
qgue la compafia de los ferrocarriles del Norte sigaBia habia instalado en Valladolid.
Recuerdo que Jesus, apesadumbrado ante tantanogsste los vallisoletanos por
reconstruir la vida de aquellos talleres, me hiatan—de forma dura, pero clara para
gue no perdiera mas tiempo— que no existia ningaeamentacion para hacerlo. Sin
embargo, me habldé de un tema precioso y con elvargierfectamente catalogado,
sobre el que queria que alguien trabajase. Comlicals@ mas arriba, al director y a
quien escribe estas lineas, nos parecié que, umas, Jesus tenia razon y merecia la
pena hacerle caso. Mi deuda con JesUs Sanz, pur, t@mquirio la categoria de
impagable; por si esto fuera poco, sacando tiengaoahde no lo tenia, me recibid
siempre que acudi al Archivo a consultar la docuaedn —que fueron muchas veces—
y me llevaba como de la mano por ella, me ensefiprimeras letras en la investigacion
histdrica.

La génesis del trabajo y alguno de los medios pEatizarlo ya han sido expuestos.
De este modo el tema de la tesis fue de lo prigaeestuvo claro, si bien no en los
términos exactos con que se presenta ahora. Equéerataso, se trataba de reconstruir
un proceso historico en el que la intervenciénEdghdo en el sector ferroviario y en las
compafiias concesionarias se habia incrementadee EB80 y 1941 la actuacioén del
Estado habia oscilado entre la pasividad del giagi el intervencionismo de los afios
siguientes, incluyendo, en 1929, la nacionalizaadiénuna de las grandes redes, la
Compaiiia de los Ferrocarriles de Madrid a Cacer@sriugal y los ferrocarriles del
Oeste de Espafia y después, en 1936, la de losutedaEste proceso culminaba con el
nacimiento de RENFE en 1941. El objeto de la tesis;onsecuencia, es el de estudiar
el proceso de nacionalizacion de los ferrocarrilespafnoles es decir, desentrafar
cudles son las causas que explican el transitoedebdistema de explotacion del
transporte ferroviario por compafiias privadas,ehkestreacion de una empresa publica
en 1941 que ponia fin, por un lado, al proceso lioraiones desarrollado por las
grandes compaiiias ferroviarias a finales del s{igdoen su busqueda de economias de
escala y de hacerse con mayores cotas de mercaal@gapetir con el resto de las
empresas y, por otro, al régimen de gestion y éxgién privado de este medio de
transporte en nuestro pais.

Desde los primeros contactos con la documentacida gbundante bibliografia
existente surgieron algunas de las cuestionesesitps: ¢ qué papel habia correspondido
al Estado hasta que se alcanzd la nacionalizacipd, qué se habia tardado tanto
tiempo en culminarla?, ¢qué tipo de factores y ute modo habian incidido en este
proceso?, ¢el Estado acudia a socorrer a unassasme peligro o, por el contrario,
trataba de hacerse con un negocio boyante?, ¢talfjanque ver en la marcha del
proceso los distintos regimenes politicos existerte esos afios?, ¢por qué tipo de
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situacion juridica fueron atravesando las compaéimgada uno de estos periodos?,
¢cual habia sido la respuesta de las empresas&tiggexerdaderos motivos de alarma
que justificaran una mayor intervencion del Estad@&atuvieron alguna vez las grandes
compafias ferroviarias en quiebra técnica?, ¢gsli€énan sus propietarios? y ¢sus
directivos? Como decia algunos de estos interregasd plantearon desde el principio y
otros nacieron al hilo de la propia investigacide,gcomo ocurre siempre, iba abriendo
nuevas puertas antes de poder cerrar las anteridmasdea parecia imponerse, los dos
protagonistas principales no cambiaban con el pl@sdiempo: Estado y compafias

ferroviarias. Por lo tanto los dos debian de recibencidn, aunque se opté por un
enfoque realizado desde la mirada de las empresas.

Estamos, por tanto, ante unas empresas privadasfypertemente reguladas que
acabaron siendo nacionalizadas en el afio 1941dalebios multiples problemas de
toda indole por los que atravesaron. La fuerteigyaation del Estado en la
financiacion, a partir de 1921 sobre todo, prové@cana mayor intervencion en las
empresas. En consecuencia el problema fundamemtake plantea en los capitulos
siguientes es el porqué de la nacionalizacion dectanpafias privadas que habian
explotado la red férrea espafiola merced a con@ssigiorgadas por el Estado, a partir
de la Ley General de Ferrocarriles de 1855.

La cuestion esta clara, pero no asi su respuestaxi¥te una unica explicacion, de
ahi que nos refiramos como titulo de la tesis proneso que se desarrollo dentro de un
delimitado marco cronoldgico, si bien este podrisrhaberlo hecho aun mas amplio.
En contra de lo que pudiera pensarse, la Guerihrovfue la causa ultima de la
nacionalizacion aunque desde luego aceleré el fiighl proceso, y asi podriamos
continuar, una a una, con las diversas causasredgs tradicionalmente y ninguna de
ellas, por separado, agotaria la realidad del pnodl

La primitiva legislacion ferroviaria espafola prievéa reversion al Estado de las
concesiones concluido el plazo de la explotaciobjem el rescate de estas antes de
tiempo con la consiguiente indemnizacion que dabienir el Estado. De lo anterior se
deduce que el modelo seguido en Espafa para &acigin de la red férrea fue el de
concesion realizada por el Estado a la compafvagaique, en la subasta de una linea,
ofreciese las mejores condiciones de construcéidni modo de ver aqui empezaron a
gestarse los problemas de las compafias privagasegmanifestaran con claridad en
las primeras décadas del siglo XX. Las subastastgoordar un ejemplo, las ganaban
aquellos constructores que aceptaban las subvescimds bajas, lo cual revertia en
construcciones de baja calidad y en incremento dstes para las empresas
concesionarias.

Para el Gobierno de los Progresistas de 1854, hatreacion del ferrocarril se
convirtié en cuestion ineludible e inaplazable. %5 se promulgo la Ley General de
Ferrocarriles y al afio siguiente su complementolasreyes de Bancos de Emision y
de Sociedades de Crédito que atrajeron al capitergero. La primera facilitaba la
formacion de sociedades andnimas ferroviarias gimes pago de subvenciones, ofrecia
algunas garantias a los inversores y suprimiaaekat para la importacién del material

10



Introduccién

ferroviarid'. Estas facilidades y la expectativa de elevado®fimos, propiciaron una
expansion en el ritmo de construccion hasta ell&f&®, que no se alcanzé jamas con
posterioridad

Tortella explica que fueron las facilidades condadi por el Estado espafiol, el
influjo del capital, tecnologia e iniciativa de lestranjeros —sobre todo franceses— vy las
aportaciones de los capitalistas nacionales, |asexplicaron estos éxitos iniciales
Pero en 1866 se desatd una fuerte crisis sobrectdrsy la economia espafiola que
provocaron el que aquellas expectativas de suasddrgneficios se viesen arruinadas.
Poco a poco, a lo largo del ultimo cuarto del si¢gds dos compariias mas grandes,
Norte y MZA, fueron concentrando algunas concesiomee habian explotado otras
empresas menores cuyo proceso de desaparicioag® fa lo largo de esos afios, del
mismo modo que habia sucedido en otros paifedria decirse que estos eran los
primeros pasos del futuro rescate o, al menos,agertia al Estado de por dénde
podrian llegar algunas soluciones, en caso deulldies que se originasen mas
adelante por falta de rentabilidad en la explotacié las grandes. ¢ Qué pasaria cuando
fuesen estas las que entrasen en crisis?, ¢ gaié@hdarberia a ellas? La solucion debera
buscarla el Estado, pero un Estado que, en paldbraslalecio Prieto —ya casi al final
del periodo—, estaba poco dispuesto a nacionaligadidas. El proceso de
nacionalizacion es, por lo tanto, el proceso de muimga, de la ruina de las empresas
ferroviarias. Determinar los responsables resalta, par que atractivo, casi imposible
pues su proceso nos lleva a remontarnos al monglenswu regulacion que era cuando
menos, contradictoria, entre liberal y estatalitdaprueba esta en la intervencion del
Estado en la regulacion de las tarifas. El Estadoeservé la competencia de fijar las
tarifas maximas con el fin de que los usuarios gayagrecios asequibles y evitar que
las empresas obtuvieran grandes beneficios. Edtztofijando las tarifas por debajo
del coste medio de la explotacion, incluyendo beiwsf, y subvencionando las
diferencias para evitar las pérdidas a las emprésasproblemas surgen precisamente
en el marco cronologico que hemos escogido, cudodocostes de explotacion
crecieron de forma muy brusca, puesto que la digtaron las tarifas maximas se
incrementaba. Esta situacion explica el aumentdadatervencion del Estado y las
mayores necesidades de recursos para las emprgsas gprocederan de las tarifas,
ante las sucesivas negativas de los gobiernosapanantarlas, sino de mas ayudas, de
todo tipo, del Estado. Este razonamiento fuerteensggulador por parte del Estado, se
entiende para los afios en los que el ferrocarehap se enfrentd a la competencia de
otros medios de transporte, pero resultaba arcaiando se desarrollaron los
transportes mecanicos por carretera. Las dos ggaseleansaron de repetir en los afios

! Estas breves lineas son deudoras de la abundsiuedyrafia existente sobre el ferrocarril. Tdate
(1973) y (1994), Nadal (1975), Artola (1978), Tedf#eLorca (1978), Gémez Mendoza (1982) y (1989),
por citar tan sélo a algunos de los autores masckdos y decisivos en sus aportaciones.

% Cordero (1978), pp. 241-260.
® Tortella (1994), pp.106-114.

* Tedde de Lorca (1978) y (1996a), estudia e iné¢apla oportunidad de estos procesos de expansion
de las tres grandes compafiias ferroviarias: NwiZ#y y Andaluces.

® Comin Comin (1995), p. 37.
11
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treinta que la liberalizacion de las tarifas tradai rebaja en muchas de ellas, lo cual era
condicion necesaria para poder competir con lataa.

Todas estas cuestiones fueron las que dieron odbé&&rmino con el que paso a
conocerse y hablarse de la materia: El problentaviario. Se empezo6 a utilizar a
finales del siglo XIX. Fue sobre todo a partir @eprimera guerra mundial, cuando
verdaderamente se difundié esa expresion y llegéranotivo de conversacion en la
calle, de articulos en los principales periédicasionales, de discusion en los foros
cientificos y culturales de la época y de encondulasas partidistas en las Camaras
legislativas.

¢, Qué se queria decir cuando se hablaba de prolderagiario? Dependera de las
épocas y de los intereses que estuvieran en jpego,como sustrato comun podemos
sefalar que, por un lado, se entendia la insuficete la red ferroviaria para servir a
las necesidades del trafico y, por otro, el quesistema juridico-econdmico de
concesiones habia quedado ya anquilosado y panto tiebia dotarse a este medio de
transporte de una nueva ordenacién jurfdiBzro por qué y cémo se habia llegado a
todo esto y cuales fueron las medidas para soladmrParte de estas cuestiones ya las
he adelantado y las desarrollaré para el siglo XX guanto a sus soluciones el proceso
fue largo, dificil, hasta tortuoso podriamos dgalesembocara en la nacionalizacion de
1941. Esto no significa que la solucion nacionalra resultase la tabla de salvacion
para el ferrocarril, si bien parece que si lo fagaplos inversores que mantenian
depodsitos en empresas quebrddatasta entonces se optd por lo que he llamado
soluciones intermedias; con ello me refiero a lacesion de subvenciones, de
anticipos, de deuda ferroviaria y, en definitiva,uh intervencionismo creciente. Estos
son algunos de los temas que se abordan en lossakiveapitulos del trabajo. En el
capitulo segundo, y aunque mas adelante se presstdauno de ellos, junto a precisar
qué se entendia por problema ferroviario, se incwdn los términos econdmicos que
capacitan para una mejor comprension de este pnable

Por lo tanto, y resumiendo cuanto llevamos tratadgpretendido reconstruir lo que
fue la vida de estas empresas desde cuantas perapguermite la documentacion
existente, en su mayor parte generada debido &@na8as relaciones que mantuvieron
con el Estado y que ofrecen informacion sobrengseisos y los costes; los problemas
de personal, su numero, categorias y salarioglitestivos, su formacién, los motivos
por los que eran escogidos los componentes de dosefbs de Administracion; los
problemas que iban surgiendo en los diversos iget implantar nuevos sistemas de
ordenacion ferroviaria por parte de los distintobigrnos; las relaciones con la banca;
los procesos de absorcion de algunas lineas ytestos que existieron de fusion entre
Norte y MZA,; las relaciones con los ministros d&hio y una larga lista de elementos
susceptibles de estudio.

Como se puede apreciar el objeto de estudio tierggan interés, la prueba radica en
la enorme bibliografia existente al respecto. Aenme referiré a ella mas adelante, no
quiero dejar pasar la referencia a las obras quedméctamente tienen que ver con el

® Junta Superior de Ferrocarriles (1940), t. I,p. 1
” Asi parece desprenderse de los resultados dedstigacion realizada por Mufioz Rubio (1995).
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tema que se ha sugerido. Aungque no realizada ctwdolegia historica, Bermejo Vera,
desde el Derecho administrativo, publicaba en Kirtesis doctoral; en ella se plantea,
en los primeros capitulos, un recorrido sobre togcgpales jalones del camino juridico
seguido por el ferrocarril espafiol hasta llegareaf® que es el objeto principal de su
andlisi§. Mas adelante, en 1978, Artola dirigia una obradé&mental, punto de
referencia obligado para todo investigador delofarrif. Dentro de ella, y para los
temas a investigar en este trabajo, destacan f@apaportacion de Artola tituladaa
accion del Estad8 y los dos trabajos que formaban el tomo seguretdizados por
Tedde de Lorcd y Anes? El primero sobre las compafiias ferroviarias ea un
aportacion que no ha sido superada y el segundéneiose a la relacion existente
entre la economia y el sector ferroviario. El graarés del objeto de la investigacion, y
por ello el de las obras citadas anteriormentecaa@ mi modo de ver, en que se trata
de integrar cuatro niveles importantes de la radlidcEn primer lugar, el Estado y la
evolucion de sus planteamientos ideoldgicos respacsector ferroviario. En segundo
lugar, las practicas desarrolladas en dos ministefuindamentales, particularmente
centrados en el de Fomento, aunque también, pgrtdendas implicaciones que el
problema tenia, en el de Hacienda. En tercer ll@@&conomia real, es decir, el resto de
los sectores productivos y la evolucion econdmiel ghis en su relacion con las
empresas de transporte ferroviario; para estastuacion econdémica era fundamental,
pues su actividad dependia directamente de elfallBmo, aunque relacionado con el
elemento anterior, las propias empresas, elemenficador de todos los puntos al ser
centro del huracan sobre el que giraba el probbigheescate de las concesiones.

Hasta aqui la somera descripcion de la génesis yeabjetivos fundamentales de
esta investigacion; habia que plantearse qué podsigolicitar de la documentacion y
donde estaba esta. El maravilloso archivo a queefeeia es la seccion que, dentro del
Archivo Historico de Renfe, se catalog6 combb problema ferroviario, 1917-1932.
Documentos de la compafia MZA titulo refleja de modo parcial la realidad Ide
documentos que contiene. Se trata de una part@ declmentacion de la empresa en
donde hay absolutamente de todo y no s6lo de MW, mmbién de otras empresas
ferroviarias y, en particular, de Norte. Alli estéodos los papeles y expedientes
surgidos de las relaciones de las empresas cogolusrnos para tratar de resolver el
llamado entonces por los coetaneos problema famoviPero en la vida de las
empresas todo gir0 en estos afios entorno a laidedede buscar argumentos, de
justificar, aclarar y aportar datos susceptiblessele empleados en la defensa de sus
intereses y resolver dicho problema, lo cual hase € volumen de documentacion
disponible sea ingente. Como es légico no siempnese de esos datos ha podido
hacerse directamente, aunque a veces no hayaditpmibles, dada la dificultad para
interpretar sobre todo los valores de tipo numéyiastadistico que en ocasiones las
empresas deformaban (es facil encontrar, sobregiodios primeros afios que componen

8 Bermejo Vera (1975).

° Artola (dir.) (1978).

1% Artola (1978).

! Tedde de Lorca (1978a).
12 Anes Alvarez (1978).
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este estudio, documentos que, sobre las mismada@es, ofrecian datos diferentes).
Pero este es un problema permanente para el igadsti En el resto de la
documentacion, la fiabilidad es mucho mayor y méslrhente cotejable con otras
fuentes. Pienso que este material aporta una geifaspales novedades de esta tesis y
algunas dosis de frescura al relato, pues cuarsdoolosultaba me hacian retroceder con
la imaginacion a las oficinas, calles, estacioresienes y talleres, a las viviendas y
despachos de directivos y politicos, a Paris y MadrBarcelona, a sus jornadas de
trabajo, al seguimiento préximo y vivo de problendasdiversa indole. El trabajo que
he hecho me ha permitido ser consciente de la tapcia de narrar también las «cosas
menudas» que este tipo de documentacion aportguaunveces peque de puntillista,
pero en los matices es donde se encuentran las piata interpretar el conjunto. Estos
permiten un seguimiento sistematico y documentadbethos parcialmente conocidos,
nuevas respuestas a determinados problemas, tegimaterpretaciones sobre el
proceso de nacionalizacion, o la refutacion desotrgotesis. En definitiva de la
consulta de esa seccion y, en general, del congleitérchivo Histérico de Renfe, han
salido muchos documentos que no se conocian o @ueerssaba que no existian.
Ademas, dentro del mismo Archivo, he consultadstages de libros de los principales
organos de gobierno de las compafias: Consejo darngdracion, Comité de Paris,
Comité de Direccion, Comité de Barcelona. AsimidasoMemorias presentadas en las
Juntas Generales de Accionistas y el llamado Acchie Direccion de MZA, donde
encontré, entre otras cosas, la serie de los depdde acciones realizadas por los
accionistas para poder participar en Juntas geseoaextraordinarias, desde 1913 a
1940. No debia conformarme, asi lo expreso el wirate este trabajo desde el primer
momento, con fuentes impresas por excelentes quas &seran, me refiero a los
Elementos para el estudio del problema ferroviagio Espafiade Cambo y a los
Antecedentey Datos para el estudio del problema ferroviawoordinado por Pefia
Boeuf, que han sido un complemento esencial paraellag periodos peor
documentados. Cabria incluir entre estas la obMatquina (1940), que fue director de
la companiia del Norte, y publicé antes de la nadipacion de la red, una Historia de
dicha empresa.

He visitado ademas otros archivos y bibliotecagp,ppor comodo que pueda
parecer, en realidad no hubiera hecho falta aeudiras fuentes, dado que en el archivo
de Renfe se recogia todo: articulos y publicacigeegdicas, tanto nacionales como
extranjeras, Gacetas de Madrid, intercambio desdabto otras compafiias para poder
hacer frente comun ante el Estado, correspondeoncigoliticos, gobernantes y entre
directivos, Consejo de Administracion, etcéteraaRajuellos periodos, desde el afio
1932, en que en el Archivo de Renfe, por causasodesidas, la documentacion
practicamente se interrumpe, esta no es posibleyaieento, completarla con otra de
tanta profusidon como la disponible hasta ese aiiol@oconsulta en otros archivos.
Acudi al Archivo del Congreso de los Diputadasonde he podido obtener algunas
referencias sobre los meses de gobierno del Freofmilar, otra documentacion
susceptible de ser localizada en este archivo, @xiractos de sesiones parlamentarias,
se encontraban también en el propio archivo de eRealfArchivo General de la
Administracionen Alcala, en proceso de catalogacion alguna dentanion referida al
ferrocarril, que no tiene relacion directa contle®as abordados en esta tesis, pero que
sin duda habra que volver a visitar;Aachivo de Obras Publicasito en los Nuevos
Ministerios, dado que no toda la documentacionéhaido llevada hasta Alcala, con
documentacion hasta 1913. En los primeros meses/dstigacion consulté érchivo
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Histérico Nacional donde también existia alguna documentacion pesiente al
Ministerio de Fomento, pero de poca utilidad pars &fios que se abarcan en este
trabajo. De esos primeros tiempos es también elrsecal Archivo Histérico de
Protocolosde Madrid de poco interés para este trabajo, aulugpadice los principales
notarios con que trabajaron las grandes empresasvitgias durante el siglo XIX.
También he consultado 8lervicio Histérico del Ejércitoa través de Miguel Alonso
Baquer, quien me ha proporcionado informacion da gitilidad. La posibilidad de que
existiera alguna documentacion sobre lo que acdnet las empresas ferroviarias
durante el conflicto civil de 1936 fue lo que meapt hacia ese archivo. Las
posibilidades de alcanzar aqui algo concreto selsta cuestion son remotas, por
supuesto indirectas y tendrian que ver, mas quelarpropias empresas, con las
diferentes secciones en que se hubiese organitadmsporte dentro del ejército. Para
1940 la Jefatura de Transporte del Ejército y lee@@ion General de Transporte del
Ministerio del Ejército. La dependencia existemntela gestacion de la documentacion
de los responsables militares de cada nudo ferfoyvia busqueda de esos nombres en
los anuarios militares de cada uno de los afiosa@licto para después acudir a las
fichas personales, hojas de servicio, de esosanai$if hacen que toda la labor previa de
reconstruccion, pueda convertirse en otro trabajmdestigacion.

Si abundante era la documentacion para determirgmass, N0 menos numerosas
eran la aportaciones existentes en la bibliografdajo ya se ha destacado. Desde la
historiografia se habian realizado excelentes jwalara la época de la construccion y
formacion de las grandes compafias ferroviariadpo dad enorme interés que los
historiadores econémicos prestaron al ferrocagiide sus inicios: Torteffa Nadat?,
Sanchez-AlborndZ, Artola’®, Tedde de Lordd y un largo etcétera de historiadores,
cuyos solos nombres ayudan a comprender cuanto Ergoursores de estos trabajos
habian sido las obras de Wdig de Casarés

Tras todos estos vinieron otros autores y obrasestab Historia Economica del
ferrocarril que parecian acabar con la posibilidaccualquier otro nuevo estudio sobre
la materia, me refiero, como es obvio, a las odea&06mez Mendoza, introductor de la
Nueva Historia Econémica en nuestro pais a paetsus estudios ferroviardsy a las
innovadoras investigaciones de Vidal Olivares, daeh sus trabajos de caracter
regional, como, sobre todo, por corresponderleapepde pionero en Espafa de los
estudios de las compafifas ferroviarias desde lspeetiva y andlisis empresafial
Otros muchos autores, mas orientados con sus tl@a el analisis de la historia

3 Tortella (1973).
1 Nadal (1975).
' Sanchez Albornoz (1966), (1968) y (1969).
'8 Artola (1978).
" Tedde de Lorca (1978a), (1978b), (1980), (1981)984).
'8 Wais (1974). Su primera edicién fue de 1967.
19 Casares (1973).
% Gémez Mendoza (1982), (1984), (1985a) y (1989b).
L Vidal Olivares (1991), (1992), (1996a), (1996K09%7a) y (1997b).
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regional, contribuyeron de igual modo al conocirtverdel ferrocarrii y de la
industrializacién de los lugares objeto de su ai®liArizcGrf?, Cendal Burdalfo,
Garmendi&, Hernandez Mardd, Hernandez SempéfeHoyo Aparicid’, Morilla
Critz*®, Nardiz OrtiZ°, Navarro de Off3, Ojedd", Ormaeche¥, Pascual i Doméneth

Por si todo este acervo fuera insuficiente, cugmdaiciaba mis pasos en el Archivo
de Renfe, practicamente estaba finalizando su desitoral Mufioz Rubio. En su caso
abordaba el nacimiento de RENFE y su posterioruew@mh como empresa publica, pero
hacia una introduccién justamente sobre aquellaaégoe constituirian los afios de mi
estudio. Fue una vez mas Jesus Sanz, conocedorias &rabajos, quien me hizo notar
gue no existia ninguna incompatibilidad entre ell@s todos los trabajos realizados por
Mufioz para la elaboracién de su tesina y tesis,shagido varias publicacion&sEn
consecuencia, el siglo XX permitia aun algunosdéssucuyo principal interés radicaba
en el novedoso aporte documental de los archivesmgeesa.

Pero el ferrocarril, su historia, sus aspectositésnla estética de que se rodea y su
nostalgia han sido materia de inspiracion parasotmuchos investigadores: las
locomotoras, las estaciones, el material méviltilakajadores, algunas lineas de interés
local, las discusiones sobre el ancho de via, @ispsctos mas directamente vinculados
con la ingenieria o el impacto urbanistico y lappoconstruccion ferroviaria..., han
recibido cumplida atencién en numerosas publica&sonEl poderoso atractivo que atn

22 Arizeun Cela (1991), (1996).
23 Cendal Buardalo (1997), (1998a) y (1998b).
4 Garmendia et al. (1995).

%5 Hernandez Marco (1997), quien también ha trabagatwe la competencia del ferrocarril con los
automoviles, en un interesante trabajo de proxinfigacion.

%6 Hernandez Sempere (1975), (1983), (1994) y (1998).

" Hoyo Aparicio (1988).

8 Morilla Critz (1978) y (1984).

29 Nardiz Ortiz (1996).

% Navarro de Ofia (1985).

%1 Ojeda (1981).

%2 Ormaechea (1989) y (1994).

% pascual i Doménech (1978), (1984), (1985), (198938) y (1991).
*Mufioz Rubio (1992), (1993a), (1993b), (1994a), @99y (1995).

% Con esta relacién no pretendemos en absolutoxsaustivos. Sobre las estaciones ferroviarias:
Aguilar (1984), (1988), (1994) y (1995); De Migulllavascués y Alvarez (1980); Landero (1992); Lopez
Garcia (1986). Sobre la traccién vapor, entre otddien y Wheeler (1987); Arenillas Melendo (1986);
Fernandez Sanz (1982); Maristany (1985) y Redeemdhdez Sanz (1995). Para referirnos a algunas
lineas mas significativas: Dobeson (1988) o Fereardpez y Zaita (1987); en este apartado la i@taci
de autores seria casi infinita. EI ancho de viasy decisiones que llevaron a su adopcién han sido
minuciosamente estudiadas por Moreno Fernande®)39@.998). El mundo de los trabajadores también
ha recibido singular atencién, pero me centrarésta nota a citar la tesis de Juez Gonzalo (1822)no
aludir a otras muchas publicaciones que abordastiones ferroviarias de modo indirecto, o a los
estudios sobre la via estrecha.
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ejerce su indudable interés, continla promovierstiodeos de historiadores econdmicos
mas jovenes, como Barqdiny Lépez-Morelf”. El primero aborda la incidencia del

ferrocarril en la formacion e integracion del meiecaacional mediante el estudio de los
precios del trigo, habiendo revisado, en un trabbafente, los calculos de Gomez
Mendoza sobre el ahorro social producido con suantacion. ElI segundo, en su

investigacion sobre la familia Rothschild, no pued®ginar las inversiones ferroviarias
de estos en Espafia y ha aportado documentaciéradengerés que permite conocer
mejor la época de las concesiones y construccidasdedes.

Como ya ha sido puesto de manifiesto, sobre ebdarril se habia escrito mucho
cuando iniciamos nuestra investigacion y, por srduescasa la dificultad de aportar
algo nuevo, a mediados de 1998, ya cerrando estsorni@e se publicaba una nueva
sintesis sobre los 150 afios de la Historia ferraviespafola de la que eran autores
Comin, Martin Acefia, Mufioz Rubio y Vidal Olivates

La necesidad de responder a las preguntas plastgatiintegrar los cuatro niveles
gue se proponian, podia significar que la metodaloths adecuada para abordar estas
cuestiones se encontrara en la historia de la eppero una historia de la empresa
con una orientacion muy amplia y global, dadas ddgultades que existen para
formalizar y definir las caracteristicas que debmmir los estudios de esta disciplina.
Porque ¢ qué es la historia de la empresa?, o pegono se escribe la historia de una
empresa?, ¢cuales son los aspectos que formandpaldeHistoria de una empresa y
cuales, por el contrario, carecerian de interésP?@Beguntas para las que, en mi corto
entender, no existe una respuesta precisa. El elelmst diferentes enfoques y las
aportaciones que, para el caso espafiol, empiegargia son ya muy abundantes, pero
esto no quita validez a lo anterior: resulta coogub escribir la historia de una
empresa. ¢ Qué es mas importante conocer para caieptas decisiones adoptadas: la
delicada situacion del balance o la también podielkcada situacion familiar de su
director gerente y las condiciones de presion ea ge& adoptan las decisiones
estratégicas?

Pues bien, a pesar de todo lo ya escrito, todaiterhucho camino por recorrer para
llegar a entender y para conocer a fondo el corapoento de las empresas del sector.
En esta tarea, las distintas teorias de la empregmrcionan claves de interpretacion
fundamentales al ofrecernos unos instrumentos dérviy analisis profundos. No
hemos querido decantarnos por ninguna de ellagy sikiraer sus modos de
aproximacion al estudio de las empresas y aplicarlias del ayer. Todo sirve al
historiador, de cada visidon se pueden obtener suelaaes, nuevos interrogantes; el
esfuerzo por contestarlos siempre ha revertido ea mejor y mas completa
comprension de las empre¥agero ademas todavia existe mucha documentac®n qu

% Barquin (1997a), (1997b) y (1998).
3" Lopez-Morell (1998).
% Comin Comin, Martin Acefia, Mufioz Rubio y Vidal\@lies (1998).

% En este sentido me han sido de gran ayuda lasrdscseleccionadas por Putterman (1994), asi
como las obras méas conocidas de Chandler (1981996] y las aportaciones realizadas a la teoria de
empresa por la llamada economia institucional draotual, sobre todo el afamado articulo de Coarse,
su traduccion de 1980 y los de Fama (1984), Jepskteckling (1976), Fama y Jensen (1993a) y
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debe ser sacada a la luz y analizada. Los afiodabera&cion de este trabajo han
coincidido de pleno con la explosion de la bibladga e interés por la Historia de la
empresa en Espafia. Son abundantes los congresesiigasos dedicados a esta
especialidad, asi como las publicaciones sobre esapry empresarios, en esta década
de los novent8.

Por todo lo anterior considero que los estudiogesoina empresa histérica —quiza
esta vision mas ecléctica sea la que recoge S&p@8lb)— deben preguntarse sobre su
trayectoria temporal y las circunstancias de toddole que le acompafiaron, en
definitiva de las condiciones en que actuarontagresas; los problemas que se derivan
de la financiacion, y que afectan al control derfgoresa por parte de sus propietarios y
a sus sistemas de organizacion. Podremos commasinaismo que no es el tamafo
—factor clave en la obtencion de economias de ascalcance— el indicador de la
eficiencia de la empresa. No es lo importante cugethace, sino como, y, por lo tanto,
interesan las capacidades y habilidades existepus) con la distribucion de los
derechos de decision y control en la empresa. EBsinslos criterios que marcan la
eficiencia y, a la postre, el tamafio 6ptimo. Ee esintido las empresas ferroviarias del
primer tercio del siglo XX, parecen ser casi laepadn dentro del panorama espafiol
mas generalizado de empresas familiares en laspgqueptra parte, la organizacion
todavia no estaba especializada. Las ferroviagra$ps aspectos que tienen que ver con
la organizacion, quiza por tener su origen en losletos ya implantados en Francia,
disponian de esquemas completamente modernos.

Me propuse por esto en el capitulo primero anakZeno invertian sus recursos,
como financiaban sus actividades especificas, p#apués calcular diversos
indicadores de rentabilidad y comparar esos datoslas de otras empresas y con la
rentabilidad que ofrecian las inversiones en Ddadhlica. Con todo ello pretendia
alcanzar un primer acercamiento a la situacion dedlas empresas ferroviarias y sus
problemas; este capitulo recorre todo el marcoodégico fijado en el trabajo. Los tres
capitulos siguientes introducen a las compafniasviarias en el contexto histérico
preciso en el que desarrollaron su actividad, sidiad relaciones con el Estado el
principal hilo conductor de su trama, aunque eRrisganbién algunos otros de menor
importancia. El recurso a la division politica p&aalaboracion de estos tres capitulos
ha sido una decision profundamente meditada, tsuee pros y contras, aunque
finalmente me parecieron mas las ventajas. FuespeecHicidad de los regimenes
dictatorial y republicano lo que mas peso parargpba esta division, que tampoco se
aparta demasiado de la evolucion de las tendersmasdmicas de la Espafia de
entreguerras. Me parecié que asi se facilitabartgpecension del proceso nacionalizador
al quedar perfectamente imbricados los cambios tigmdi y las politicas
gubernamentales con la vida y evolucion de las esagry el contexto econémico
vigente.

(1993b), Jensen (1993), North (1994) y las visiomés panoramicas de Salas (1984), Coll (1991a),
(1991b), Coll y Tortella (1992), Tortella (1993)ailli (1996), Segura (1996), Valdaliso (1993b), o
Lépez y Valdaliso (1997).

0 En Comin y Martin Acefia (1996), se hacia un cotpbalance de todas estas cuestiones y se
aportaba una extensa bibliografia.
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Pero antes de iniciar el estudio de lo acontecidio giapas cronolégicas, en el
capitulo primero, como expuse con anterioridadyfeece un analisis financiero de las
dos grandes compaifiias ferroviarias espafolas, ougrenden todos los afios del
periodo que abarca este trabajo. Con él pretendineprimer momento, realizar una
introduccion a la tesis que tuviera mas contenigldodque es habitual en ese tipo de
apartados, pero después vi que constituia porsshoun capitulo dado el interés que
tenia el que, desde el primer momento, el lectoociera a qué tipo de empresas se
enfrentaba y en qué situacion econdmica estabas. d3éspués vendrian los capitulos
de los porqués. Estos son los capitulos cronolégidonde, por decirlo de alguna
manera, se otorga al Estado el papel protagorésta due es quien toma las iniciativas
para tratar de remediar el problema planteado. msttva puesto delante de cuestiones
del maximo interés: las soluciones propuestasgsodiferentes ministros de Fomento o
de Obras Publicas casi siempre reflejo de la idgalalel legislador, la financiacion
estatal de determinados costes de las compafhia®deesiva intervencion estatal en el
sector a través de las empresas ferroviariasnéexim europeo en que se desenvolvio el
problema, las respuestas de las compafias andditadtades econdmicas por las que
atravesaron a partir de 1913 y ante las dificilegoniaciones mantenidas con los
poderes publicos, etcétera. En cada uno de esisloagronoldgicos se ha buscado la
comparacion con el contexto de otros ferrocarel@®peos. Espafa siguio la estela de
Europa en su economia, de forma clara a partia geitnera guerra mundial, y, dentro
de las empresas ferroviarias, sigui0 también edaelaeen los planteamientos
empresariales y las soluciones de los gobiernosequecasiones, practicamente copio.
Al igual que en el resto de los paises europeodinalizar la primera contienda
mundial, y aunque Espafia permanecio neutral, adBshcrementd sus dimensiones e
intervencion econdmica; esto explica la busquedsotieciones a los problemas por los
que atraveso el ferrocarril desde la intervencida iyacionalizacion de las empresas. El
problema ferroviario espafiol tuvo muchas caradieas comunes con todos los paises
estudiados, por el recurso a la concesion admatiis;, por la similitud de las
dificultades: aumento de costes, politicas labsralempetencia de la carretera, interés
del Estado en el sector, crisis de los afos trgimos muchos. Todo ello me llevo a
describir lo que ocurria en Francia, Italia, Aleiaay Gran Bretafia, pues ofrece claves
para una mejor comprension de las soluciones gugesgaron en Espafia. No hay que
olvidar que los propios protagonistas de esta f@stmiraron mas alla de nuestras
fronteras en la busqueda de remedios.

La tesis me ha desbordado por completo. Para Isalcaxdo un mejor partido de la
documentacion existente, habria hecho falta otrgopa con, al menos, mayores
conocimientos historicos, econdmicos y juridicoe gw. Lamento entonces haber
podido pasar sobre la documentacion como elefaotecacharreria; quiza con su
lectura, algun investigador indignado, decida najdo presente, dado que es muy
mejorable; este podria convertirse entonces erdanaos principales logros del trabajo.
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. QUEBRADAS O NO QUEBRADAS? ESA ES LA
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Alli donde hay numeros se encuentra siempre una pé&a averiguar la verdad
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El proceso de nacionalizacion de los ferrocarrig@sEspafia

1. INTRODUCCION

En la defensa de los intereses de los propietaidgsgerentes de las compafiias
ferroviarias emplearon, a lo largo de los afiosuksto estudio, sus mejores energias y
multitud de horas de trabajo, como se desprenda dbundantisima documentacion
empresarial existente. Este hecho puede hacesigue nos acercamos con cautela a los
expedientes que generaron las empresas, podanarephtgunas ideas confusas sobre
las causas y la situaciéon real en la que se ermtatrlas compainiias ferroviarias en el
momento de la nacionalizacién. Proceso que norfiie &€xclusivo de las destrucciones
y pérdidas que ocasiono la Guerra civil, sino queedl resultado de un largo periodo de
dificultades que, por poner algun limite convenalptendria su inicio mas critico en las
que produjo la primera guerra mundial, como tendseimcasion de comprobar en el
siguiente capitulo.

Este cumulo de situaciones hace necesaria, a mbo medver, la realizacién de un
somero analisis de los balances de las dos congpdiidate y MZA, para percibir la
situacién de estas empresas, las mas grandes idedigendemos a sus actitogue
concentraban en estos afios aproximadamente el Z%entlido ferroviaria En
definitiva, y mutatis mutandis trataré de realizar una «auditoria historica»apar
acercarme, en parte, a la realidad de estas grampsesas y conocer su gestion
empresarial. Algunos de los aspectos importantesp@or ejemplo las amortizaciones
o las cuentas desglosadas de acreedores, no mexdefectuados por la insuficiencia de
los datos contenidos en los balances disponibkeanisma carencia presentan las
cuentas de resultados insuficientemente desagregada completar el estudio.

Trataré de suplir esta falta de informacion coredios analisis complementarios de
los resultados y de las estructuras de inversiéfingnciacion de las empresas
consideradas que, aunque no proporcionan la infoémaleseada, si que permiten un
diagnostico de la situacién y evolucién econdmioaticiera de las dos principales
empresas ferroviarias. La estructura de este dapiticial se vertebra en cuatro
epigrafes. En el primero de ellos se aborda eldestde los empleos de recursos,
mientras que el segundo gira en torno a fuentdasigue proceden dichos recursos.
Ambos epigrafes permiten, en el cuarto apartad@nélisis de la rentabilidad del
negocio ferroviario en el que se ponen de reliegenbtables condicionantes que sobre
la misma ejercen los dos bloques de decisionesi@mente considerados. Finalmente
se introducen unas breves conclusiones que seadatevlos resultados obtenidos en los
andlisis previos.

Ante la posibilidad de que los balances presentémsdalseados, con la finalidad de
maquillar la situacién de las empresas ante latasuhe Accionistas, seria deseable
cotejar la informacién por ellos proporcionada airo tipo de documentacién. Sin
embargo, como son los Unicos estados financierdssdgue disponemos, no podemos

! Carreras y Tafunell (1993 b).

2 Artola (dir.) (1993) Cronologia, Mapas, Estadisticd. VI, p. 701. Todos los cuadros —salvo que se
sefiale lo contrario— proceden de la elaboracidlogidatos de los balances publicados por las coiapafi
Norte y MZA en sudemorias
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mas que advertir que sus cifras pudieran hallais®rdionadas Casi con toda
seguridad, los beneficios fueron menores vy lasigg@sdnucho mayores de lo que alli
consta. Incluso se pudo llegar a situaciones debgaitécnica, en la que el pasivo
resultaba superior al activo, sin que tal extremmgoatrara su plasmacion en la
contabilidad de las empresas. Aun con todo, losillteefos son suficientemente
significativos como podremos comprobar. Por lodaté frase con la que abria el
capitulo «alli donde hay numeros se encuentra seemapa pista para averiguar la
verdad», puede ser cierta aun cuando esas ciitasain de encubrir la realidad.

2. ANALISIS DE LAS INVERSIONES

La seleccion de proyectos de inversion, constitupa de las tres decisiones
estratégicas de una empresa. Por eso es convecmminzar el presente capitulo
estudiando la estructura del activo de las empffesasviarias. A partir de los balances
de situacion disponibles, perfilaré los empleosadeirsos para entrever las actividades
en las que las compafias participaban. Los aatigdargo plazo requieren una atencion
principal, habida cuenta de la importancia que @osn un sector como el ferroviario.
El analisis se completara con diversas refererecias partidas que componen el activo
circulante.

Los cuadros 1y 2 recogen las partidas del acevNatte y MZA, y ponen de relieve
situaciones de interés. En ambos casos, aunquaritidades varian, la evolucion de las
diferentes masas patrimoniales es muy similar,otam lo que atafie a los valores
anuales, como a los incrementos a lo largo deilegsbs periodos. En el analisis del
inmovilizado, he diferenciado aquella parte queesponde a las compafiias de la parte
que el Estado financié, de diversos modos, a pdetitos afios veinte. Si no hubiera
obrado asi el valor total del inmovilizado habnienascarado los derechos relativos de
cada una de las partes en juego. Las diferenciassgobservan entre Norte y MZA
obedecen, principalmente, a que en las cuentastdetd#ima no quedaba reflejado
explicitamente en el activo qué habia sucedidcetanticipo de material.

En ambas empresas, el momento de maxima exparsidgmabvilizado es la etapa
de la Dictadura. Es una expansion que no realizE®mrompanias con sus recursos,
sino con los facilitados por el Estado. En eseidgenpodriamos decir que 1926 es el
afo de inflexion entre una etapa en la que el inimado por cuenta de la compafia
habia ido creciendo con un ritmo constante y eloger posterior donde esta partida
presento un perfil practicamente plano. Es en &secaando comenzaron a llegar las

® Esto habria que conseguir probarlo y no es senéih el resto de los capitulos, de modo particular
en el segundo y tercero, se podréa percibir que éogrpoliticos que se acercaban al problema fiamioy
en la opinion publica, existia la duda sobre ldifidad de los datos que facilitaban las empresas
ferroviarias. Esto hara, por ejemplo, que anteguielas empresas ferroviarias entren en el régaeén
Estatuto, tengan que someterse a unas comisiorefgestiguen su contabilidad. No se encontraron
grandes fraudes, aunque si algunas corruptelaglpdecian sobre todo a la ausencia de una noamativ
concreta sobre el modo de realizar la contabilidlad. dificultades mas notables, y las més intetesan
vendrian después, cuando las aportaciones estathjegeran verdadera importancia, pero para engonce
no disponemos, ni siquiera de referencias indigecta

23



El proceso de nacionalizacion de los ferrocarrig@sEspafia

ayudas de la Caja Ferroviaria. A partir de 1931 meto en que desaparecio la
generosa ayuda estatal a las compafiias, el inzemldiapenas crecio.

A lo largo de todo el periodo, como puede apregjdes empresas aumentaron su
inmovilizado, pero este crecimiento no obedecidaardalizacion de inversiones
tendentes a ampliar su capacidad, sino que sedea& mero mantenimiento de sus
actividades econdémicas especificas. En consecygndeamodo particular desde 1931,
podriamos calificar la situacion de estancamielttogque puede ser corroborado por
cualquiera de las demas partidas del activo. Quak@gemplo méas notorio se halle en
las existencias, especialmente los combustiblesras anercaderias en almaceén, los
cuales concatenan hacia 1930 un débil aumento reoatioceso, muestra elocuente de
la paralizacion, estancamiento y ausencia de ioregs, sin que se alcance siquiera a
mantener la actividad.

Aunque no conozcamos Si estas empresas practicalpaortizaciones del
inmovilizado, puede pensarse que las cantidademaeas a esa finalidad fueron muy
pequefias y no distorsionarian estos resultadosieDieggo, parece probable que, a
partir de 1931, no se efectuaron amortizacionesirgin tipd. Como se estudiara en el
capitulo correspondiente, la crisis de esos afios fa las compafiias a seguir una
politica muy restrictiva en determinados costes.

El célculo de las tasas de crecimiento medio a&npelmite observar que el
inmovilizado total apenas crecio, pues lo hizo kepegiodo comprendido entre 1913 y
1939 con una tasa en Norte del 2,32 por 100 y e’ & 2,39 por 100. Este dato
todavia es mas llamativo si se toma no el inmadltotal, sino el realizado por cuenta
de las compaifiias; en ese caso Norte se queda&y MEA en 1,3 por 100. Se han
realizado calculos iguales para los cortes cromod8gen que esta dividido el resto del
trabajo. El primer corte se corresponde con loss ajiee transcurren desde antes del
desarrollo de la guerra mundial hasta el inicidadBictadura de Primo, las compafias
puede decirse que no cuentan con apoyo financstedaé o0 que, como en el caso de
MZA, no lo reflejaron en sus cuentas, me refietosaanticipos reintegrables de 1920.
En ese periodo Norte crecié con una tasa del 201@0 y MZA del 2,16 por 100, es
un crecimiento pequefio, pero el mas grande quaragcanzar dentro de estos afios. El
aspecto mas sobresaliente de todo este analsigjas plasma el siguiente de los cortes
efectuados; en este caso, y para mostrar de modocla@® los efectos de la Caja
Ferroviaria, el analisis se limita a los afios ee g@stuvo en funcionamiento dicho
organismo. El crecimiento del inmovilizado de lagpariias es insignificante, 0,14 por
100 y 0,01 por 100 para Norte y MZA respectivamenmtelo el incremento del
inmovilizado de estos afios fue, por tanto, por taudal Estado. El estancamiento de las
compafias se extendié también al ciclo siguiertiyaiéndose, pero no desapareciendo,

“Lo Unico cierto que a este respecto conocemosdiiggaren un anélisis realizado durante los primeros
meses del Directorio militar que tendremos ocasdi®ver de modo més pausado en otro capitulo, en el
cual la comision nombrada para estudiar los batadeesituacion de los afios 1913 y 1919-1922 de MZA,
se lamentaba de la minusvaloracion de los gast@sioher establecimiento, al no haberse incluiddaen
misma ciertas partidas como las reparaciones, al@rasejora o gastos de conservacion. Cfr. C/113/257
p. 37, “Expediente sobre la intervencion de lastalnfidades de la compafia MZA por la comisién
especial designada por el Directorio militar”, 29rebviembre de 1923.

® Floud (1983).
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el crecimiento por cuenta del Estado. Antes de U&ra civil el 24,2 por 100 del
inmovilizado de Norte y el 22,7 por 100 del de M&¢a publico.

Frente al enorme peso del inmovilizado las otrasdas del balance de las empresas
ferroviarias fueron pequefas, como se puede apeatia columna 8 de los cuadros 1y
2.

CUADRO 1. ACTIVO DEL BALANCE DE NORTE®é

INMOVILIZADO
INMOVILIZADO POR C/ INMOVILIZADO %
_ POR C/ CIA TOTAL %  EXISTENCIAS CAJA DEUDORES ~ TOTALACTIVO (-
ANOS SNICIEOR/ (2)/(3) (4) (5) (6) 7)
(1) CAJA (3) (3)/(7)
FERROVIARIA
2)

1913 1.282.828.511 1.282.828.511 34.131.160 58.191.408 13.307.720 1.388.458.800 92,4
1914  1.306.867.444 1.306.867.444 37.755.996 55.060.197 13.680.230 1.413.363.867 92,5
1915 1.314.584.986 1.314.584.986 36.270.897 69.363.028 16.386.329 1.436.605.240 91,5
1916 1.319.733.644 1.319.733.644 38.317.505 124.177.344 15.312.688 1.497.541.181 88,1
1917 1.353.386.017 1.353.386.017 37.629.185 137.011.868 40.854.739 1.568.881.809 86,3
1918 1.384.632.293 1.384.632.293 50.421.818 88.662.701 27.830.126 1.551.546.938 89,2
1919  1.395.160.479 1.395.160.479 63.174.506 60.579.996 32.819.573 1.551.734.554 89,9
1920 1.408.231.198 1.408.231.198 59.357.006 83.833.694 52.627.253 1.604.049.151 87,8
1921 1.427.847 .863 25.311.169 1.453.159.032 1.7 62.873.924 75.052.334 83.455.547 1.674.540.837 86,8
1922  1.499.660.262 1.499.660.262 66.458.900 168.719.988 119.720.106 1.854.559.257 80,9
1923  1.564.538.495 1.564.538.495 68.065.588 198.360.034 147.819.816 1.978.783.934 79.1
1924  1.619.964.045 1.619.964.045 64.832.479 254277173 155.379.449 2.094.453.147 77,3
1925  1.663.143.271 1.663.143.271 77.437.993 221.215.750 171.175.623 2.132.972.637 78,0
1926 1.599.802.913 112.395.154 1.712.198.066 6,6 86.646.439 200.559.042 190.155.905 2.189.559.452 78,2
1927 1.603.018.256 185.354.258 1.788.372.513 10,4 95.211.186 180.936.532 197.799.977 2.262.320.208 79.1
1928 1.605.100.066 286.793.911 1.891.893.977 15,2 79.729.361 214.018.901 225.547.045 2.411.189.284 78,5
1929  1.607.427.041 372.443.253 1.979.870.295 18,8 81.071.776 205.881.238  236.220.646 2.503.043.955 79.1

1930 1.608.929.406 439.410.664 2.048.340.070 21,5 89.059.318  194.456.208 241.905.820 2.573.761.416 79.6
1931 1.609.258.664 449.696.364 2.058.955.028 21,8 80.686.203  184.447.863  273.522.040  2.597.611.135 79.3
1932 1.634.780.365 497.169.064 2.131.949.429 23,3 82.910.581 193.946.620  218.298.797  2.627.105.428 81,2
1933 1.636.336.397 501.124.292 2.137.460.689 23,4 71.168.701 190.651.160  244.022.602  2.643.303.152 80,9
1934 1.636.353.416 509.308.931 2.145.662.347 23,7 66.852.154  186.362.794  258.197.282  2.657.074.577 80,8
1935 1.636.329.849 522.695.795 2.159.025.644 24,2 73.150.770  196.156.128  269.044.641  2.697.377.183 80,0
1939 1.641.976.326 531.074.698 2.173.051.023 24,4 44.150.435  212.628.660  524.611.160  2.954.441.277 73,6

TASAS DE CRECIMIENTO ANUAL MEDIO

13-39 1,08 2,32 1,13 5,80 17,32 3,34
13-23 2,01 2,01 715 13,05 27,22 3,61
26-30 0,14 40,61 4,58 0,69 -0,77 6,20 4,12
31-35 0,42 3.83 1,19 -2,42 1,55 -0,41 0,95

® La evolucion del activo de esta empresa muestacansiderable discontinuidad entre 1931 y 1932.
Los veinticinco millones que separan ambos afigoreten a las obras de acceso a la Plaza de Catalufia
en Barcelona.
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CUADRO 2. ACTIVO DEL BALANCE DE MZA

_ . INMOVILIZADO ";g,? Z',LZ’;?S INMOVILZADO %  EXISTENCIAS ~ CAJAY ~ DEUDORES TOTALACTVO %
ANOS  PORC/CIA  FERROVIARIA TOTAL (2)/(3) (4) TITULOS (6) (7) (8)=
(1) ) 3) (5) GN7

1913 1.128.895.811 1.128.895.811 20.831.678  69.622.690  12.840.409  1.232.190.588 91),6
1914 1.153.224.051 1.153.224.051 27.147.447  65.623904  9.267.574  1.255262.976 919
1915 1.162.386.264 1.162.386.264 25.491.477  77.837.147  8.57.446 1274372334 912
1916 1.176.229.812 1.176.229.812 22050494 96992073  10810.783  1.306.083.166 90,1
1917 1.190.175.071 1.190.175.071 21451779 96.122.996  9.626.231  1.317.376076 903
1918 1.203.364.966 1.203.364.966 35.541.292  83.538.148  16.802.180  1.339.246.586 89,9
1919 1.212.389.222 1.212.389.222 31695722 104.628.790  13.428.608  1.362.142.341 89,0
1920 1.241.991.402 1.241.991.402 28.847.766  98.145378  44.534.156  1.413.518.701 87,9
1921 1.285.559.673 1.285.559.673 42769.656  89.065.126  77.865.041  1.495259.496 86,0
1922 1.346.747.641 1.346.747.641 37720732 116192770  106.853.542  1.607.514.685 83,8
1923 1.397.686.960 1.397.686.960 41935600  135529.385 144.944.460  1.720.096.405 81,3
1924 1.449.384.433 1.449.384.433 49.739.866  168.755069 152474119  1.820.353.487 79,6
1925 1.518.550.074 1.518.550.074 71.388.101  161.508.597 161.501.889  1.912.948.661 79,4
1926 1.536.408.790  43.834.428  1.580.243218 28  66.181.949  153.396.817 163080.035 1.962.902.020 80,5
1927 1.536876.108 131275525  1.668.151.633 7.9  61.164.490  171.795.138  163.766.677 ~2.064.877.938 80,8
1928 1.537.274.717  223.499.654 1760774371 127  62.479.552  178.122.627 161.824903  2.163.201.453 81,4
1929 1.537.166.973  336.132.861  1.873.299.833 17,9  60.252.531  178.215.604 167.050.055 2.278.818.024 822
1930 1.537.153.272  388.629.501 1925782773 20,2 70224380 175852748 166.339.537  2.338.199.438 824
1931 1.537.543.076  418.701.764  1.956.244.840 21,4  69.505.667  160.960.620 168.668.564  2.355379.690 83,1
1932 1.537.815.289  428.438.941  1.966.254.229 21,8  61.801.547 162972245 170.840.828 2.361.868.849 832
1933 1.537.926.273  436.605.759 1974532032 221  52761.670  150.630.954 170.193.420 2.348.118.076 84,1
1934 1.537.952.031  443346.303  1.981.298.334 224 52706821  134057.258 173.529.958 2.341.592371 84,6
1935 1.537.961.757 448720812  1.986.682.570 22,6  53.629.494 141296496 176223773 2.357.832.332 843
1936 1.537.940.068  451.008.688  1.988.948.756 227 52643312  133.182.904 182.135041 2356910012 84,4
1939 1.537.940.068  451.008.683  1.988.948.756 227  41.679.968  143.553.841 218.677.922 2.392.860.487 83,1

TASAS DE CRECIMIENTO ANUAL MEDIO

13-39 1,30 2,39 2,93 3,06 12,54 2,80

1323 2,16 2,16 7,25 6,89 27,43 3,39

26-30 0,01 72,56 5,07 1,49 3,47 0,50 4,47

3135 0,01 175 0,39 -6,28 3,20 1,10 0,03

Finalizaremos este somero estudio de la composi@éh activo con una
consideracion tangencial que hace referencia ael@ordinada ratio de liquidez
inmediata. Este indice, definido como el porcentgiee la cuenta de «Cajas y
Banqueros» —en terminologia de la épda@presenta sobre el activo total, llama la
atencion a causa de sus bajos valores, debidaesier peso de las inversiones a largo
plazo, que condujeron a una desequilibrada comipasite activos, por lo que las
empresas podian ver comprometida su liquidez nmaedrata.

En definitiva, el andlisis de las inversiones nfsieae una vision de las empresas en
las que se produce una facturacion por la activifledrealizan que podriamos calificar

" Bajo ese epigrafe solo se incluyen las cantidadeslas compafiias tenian depositadas en cuentas
corrientes en los bancos, no otros realizablesta ptazo.
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de normal hasta 1926, es decir, creciente porsardslo continuo de la actividad, pero
insuficiente para poder ejecutar las inversionegserias.

GRAFICO 1. RATIO DE LIQUIDEZ INMEDIATA EN NORTE, 1913-1939
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A lo largo de este apartado comprobaremos la endifioelltad para captar fondos
propios y ajenos por parte de estas dos grandeesasgferroviarias.
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Siguiendo su politica tradicional durante el peviod ampliaron capital Este modo
de obrar estaba motivado por un deseo explicita gerencia de evitar la dilucion de la
propiedad que acompafia a la suscripcion publicandvas acciones. Los fondos
propios siguieron siendo claramente insuficiehtes$ coeficiente de capitalizacion de
Norte, definido como la proporcién que los capggleopios representan sobre el activo,
sufrid una drastica reduccién, pasando del 36,1810 en 1913 al 14,27 por 100 en
1939. El pasivo se los balances de Norte y MZA mnaesn preocupante panorama
financiero, ya conocido en los periodos previosalQuiera que sea la ratio utilizada,
evidencia que los recursos propios de las compé&itaviarias eran muy reducidos.

Este exiguo ritmo de crecimiento de los fondos j®piene su paralelismo en la
evolucion seguida por los recursos ajenos. La ceptade estos ultimos no estuvo
exenta de dificultades y la prueba de ello es gueealidad, su incremento procedio
primordialmente de las aportaciones del Estado,ocapreciamos en los cuadros 3y 4
representativos del pasivo de Norte y MZA. El regid conjunto, evidentemente, fue la
reducida tasa de crecimiento en el tamafio de lagresas en el periodo de
entreguerras.

8 véase Tedde (1978).

° Esta aseveracion resulta especialmente significati el caso de Norte. Aunque hay que resefiar que
la suma de recursos ajenos y fondos propios naidaircon el valor total del activo debido al elavad
valor de las cuentas de orden. Los datos sobradtwos de Norte que empleo no coinciden con los
utilizados por Carreras y Tafunell (1993b), pp. ¥4%3.

191 os datos que ofrezco en los cuadros 1-4 no sespnden con los publicados enNémoriasde
las empresas o con los empleados en otros cugures,estan depurados de algunos elementos. En estos
cuadros he optado, por ejemplo, por prescindimdeclentas de orden y del quebranto en la emigién d
obligaciones. Asi, el total del activo utilizadolers cuadros 5 y 6, coincidente con el deM@snorias no
es idéntico al de los cuadros 1y 2, las diferenc@nciden con lo asignado a cuentas de orden.
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CUADRO 3. PARTIDAS DEL PASIVO DE NORTE

ANOS FONDOS PROPIOS DEUDA C/P DEUDAL/P TOTAL PASIVO
1913 528.836.199 42.360.015 817.262.586 1.388.458.800
1914 530.041.339 42.483.357 840.839.171 1.413.363.867
1916 541.721.078 44.410.827 850.473.335 1.436.605.240
1916 547.869.004 46.284.899 903.387.278 1.497.541.181
1917 538.363.767 57.218.620 973.299.421 1.568.881.809
1918 516.835.798 61.399.274 973.311.866 1.551.546.938
1919 528.086.097 50.324.336 973.324.121 1.551.734.554
1920 549.946.979 57.781.890 996.320.282 1.604.049.151
1921 561.505.594 56.326.354 1.056.708.889 1.674.540.837
1922 569.593.121 64.312.590 1.220.653.545 1.854.559.257
1923 576.435.748 77.515.165 1.324.833.021 1.978.783.934
1924 579.613.585 67.333.016 1.447.506.546 2.094.453.147
1925 584.206.651 72.695.811 1.476.070.176 2.132.972.637
1926 589.913.653 65.015.129 1.534.630.670 2.189.559.452
1927 591.635.866 57.464.376 1.613.219.965 2.262.320.208
1928 595.120.460 61.217.458 1.754.851.366 2.411.189.284
1929 599.446.488 62.463.546 1.841.133.920 2.503.043.955
1930 603.009.042 63.021.558 1.907.730.815 2.573.761.416
1931 582.561.079 97.286.547 1.917.763.509 2.597.611.135
1932 582.926.742 67.773.865 1.976.404.820 2.627.105.428
1933 565.030.319 96.943.999 1.981.328.834 2.643.303.152
1934 557.847.803 110.327.113 1.988.899.661 2.657.074.577
1935 557.767.140 112.968.840 2.026.641.204 2.697.377.183
1939 483.723.248 435.532.126 2.035.185.903 2.954.441.277

TASAS DE CRECIMIENTO ANUAL MEDIO
13-39 -0,39 10,66 4,05 3,34
13-23 0,87 6,23 4,95 3,61

24-30 0,66 -1,10 4,71 3,49

31-35 -1,08 3,81 1,39 0,95
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CUADRO 4. PARTIDAS DEL PASIVO DE MZA

ANOS FONDOS PROPIOS DEUDA C/P DEUDAL/P TOTAL PASIVO
1913 419.170.402 48.429.366 764.590.820 1.232.190.588
1914 420.065.760 55.319.252 779.877.964 1.255.262.976
1916 431.298.406 55.052.263 788.021.665 1.274.372.334
1916 438.597.163 58.058.383 809.427.620 1.306.083.166
1917 442.753.223 62.512.547 812.110.307 1.317.376.076
1918 438.831.785 69.190.099 831.224.702 1.339.246.586
1919 452.984.027 63.559.834 845.598.480 1.362.142.341
1920 460.905.116 80.761.446 871.852.140 1.413.518.701
1921 462.853.401 67.793.495 964.612.600 1.495.259.496
1922 463.909.009 71.779.307 1.071.826.369 1.607.514.685
1923 467.152.186 91.826.300 1.161.117.919 1.720.096.405
1924 456.994.986 114.436.099 1.248.922.401 1.820.353.487
1925 463.930.413 112.384.543 1.336.633.705 1.912.948.661
1926 474.718.100 109.701.701 1.378.482.219 1.962.902.020
1927 478.984.267 124.970.523 1.460.923.149 2.064.877.938
1928 491.564.532 128.863.718 1.542.773.204 2.163.201.453
1929 502.800.009 132.594.712 1.643.423.303 2.278.818.024
1930 503.548.162 107.504.121 1.727.147.155 2.338.199.438
1931 490.017.025 105.332.207 1.760.030.458 2.355.379.690
1932 485.745.237 100.781.773 1.775.341.840 2.361.868.849
1933 462.953.817 105.077.955 1.780.086.303 2.348.118.076
1934 443.794.157 107.668.652 1.790.129.562 2.341.592.371
1935 425.558.943 112.440.113 1.819.833.276 2.357.832.332
1936 414.100.616 117.677.270 1.825.132.126 2.356.910.012
1939 418.916.593 148.811.767 1.825.132.126 2.392.860.487

TASAS DE CRECIMIENTO ANUAL MEDIO

13-39 -0,003 4,79 3,69 2,80
13-23 1,09 6,61 4,27 3,39
24-30 1,63 -1,04 5,55 4,26
31-35 -3,46 1,65 0,84 0,03

Para alcanzar un conocimiento mas preciso de lialadadel problema ferroviario, y
la posterior nacionalizacion, hay que evaluar leeswia de las companiias, aspecto que
mantiene estrechas conexiones con las rentabibdggkslograron obtener.

En lineas generales, el equilibrio financiero degdaplazo de las compafias
ferroviarias ofrece un panorama desolador. Al fualla Guerra civil, la situacion era
insostenible como ya lo era al inicio de los afiemta. Por ello tuvo que ser el Estado,
poco dispuesto a perder todas las inversionexzaelals hasta entonces, quien cargase
con esa responsabilidad del ferrocarril. Desde prawnto, entre los politicos fue sentir
relativamente comun el de reclamar un papel magopderante del Estado en las
compafias conforme su intervencion econdmica sentwementando. Estas cuestiones
se desarrollan en los capitulos siguientes.

El principal indicador de solvencia de Norte y MZ#legido es la ratio de
endeudamiento, definida como el cociente entreokimen total de las deudas de las
empresas y el valor del activo. El excesivo pesdoderecursos ajenos incrementa
notablemente el riesgo financiero, obligando aidastina gran parte de los ingresos al
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servicio de la deuda lo que, en definitiva, competarel futuro de las empresas. El alto
coeficiente de endeudamiento dificulta la captadénrecursos, al encarecerlos. Pues
bien, los coeficientes de endeudamiento de Norte&lAA sobrepasaban el limite
aceptable del 0,5, siendo mayor el coeficiente A& Momo se aprecia en los cuadros 5
y 6. No debe extrafiar pues, que las compafiaszeiepe con grandes obstaculos en la
captacion de recursos ajenos y apenas encontrassedares dispuestos a asumir el
elevado nivel de riesgo que la financiacion viaddecomportaba.

CUADRO 5. COCIENTE DE ENDEUDAMIENTO EN NORTE

CUENTAS

OTRAS DEUDAS

ANOS  OBLIGACIONES  ACREEDORAS TOTAL TOTALACTIVO ~ DEUDAS/ACTIVO
1913 817.262.586,12  42.360.015,00 859.622.601,12  1.461.684.114,30 059
1914 840.839.171,49  42.483.357,06 883.322.528,55  1.488.828.256,83 059
1915 850.473.334,54  44.410.827,30 894.884.161,84  1.515.576.154,17 0,59
1916 903.387.278,11  46.284.898,76 949.672.176,87  1.627.414.720,61 058
1917 973.299.421,04  57.218.620,13 1.030.518.041,17  1.694.393.030,26 061
1918 973.311.866,04  61.399.273,60 1.034.711.139,64  1.687.302.400,50 061
1919 973.324.121,04  50.324.336,40 1.023.648.457,44  1.669.858.004,76 061
1920 973.340.318,54  57.781.889,79  22.979.96351  1.054.102.171,84  1.720.588.628,56 061
1921 973.365.968,54 5632635390  83.342.920,88 1.113.035.243,32  1.825.118.576,89 061
1922 1.070.262.607,88  64.312.590,46  150.390.937,30 1.284.966.135,64  2.082.418.971,70 0,62
1923 1.114.785.598,17  77.515.16539  210.047.422,48 1.402.348.186,04  2.249.320.738,63 0,62
1924 1.203.402.830,72  67.333.01574  243903.71514 1.514.839.561,60  2.444.461.812,56 0,62
1925 1.205.831.84390  72.695.810,51  270.238.331,70 1.548.765.986,11  2.455.988.453,31 0,63
1926 1.205.831.837,75 6501512875 328.798.832,41 1.599.645.79891  2.459.706.518,15 0,65
1927 1.205.832.527,27  57.464.376,17  407.387.438,17 1.670.684.341,61  2.554.828.731,87 0,65
1928 1.230.761.066,00  61.217.457,63  524.090.300,24 1.816.068.823,87  2.733.422.098,20 0,66
1929 1.230.763.031,86  62.463.546,46  610.370.888,51 1.903.597.466,83  2.824.740.393,83 0,67
1930 1.230.763.05620  63.021.558,21  676.965.758,91 1.970.750.373,32  2.884.263.983,72 0,68
1931 1.230.763.05620  90.736.684,93  693.550.314,86 2.015.050.05599  2.902.061.561,42 0,69
1932 1.230.763.057,55  61.419.451,68  751.996.176,39 2.044.178.685,62  2.917.326.61398 070
1933 1.854.178.12500  91.353.230,37  756.156.545,25 2.701.687.900,62  3.590.978.012,98 075
1934 1.854.178.12500  104.604.404,40 763.859.312,37 2.722.641.841,77  3.619.716.42691 075
1935 1.879.178.12500  109.239.405,46  774.607.580,44 2.763.025.110,90  3.650.076.449,14 076

461939 1.879.178.12500  431.331.202,06 783.623.769,80 3.094.133.096,86  3.985.696.585,10 078
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CUADRO 6. COCIENTE DE ENDEUDAMIENTO EN MZA

CUENTAS

OTRAS DEUDAS

ANOS ~ OBLIGACIONES  ACREEDORAS TOTAL TOTALACTIVO ~ DEUDAS/ACTIVO
1913 764.590.819,92 48.429.365,82 813.020.18574  1.232.190.587.93 0,66
1914 779.877.963,92 55.319.252,20 835.197.216,12  1.255.262.97573 0,67
1915 788.021.665,42 55.052.262,87 843.073.92829  1.274.372.333,94 0,66
1916 809.427.620,42 58.058.383,29 867.486.003,71  1.306.083.166,38 0,66
1917 812.110.306,72 62.512.547,22 874.622.853,94  1.317.376.076,44 0,66
1918 831.224.702,22 69.190.098,78 900.414.801,00  1.339.246.586,26 0,67
1919 845.598.480,22 63.559.833,71 909.158.313,93  1.362.142.341,32 0,67
1920 848.909.953,22 80.761.445,59  22.942.186,56  952.613.58537  1.413.518.701,16 067
1921 888.688.985,92 67.793.49475  75923.614,50 1.032.406.095,17  1.495.259.495,90 0.69
1922 931.975.069,77 71.779.306,73  139.851.299,34 1.143.605.67584  1.607.514.685,13 071
1923 976.542.241,22 91.826.30024  184.575.677,67 1.252.944.219,13  1.720.096.405,06 073
1924 1.045.659.741,22  114.436.099,46  208.505.159,87 1.368.601.000,55  1.825.595.987,03 075
1925 1.122059.741,22  112.384.543,40  219.708.963,60 1.454.153.248,22  1.918.083.661,06 076
1926 1.122059.741,22  109.701.701,11  261.233.477,42 1.492.994.919,75 1.967.713.019,76 076
1927 1.122059.741,22  124.970.522,94  342.880.407,55 1.589.910.671,71  2.068.894.938,34 077
1928 1.135195.241,22  128.863.717,66  423.353.034,79 1.687.411.993,67  2.178.976.52529 077
1929 1.135195.241,22  132.594.712,41  523.694.422,41 1.791.484.37604  2.294.284.38520 078
1930 1.135.195.241,22  107.504.120,78  607.197.215,46 1.849.896.577,46  2.353.444.739,92 0.79
1931 1.135.195.241,22  105.332.207,09 ~ 640.073.441,44 1.880.600.889,75  2.376.726.840,49 0.79
1932 1.135195.241,22  100.781.772,68  655.581.006,88 1.891.558.020,78  2.382.536.009,69 0.79
1933 1.135195.241,22  105.077.95520  660.208.911,26 1.900.482.107,68  2.386.404.824,13 0,80
1934 1.135195.241,22  107.668.652,12  670.221.322,54 1.913.085.21588  2.410.937.432,96 0.79
1935 1.159.945241,22  112.440.112,60  675.100.036,69 1.947.485.390,51  2.444.211.819,90 0,80

187.1936  1.159.945241,22  117.677.269,59  680.374.182,32 1.957.996.693,13  2.461.832.117,55 0,80
31.5.1939  1.159.945241,22  148.811.766,84  680.374.182,37 1.989.131.190,43  2.492.966.615,00 0,80

En el epigrafe otras deudas se hallan recogidaanlidcipos efectuados por el Estado
que tenian el caracter de reintegrables. La primpoatacion tuvo lugar en 1920 con el
objetivo de satisfacer el complemento de los saie los trabajadores autorizado por
Real Orden de 23 de marzo. A este siguio el Realdd@de 15 de octubre de 1920 para
la adquisicion de material mévil y de traccion, gspués, la creacion de la Caja
Ferroviaria durante la Dictadura, otra fuente deurgos de las compafias, hasta la
proclamacion de la II2 Republica, como queda raflejen el estancamiento que se
observa en esta columna a partir de 1931. Pordergnte, desde 1913 hasta 1939, los
recursos que experimentan un mayor crecimientoofug@recisamente estas deudas
frente al Estado, con lo que se prueba tambiéneelente volumen de la participacion
del Estado en las compafias ferroviarias y, potaltto, en el sector. Con estas
proporciones de financiacidon mayoritariamente akthiis ingresos debian destinarse al
pago de la deuda y eso explica los bajos nivelesed&abilidad financiera, como
veremos mas adelante.

El cociente entre la deuda y los recursos progicessentado en los cuadros 7 vy 8,
muestra igualmente la comprometida situacion firmacde Norte y MZA, que se va
agravando conforme transcurre el tiempo. Si en 18i3recursos ajenos eran 1,63
veces los propios en Norte, en 1935 ya ascenddaBdaveces, lo que era insostenible.
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MZA anduvo un poco mejor, pues esta variable pas, 84 a 3,89, en cualquier caso

también insostenible.

CUADRO 7. RELACION DEUDA/FONDOS PROPIOS EN NORTE

AROS DEUDAS FONDOS PROPIOS ~ D/FP AROS DEUDAS FONDOS PROPIOS ~ D/FP
1913 859.622.601,12  528.836.198,59 1,63 1925  1.548.765986,11  584.206.651,28 2,65
1914 883.322.528,55  530.041.338,69 1,67 1926 1.599.64579891  589.913.65332 271
1915 894.884.161,84  541.721.077,74 1,65 1927 1.670.684.341,61  591.635.866,34 2,82
1916 949.672.176,87  547.869.004,15 1,73 1928 1.816.068.82387  595.120.460,41 3,05
1917 1.030.518.041,17  538.685.549,50 1,91 1929 1.903.597.466,83  599.446.488,08 3,18
1918 1.034.711.139,64  536.086.246,27 1,93 1930 1.970.750.373,32  603.009.042,48 3,27
1919 1.023.648.457,44  547.227.007,73 1,87 1931 2.015.050.05599  582.561.078,51 3,46
1920 1.054.102.171,84  558.237.392,13 1,89 1932 2.044.178.685,62  582.926.742,44 3,51
1921 1.113.035.24332  561.505.593,98 1,98 1933 2.701.687.900,62  578.917.392,44 4,67
1922 1.284.966.13564  569.593.121,47 2,26 1934 2.722.641.841,77 57142856522 476
1923 1.402.348.186,04  576.435748,00 2,43 1935 2.763.025.110,90  571.428.56522 4,84
1924 1.514.839.561,60  579.613.58504 2,61 4639 3.094.133.09686 571.428.56522 5,41

CUADRO 8. RELACION DEUDA/FONDOS PROPIOS EN MZA

AROS DEUDAS FONDOS PROPIOS ~ D/FP AROS DEUDAS FONDOS PROPIOS ~ D/FP
1913 813.020.18574  419.170.402,19 1,94 1926 1.492.994919,75  474.718.100,01 315
1914 83519721612 420.065.759,61 1,99 1927 1.589.910.671,71 47898426672 3,32
1915 843073.92829  431.298.405,65 1,95 1928 1.687.411.993,67  491.564.531,62 3,43
1916 867.486.00371  438.597.162,67 1,98 1929 1.791.484.376,04  502.800.009,16 3,56
1917 874.622.85394  442.753.222,50 1,98 1930 1.849.896.577,46  503.548.162,46 3,67
1918 900.414.801,00  438.831.78526 2,05 1931 1.880.600.889,75  496.125.950,74 3,79
1919 909.158.31393  452.984.027,39 201 1932 1.891.558.020,78  490.977.988,91 385
1920 952.613.58537  460.905.11579 2,07 1933 1.900.482.107,68  485.922.716,45 391
1921 1.032.406.095,17  462.853.400,73 2,23 1934 1.913.08521588  497.852.217,08 3,84
1922 1.143.605.67584  463.909.00929 2,47 1935 1.947.485390,51  496.726.429.39 3,92
1923 1.252.944219,13  467.152.18593 2,68 18.7.36  1.957.996.693,13  503.835.424,57 3,89
1924 1.368.601.000,55  456.994.986,48 2,99 31.539 1.989.131.190,43  503.835.424,57 395
1925 145415324822  463.930.412,84 3,13

La ratio de autonomia financiera confirma lo amtenpues es la inversa de la ratio de

endeudamiento
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CUADRO 9. GRADO DE AUTONOMIA EN NORTE

ANOS FONDOS PROPIOS  TOTAL ACTIVO  FP/ACTIVO ANOS FONDOS PROPIOS  TOTAL ACTIVO  FP/ACTIVO
1913 528.836.198,59 1.461.684.114,30 36,18% 1925 584.206.651,28  2.455.988.453,31 23,79%
1914 530.041.338,69 1.488.828.256,83 35,60% 1926 589.913.653,32  2.459.706.518,15 23,98%
19156 541.721.077,74  1.515.576.154,17 35.74% 1927 591.635.866,34  2.554.828.731,87 23,16%
1916 547.869.004,15  1.627.414.720,61 33.66% 1928 595.120.460,41 2.733.422.098,20 21,77%
1917 538.685.549,50  1.694.393.030,26 31.79% 1929 599.446.488,08  2.824.740.393,83 21,22%
1918 536.086.246,27  1.687.302.400,50 31.77% 1930 603.009.042,48  2.884.263.983,72 20,91%
1919 547.227.007,73  1.669.858.004,76 32.77% 1931 582.561.078,51 2.902.061.561,42 20,07%
1920 558.237.392,13  1.720.588.628,56 32,44% 1932 582.926.742,44  2.917.326.613,98 19,98%
1921 561.505.593,98  1.825.118.576,89 30.77% 1933 578.917.392,44  3.590.978.012,98 16,12%
1922 569.593.121,47  2.082.418.971,70 27,35% 1934 571.428.565,22  3.619.716.426,91 15,79%
1923 576.435.748,00  2.249.320.738,63 25,63% 1935 571.428.565,22  3.650.076.449,14 15,66%
1924 579.613.585,04  2.444.461.812,56 23.71% 4.6.39  571.428.56522  3.985.696.585,10 14,34%

CUADRO 10. GRADO DE AUTONOMIA EN MZA

ANOS FONDOS PROPIOS  TOTAL ACTIVO  FP/ACTIVO ANOS FONDOS PROPIOS  TOTAL ACTIVO  FP/ACTIVO
1913 419.170.402,19 1.232.190.587,93 34,02% 1926 474.718.100,01 1.967.713.019,76 24,13%
1914 420.065.759,61 1.255.262.975,73 33,46% 1927 478.984.266,72  2.068.894.938,34 23,15%
1916 431.298.405,65  1.274.372.333,94 33.84% 1928 491.564.531,62  2.178.976.525,29 22,56%
1916 438.597.162,67  1.306.083.166,38 33.58% 1929 502.800.009,16  2.294.284.385,20 21,92%
1917 442.753.222,50  1.317.376.076,44 33.61% 1930 503.548.162,46  2.353.444.739,92 21,40%
1918 438.831.785,26  1.339.246.586,26 32.77% 1931 496.125.950,74  2.376.726.840,49 20,87%
1919 452.984.027,39 1.362.142.341,32 33.26% 1932 490.977.988,91 2.382.536.009,69 20,61%
1920 460.905.115,79 1.413.518.701,16 32,61% 1933 485.922.716,45  2.386.404.824,13 20,36%
1921 462.853.400,73  1.495.259.495,90 30,95% 1934 497.852.217,08  2.410.937.432,96 20,65%
1922 463.909.009,29 1.607.514.685,13 28,86% 1935 496.726.429,39  2.444.211.819,90 20,32%
1923 467.152.185,93  1.720.096.405,06 27,16% 18.7.36  503.835.424,57  2.461.832.117,55 20,47%
1924 456.994.986,48  1.825.595.987,03 25,03% 31.5.39  503.835.424,57  2.492.966.615,00 20,21%

1925 463.930.412,84  1.918.083.661,06 24,19%

En el caso de Norte acentla lo que en la ratio diewgamiento quedaba mas
difuminado por la incidencia que tienen en susrizaa las cuentas de orden. Al final
del periodo, en Norte tan sélo el 14 por 100 délvacestaba cubierto por fondos
propios y, en el caso de MZA, el 20 por 100. Pata enismo momento histérico, y
segun los criterios utilizados por Valdaliso, gstaporcion en la Compafiia Maritima
del Nervion oscilaria entre el 80 por 100 y el 80 P00 aproximadamerife

Intentaremos trascender las magnitudes econOmiaes gescifrar lo que estas
representan desde la perspectiva de la econonti@éianal, abordando la repercusion
del progresivo endeudamiento sobre el control slemapresas.

! valdaliso Gago (1994), p. 86.
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Ya hemos visto como a las dos empresas ferroviaré@simportantes no les quedo
mas remedio que financiarse con fondos ajenosafaedtalmente con obligaciones y
aportaciones del Estado. Durante estos afios degaetras, los beneficios de las
compafias ferroviarias fueron exiguos e insufiggny, cuando estos se transformaron
en pérdidas, en 1931, la situacidén se torno insiidée mucho antes de la Guerra civil.
¢, Quién fue responsable de esta situacion? Lo @uieqpodemos hacer para resolverla
es plantearnos el siguiente interrogante; ¢podvédoer subido tanto las tarifas como
para amortiguar el peso de las obligaciones y hadehno innecesarias las aportaciones
del Estado via subvenciones o anticipos reintegs&lConsidero que la respuesta es
negativa, las cantidades de deuda fueron lo sofemeente elevadas como para impedir
que un aumento razonable de las tarifas consiguexsgerar la rentabilidad de las
inversiones ferroviarias. En los graficos 5 y éhae representado las aportaciones que
las compafias recibieron del Estado cada afio,yewtlo todos los conceptos, y los
beneficios declarados en los balances. A pesaadéuértes cantidades que aporto el
Estado, las compafias no obtuvieron nunca excsleegealtados. Se aprecia, sobre todo
a partir de finales de la década de los veinte,ocehritmo que siguen las ayudas del
Estado, marca la evolucion de los beneficios de dagpresas. Cuando estos
desaparecieron, al final de los veinte, comenzdesn pérdidas en las empresas
ferroviarias. Es evidente que incidieron en elloo®tmuchos elementos, que seran
estudiados con detalle en el capitulo correspotelien

GRAFICO 5. APORTACIONES DEL ESTADO Y BENEFICIOS EN NORTE, 1913-1939

120.000.000
100.000.000 -
80.000.000 -

60.000.000 -
40.000.000 ~

BENEFICIOS
—{J— APORTACIONES

20.000.000 -

PESETAS

0 -
-20.000.000 -
-40.000.000 -
-60.000.000 -

-80.000.000 1

1913
1915 +
1935 +

36



¢,Quebradas o no quebradas?

GRAFICO 6. APORTACIONES DEL ESTADO Y BENEFICIOS EN MZA, 1913-1939
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Los aportaciones del Estado que proceden de l@nded de esos afios de las
respectivas compafiias fueron muy grandes. He deamdyualmente que en estas
aportaciones incluyo las cantidades que las corapafécibieron en concepto de
subvencion, ademas de los anticipos. En estos auddr y 12 se trata de variables
stock, es decir, no son las mismas cifras que fidigagdas en las representaciones
anteriore¥’

12 por precisar este concepto de aportacién seadélefjomposicion de los 910 millones que figuran
en la partida de Norte para 1933, habiéndose elw@gite afio y esta compafiia al azar. De esos 910, 3
millones de pesetas procedian de las diversas istibwes recibidas por la empresa y que se desglpsab
por lineas y algunas obras concretas mas cosflsasrificacion de Pajares o el acceso subterraniao
Plaza de Catalufia en Barcelona; 427 millones ensgquestimaba la aportacion del Estado conforme al
Real Decreto de 12 de julio de 1924; 158 millonesamticipos del Estado para complemento de haberes
de los trabajadores y 13 millones por el préstaeiddtado para pago de atrasos por exceso denkdr
de ocho horas. En el desglose de cuentas del pdsias estas han sido consideradas deudas a largo
plazo, salvo la parte de las subvenciones quedibiae la consideracion de anticipos reintegrables.
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CUADRO 11. APORTACIONES DEL ESTADO A NORTE

ANOS  APORTACIONES ANOS  APORTACIONES ANOS APORTACIONES
1913 158.964.661,48 1921 242.850.462,03 1929 770.052.214,56
1914 159.559.067,76 1922 309.898.478,45 1930 836.649.084,96
1915 159.735.277,17 1923 369.554.963,63 1931 846.681.778,74
1916 159.507.541,15 1924 403.450.506,29 1932 905.323.088,96
1917 159.507.541,15 1925 429.841.157,75 1933 910.365.752,97
1918 159.507.541,15 1926 488.440.908,46 1934 917.936.579,75
1919 159.507.541,15 1927 567.068.764,94 1935 930.678.122,30
1920 182.487.504,66 1928 683.771.626,29 4.6.1939 939.222.821,49

CUADRO 12. APORTACIONES DEL ESTADO A MZA

ANOS  APORTACIONES ANOS  APORTACIONES ANOS APORTACIONES
1913 62.406.848,28 1922 202.258.147,62 1930 666.306.063,74
1914 62.406.848,28 1923 246.982.525,95 1931 699.304.289,72
19156 62.406.848,28 1924 265.669.508,15 1932 715.144.355,16
1916 62.406.848,28 1925 276.980.811,88 1933 720.329.259,54
1917 62.406.848,28 1926 318.829.325,70 1934 730.389.170,82
1918 62.406.848,28 1927 401.270.255,83 1935 735.342.884,97
1919 62.406.848,28 1928 482.036.383,07 18.7.1936  740.642.030,65
1920 85.349.034,84 1929 582.714.770,69 31.5.1939  740.642.030,65
1921 138.330.462,78

En los graficos 7 y 8 se representan, por tantsvdoables stock de las compairiias
ferroviarias: la suma de las cantidades obtenidda emision de obligaciones y el total
de las aportaciones realizado por el Estado. Canldgico el andlisis de ambos no
puede ofrecer nuevas conclusiones sobre las qubtsgieron en los cuadros 5y 6
donde se calcularon los cocientes de endeudanderiitorte y MZA.
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GRAFICO 7. APORTACIONES DEL ESTADO Y OBLIGACIONES, NORTE 1913-1939
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GRAFICO 8. APORTACIONES DEL ESTADO Y OBLIGACIONES, MZA 1913-1939
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Aunque sea abundar en cuestiones muy similares #@rdgadas hasta ahora, los
cuadros 13 y 14 representan el porcentaje de lagagmnes del Estado y de las
obligaciones de las empresas en el pasivo totakrlmas se percibe como, de modo
lento, fue descendiendo el porcentaje de obligasiodentro del pasivo y, por el
contrario, aumentando el de las aportaciones deldgs En este ultimo caso, Norte
empezO con un porcentaje mas elevado que MZA, lpsrdos contemplaron uno de los
saltos cualitativos en 1921 y, después, en 192@o0csabemos coincidiendo con el
inicio de los efectos de los anticipos de 1920 fyetionamiento de la Caja Ferroviaria
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a finales de 1925. En Norte el porcentaje de laasdenambas no llegara a alcanzar el 70
por 100 hasta 1928, mientras que en MZA, debidpesb de las obligaciones, este

porcentaje se habria obtenido en 1922. Hasta esgdaalesproporcion entre ambas era
muy grande, pero a partir de entonces tendieran#iuir. Si bien estas conclusiones se

derivan casi por completo de otros cuadros antior

CUADRO 13. PORCENTAJE DE OBLIGACIONES Y APORTACIONES EN EL PASIVO TOTAL DE NORTE

ANOS % O/P  %A/P (1)+(2) ANOS % O/P % A/P (1)+(2) ANOS % O/P % AP (1)+(2)
(1) (2) (3) (1) (2) (3) (1) (2) (3)

1913 5591 10,88 66,79 1921 53,33 13,31 66,64 1929 43,57 27,26 70,83
1914 56,48 10,72 67,19 1922 51,40 14,88 66,28 1930 42,67 29,01 71,68
1915 56,12 10,54 66,66 1923 49,56 16,43 65,99 1931 42,41 29,18 71,59
1916 55,51 9,80 65,31 1924 49,24 16,50 65,74 1932 42,19 31,03 73,22
1917 57,44 9,41 66,86 1925 49,10 17,50 66,60 1933 51,63 25,35 76,99
1918 57,68 9,45 67,14 1926 49,02 19,86 68,88 1934 51,22 25,36 76,58
1919 58,29 9,55 67,84 1927 47,20 22,20 69,39 1935 51,48 25,50 76,98
1920 56,57 10,61 67,18 1928 45,03 25,02 70,04 1939 47,15 23,56 70,71

Nota: O/P, es el porcentaje de las obligaciones &stal del pasivo y A/P, el porcentaje de lasregmiones.

CUADRO 14. PORCENTAJE DE OBLIGACIONES Y APORTACIONES EN EL PASIVO TOTAL DE MZA

ANOS  %O/P  ZAP  (1)+(2) ANOS %O/ %AP  (1)+(2) ANOS %O/ %AP  (1)+(2)
(1) (2) (©)] (1) (2) (3) (1 (2 (3)
1913 6205 506 67,12 1922 57,98 1258 70,56 1930 4824 2831 7655
1914 6213 497 67,10 1923 5677 1436 71,13 1931 47,76 2942 77,19
1915 61,84 490 6673 1924 57,28 1455 71,83 1932 47,65 3002  77.66
1916 6197 478 6675 1925 5850 1444 7294 1933 4757 3018 7775
1917 6165 474 6638 1926 5702 1620 7323 1934 4709 3029 77,38
1918 6207 466 6673 1927 5423 1940 73,63 1935 47,46 3009 77,54
1919 6208 458 66,66 1928 5210 2212 74,22 1936 4712 3008 77,20
1920 6006 604 66,09 1929 49,48 2540 7488 1939 4653 2971 7624

1921 59,43 9,25 68,69

4. ANALISIS DE RENTABILIDADES

Tras lo anterior no hay que extrafiarse de las r@dsitasas de rentabilidad de las
empresas ferroviarias. Con esa baja rentabilidesl ddicultades para obtener
financiacion fueron cada vez mas grandes; estoiocaxf@ la necesidad de la
intervencion de los poderes publicos. A las congmférroviarias les costaba mucho
—hasta el extremo de que en ocasiones no lo coeigd colocar las obligaciones en el
mercado. El quebranto en la emision de las obliges quedaba reflejado en el activo,
con el recurso a las reservas constituidas. En [E98Buacion se agravo para Norte, ya
que tendra que reflejar de modo claro en el Actademas de los «valores afectos a la
materializacion de las Reservas», que habian side@rso utilizado hasta entonces, en
las Cuentas deudoras, un quebranto por emisiorligaciones de 623.415.067,45 de
pesetas, una cantidad que suponia el 17 por 108ctleb de ese afo y que figurara en
los ultimos balances de la empresa. Este hecha@depextrafiarnos lo mas minimo, al
igual que, a lo largo de todo el periodo, no existana sola ampliacion de capital. Los
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cuadros siguientes muestran como, efectivamertestestos factores condujeron a una
reduccion de las tasas de rentabilidad

CUADRO 15. RENTABILIDAD ECONOMICA DE NORTE

ANOS BENEFICIOS ACTIVO B/A % ANOS BENEFICIOS ACTIVO B/A %
1913 12.970.629,60 1.461.684.114,30 0,887 1925  21.452.574,02 2.455.988.453,31 0,873
1914 8.015.000,54 1.488.828.256,83 0,538 1926 15.148.617,63 2.459.706.518,15 0,615
1915 11.188.575,90 1.515.576.154,17 0,738 1927 18.869.970,27 2.554.828.731,87 0,738
1916 10.259.402,46 1.627.414.720,61 0,630 1928 14.158.792,31 2.733.422.098,20 0,517
1917 -321.782,13 1.694.393.030,26 -0,018 1929 15.106.395,69 2.824.740.393,83 0,534
1918 -19.250.447,87 1.687.302.400,50 -1,140 1930 15.356.146,31 2.884.263.983,72 0,532
1919 11.687.131,62 1.669.858.004,76 0,699 1931 -2.319.575,13  2.902.061.561,42 -0,079
1920 22.753.447,22 1.720.588.628,56 1,322 1932 525.913,26  2.917.326.613,98 0,018
1921 21.693.940,04 1.825.118.576,89 1,188 1933  -13.887.073,80 3.590.978.012,98 -0,386
1922 22.127.040,91 2.082.418.971,70 1,062 1934 -9.402.096,49 3.619.716.426,91 -0,259
1923 22.371.417,12 2.249.320.738,63 0,994 1935 -217.312,09  3.650.076.449,14  -0,0005
1924 22.705.358,06 2.444.461.812,56 0,928 4.639 -74.043.891,57 3.985.696.585,10 -1,857

CUADRO 16. RENTABILIDAD ECONOMICA DE MZA

ANOS BENEFICIOS ACTIVO B/A % ANOS BENEFICIOS ACTIVO B/A %
1913 23.369.712,29 1.232.190.587,93 1,896 1926 21.087.661,50 1.967.713.019,76 1,071
1914 17.653.100,12 1.255.262.975,73 1,406 1927 18.327.902,49 2.068.894.938,34 0,885
19156 21.600.274,45 1.274.372.333,94 1,694 1928  22.226.727,24 2.178.976.525,29 1,020
1916 20.856.096,39 1.306.083.166,38 1,596 1929 24.968.342,65 2.294.284.385,20 1,088
1917 15.952.091,87 1.317.376.076,44 1,210 1930 13.299.049,08 2.353.444.739,92 0,565
1918 3.150.239,35 1.339.246.586,26 0,235 1931 -6.108.926,15 2.376.726.840,49  -0,257
1919 17.205.944,88 1.362.142.341,32 1,263 1932 -5.232.752,31  2.382.536.009,69  -0,219
1920 19.268.947,90 1.413.518.701,16 1,363 1933 -22.968.899,23 2.386.404.824,13  -0,962
1921 20.597.063,15 1.495.259.495,90 1,377 1934 -19.747.482,36 2.410.937.432,96  -0.819
1922 22.932.110,53 1.607.514.685,13 1,426 1935 -17.109.425,93 2.444.211.819,90  -0,699
1923 23.273.739,14 1.720.096.405,06 1,353 18.7.36 -18.567.322,64 2.461.832.117,55  -0,754
1924 20.956.756,85 1.825.595.987,03 1,147 31.5.39 -13.751.34523 2.492.966.615,00  -0,551
1925 20.026.544,75 1.918.083.661,06 1,044

La rentabilidad econdémica (ROA) de Norte y MZA foely pequeiia. Cayo desde
1913 a 1918 y luego se recuper6 hasta 1920 en Mdi®22 en MZA. Desde entonces
la rentabilidad econdémica disminuyd, entrando erdidas ambas en 1931, situacion
que, en el caso de Norte, no resultaba novedossigpgae habia atravesado por este
tipo de dificultades en los afios de la primera guerundial, pero si lo era para MZA,
que se encontraba por primera vez en esta situaEiorendimiento de los activos
totales era insignificante.

'3 En todos ellos los datos sobre beneficios proceldelns estados financieros de las empresas y en
ellos no se encuentra descontado el pago de ingzuest
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CUADRO 17. RENTABILIDAD FINANCIERA NORTE

ANOS BENEFICIOS FONDOS PROPIOS B/F % ANOS BENEFICIOS =~ FONDOS PROPIOS B/F %
1913 12.970.629,60 528.836.198,59 2,452 1925  21.452.574,02 584.206.651,28 3,672
1914 8.015.000,54 530.041.338,69 1,512 1926 15.148.617,63 589.913.653,32 2,567
1915 11.188.575,90 541.721.077,74 2,065 1927 18.869.970,27 591.635.866,34 3,189
1916 10.259.402,46 547.869.004,15 1,872 1928 14.158.792,31 595.120.460,41 2,379
1917 -321.782,13 538.685.549,50 -0,059 1929 15.106.395,69 599.446.488,08 2,520
1918 -19.250.447,87 536.086.246,27 -3,590 1930 15.356.146,31 603.009.042,48 2,546
1919 11.687.131,62 547.227.007,73 2,135 1931 -2.319.575,13 582.561.078,51 -0,398
1920 22.753.447,22 558.237.392,13 4,075 1932 525.913,26 582.926.742,44 0,090
1921 21.693.940,04 561.505.593,98 3,863 1933  -13.887.073,80  578.917.392,44 -2,398
1922 22.127.040,91 569.593.121,47 3,884 1934 -9.402.096,49 571.428.565,22 -1,645
1923 22.371.417,12 576.435.748,00 3,880 1935 -217.312,09 571.428.565,22 -0,038
1924 22.705.358,06 579.613.585,04 3.917 4.639 -74.043.891,57  571.428.565,22 -12,957

CUADRO 18. RENTABILIDAD FINANCIERA MZA

ANOS BENEFICIOS FONDOS PROPIOS B/F % ANOS BENEFICIOS ~ FONDOS PROPIOS B/F %
1913 23.369.712,29 419.170.402,19 5,575 1926 21.087.661,50 474.718.100,01 4,442
1914 17.653.100,12 420.065.759,61 4,202 1927 18.327.902,49 478.984.266,72 3,826
19156 21.600.274,45 431.298.405,65 5,008 1928  22.226.727,24 491.564.531,62 4,521
1916 20.856.096,39 438.597.162,67 4,755 1929 24.968.342,65 502.800.009,16 4,965
1917 15.952.091,87 442.753.222,50 3,602 1930 13.299.049,08 503.548.162,46 2,641
1918 3.150.239,35 438.831.785,26 0,717 1931 -6.108.926,15 496.125.950,74 -1,231
1919 17.205.944,88 452.984.027,39 3,798 1932 -5.232.752,31 490.977.988,91 -1,065
1920 19.268.947,90 460.905.115,79 4,180 1933 -22.968.899,23  485.922.716,45 -4,726
1921 20.597.063,15 462.853.400,73 4,450 1934 -19.747.482,36  497.852.217,08 -3,966
1922 22.932.110,53 463.909.009,29 4,943 1935 -17.109.425,93  496.726.429,39 -3,444
1923 23.273.739,14 467.152.185,93 4,982 18.7.36 -18.567.322,64  503.835.424,57 -3,685
1924 20.956.756,85 456.994.986,48 4,585 31.5.39 -13.751.34523  503.835.424,57 -2,729
1925 20.026.544,75 463.930.412,84 4,316

En lo que atafie a los cuadros 17 y 18, la rentiilifinanciera distd6 mucho de
alcanzar niveles aceptables, lo que corroboracalsesatractivo de las inversiones en las
empresas ferroviarias. Como es légico el perfiliddntico al de la rentabilidad
econdmica. En este caso, la de MZA era mas elevadgo del 5,5 al 0,7 por 100 entre
1913 y 1918, para recuperarse en 1923 con el 4,9100; desde ese afio, con
oscilaciones, disminuy6 hasta llegar las pérdida$331, que se agrandaron en los afios
siguientes. Mas fuerte fue la caida en Norte, @y® desde el 2,4 por 100 al -3,5 por
100 entre 1913 y 1918; se recupero hasta llegampakr 100 en 1920, luego descendera
lentamente hasta liquidar pérdidas en la Segungatiiea.

Los datos sobre beneficios que recogen Roldan gi&Belgadd’ para 1913-1921 y
Catalal® para el periodo 1929-1945 no son homogéneos cendéolos cuadros

* Roldan y Garcia Delgado (1973), t |, p. 114 y iigtes.
15 Catalan (1993), pp. 123-126.
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anteriores, pero podemos efectuar algunos comestafara el periodo final de la
Restauracion las cifras de Roldan y Garcia Delgadopgidas en el cuadro 19,
demuestran que el deterioro continuo en los beosfide las empresas ferroviarias,
siempre en sus numeros indice muy por debajo daleirgeneral de los beneficios de
las principales empresas —con base 100 en 1913a,ws® manifestacion indirecta de
que las preferencias de los inversores no se eliogihacia los valores ferroviarios. Si
singularizamos la comparacion con las empresasetlerndinados sectores como la
banca, las empresas de productos quimicos, lasraawsobre todo durante los afios de
la guerra—, o0 algunas otras, aunque la muestratiiceuun nimero de empresas
demasiado amplio, dichos datos remarcan cuant@auebde escribir. Es evidente que
las columnas que interesan son las que reflejaimtbses y no las de los volumenes de
beneficios. Segun las primeras, Norte se habriapezado tras las dificultades de la
guerra y, en 1921, practicamente habia multiplicadobeneficios por una cifra similar
a la del indice general; si bien es cierto queera hasta ese afo, en el que el indice
general habia descendido, cuando las compafiasvitaras, y de modo particular
Norte, alcancen los resultados de este. De todoesta objetivacion de estos datos la
ofrece la comparacion de las tasas de crecimieeiaranual entre 1913 y 1921. El
indice general crecio con una tasa de 8,3 pordlQfel ferrocarril al 1,6; Norte al 6,6 y
MZA -1,5 por 100.

CUADRO 19. EVOLUCION TEMPORAL DE LOS BENEFICIOS DEL FERROCARRIL Y LAS PRINCIPALES EMPRESAS EN
ESPANA. (Datos de beneficios en miles de pesetas y nimeros indice)

AROS BENEFICIOS INDICE INDICE BENEFICIOS INDICE  BENEFICIOS  INDICE

FERROCARRIL FERROCARRIL GENERAL NORTE NORTE MZA MZA
1913 43.706,4 100 100 12.970,6 100 23.369,7 100
1914 31.245,0 71.5 86,8 8.015,0 61,8 17.653,1 75,5
1915 40.213,4 92,0 16,7 11.188,5 86,3 21.600,2 92,4
1916 38.696,5 88,5 153,5 10.259,4 791 20.856,0 89,2
1917 20.672,0 47,3 187.8 -321,7 2,5 15.952,0 68,3
1918 11.809,5 27,0 223,4 -19.250,4 -148,4 3.150,2 13,5
1919 33.511,1 76,7 206,7 11.687,1 90,1 17.205,9 73,6
1920 50.882,8 116,4 214,0 22.753,4 175,4 19.268,9 82,5
1921 49.675,3 13,7 189,6 21.693,9 167.3 20.597,0 88,1

Fuente: elaboracién propia con los datos de Rojd&arcia Delgado y cuadros precedentes sobre besefLos datos sobre ferrocarriles se
refieren a siete empresas.
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CUADRO 20. EVOLUCION DE LOS RESULTADOS DE 15 EMPRESAS. COMPARACION CON LAS FERROVIARIAS

(nUmeros indice)

_ Arrend. Hidroeléctrica Hullera Magquinista
ANOS Norte MZA Andaluces MCP B.Espafia BEC  B.Vizcaya BHA  B.B. B.C. Tabacos CAMPSA Espaiiola Vasco- T.yM.
Leonesa
1913 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
1914 618 755 52,6 100 1059 81,7 136,9 41,4 1008 96,5 144,6 78,6 75.1
1915 863 924 79.2 61,7 106,7 76,2 119.8 168,8 101.8 97.6 285,2 90,0 98,4
1916 791 892 65,6 54,5 108,0 94,3 155,5 2356 1299 104,6 330.2 68,4 135,5
1917 25 683 19.4 51,5 190.7 108.6 297.8 283,6 2731 110,9 331.,2 139.2 154,0
1918 -148,4 13,5 15,7 51,2 180.8 164,8 436,3 458,9 2767 108.4 58,4 4472 1137
1919 90,1 73,6 -36,1 54,0 131,0 210,1 4441 6792 364,6 132,7 349.7 4319 11,2
1920 1754 825 27.9 55,1 1751 270,6 5749 903,7 4554 100 1310 2507 380,9 200.8
1921 1673 88,1 83,3 56,2 285,7 341,5 673,7 7673 5863 1280 73.4 200,7 262,0
1922 170,6 98,1 81,5 56,2 2339 399.4 878,0 746,4 5994 1692 2510 40,9 279.1
1923 1725  99.6 74,5 55,9 202,8 415,1 873.0 6540 599.9 1730 342,5 69,3 283,1
1924 1750 897 126,8 2163 4931 659.5 666,6 6129 1828 656,5 34,5 4167
1925 1654 857 51,5 231,7 520,1 595,0 642,6 6340 1282 69.6 7253 119.7 4189
1926 1168 902 46,6 242,1 5352 7063 6200 5877 1618 70.4 6471 102,1 4813
1927 1455 78,4 -11.4 205,7 572,1 995,4 7050 6038 2323 750 779.4 135,7 587.6
1928 109.2 95,1 -24,1 194,6 677.9 1360.3 777.9 6303 260,6 76.0 837.2 93,7 539.0
1929 1165 1068 -154,6 226,3 1039.4 950,8 829,7 6644 1324 76,9 1.088,2 129.5 541,4
1930 1184 569 -79.4 239.4 8953 11174 814,5 5781 906 75.8 100 12523 129.7 538,2
1931 -17.9  -26,1 2843 818.4 740,4 701,8 511,1 54,4 74,1 109.9 1.191,2 129.5 253
1932 40 -224 3253 694,6 831,8 731,8 4702 587 64,6 117.3 1.286,7 749 28,3
1933 -107,1  -98,3 294,0 599.7 809.4 734,7 4314 60,3 60,7 119.3 1.705,3 -0,9 69.3
1934 -72,5 -845 274,0 619.4 8108 7609 4341 67,0 60,3 127.5 1.899.4 -6,4 -117.1
1935 -1,7 732 666,8 8219 861,1 4258 133,5 -11,9 -751
1936 -79.4 689.4 580,9 297.4 105,0 1.799.6
1937 4119 268.7 90,1 1.504,4 -28,3
1938 5435 3212 118,5 1.295.6 94,4
1939 -570.9 741 533,6 410,2 170,0 1.276,0 47,0

Fuente: Para las columnas de Norte y MZA me hadsede los datos que se han utilizado en el capihdsicamente coinciden
con los aportados por Tafunell (1996). Los datdgeito de las empresas proceden de Tafunell (1996)67-103, en el original
son resultados econémicos brutos totales en méesedetas, que han sido convertidos en el cuadmimeros indice. (MCP:
Compaiiia de los Ferrocarriles de Madrid a CaceRrtyigal y del Oeste de Espafia; B.: Banco; BE@cB&spariol de Crédito;
BHA: Banco Hispano Americano; BB: Banco de BilbB&;: Banco Central; Arrend. Tabacos: Compafiia Araéaria de Tabacos;
CAMPSA: Compaifiia Arrendataria del Monopolio de &letrs; Maquinista T y M: La Maquinista Terrestrielgritima).

En el cuadro 20 se han recogido los resultadog®de las cuatro grandes empresas
ferroviarias y se han puesto en relacién con ak@mapresas significativas, en primer
lugar la banca, después con las dos empresas atagad de los monopolios fiscales

del Estado y con un ejemplo de los sectores hiélctréto, minero y de construccion

mecéanic&. No es posible realizar un anélisis detalladoode esta informacién pues se
aparta de los objetivos del capitulo y resulta dejopen algunos casos establecer
rigidos paralelismos, dado que se observan eveolasionarcadamente contradictorias,
particularmente respecto a los bancos, y que serie@ del estudio pormenorizado de
cada una de las empresas elegidas: Pero si comtribueforzar los planteamientos
realizados a lo largo del capitulo. Cabria decie,gen lineas generales, los peores
resultados corresponden a las empresas ferrovidaaantre estas estuvieron en inferior

situacién Andaluces y MCP. Resultan modestos Indimgentos del Banco Central y

'® Estas empresas han sido elegidas, de entre |dsamgae aparecen en el documento de Tafunell,
por su importancia social o por operar en cond&sode concesion administrativa con algunos pumtos e

comun con las companiias ferroviarias.
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espectaculares los de Hidroeléctrica espafiola, agticar a partir de 1929. Por
situaciones criticas atravesaron en los afios dreihtllera Vasco-Leonesa y La
Maquinista. En este ultimo caso se manifiesta ddamtaro que los diez mejores afios
se corresponden justamente con la década de logeyventre 1921 y 1930, afios de
anticipos y Caja Ferroviaria para las compafiased®ecarril que también vieron en
estos alguno de sus mejores momentos, si nosmefea los resultados.

La inversion en deuda publica fue mas rentable lggecompafias ferroviarias
mencionadas. Dado que el tipo de interés de lowgitde la deuda publica podria ser
considerado una medida del coste de oportunidémsdecursos financierds el cuadro
21 pone de manifiesto, una vez mas, el escasamed de la inversion ferroviaria.

CUADRO 21. COMPARACION DE LA RENTABILIDAD FINANCIERA DE LAS INVERSIONES EN FERROCARRIL

. Deuda _ Deuda

ANOS MZA (A) Norte (B) publica (C) (A-C) (B-C) ANOS  MIA (A) Norte (B) publica (C) (A-C) (B-C)
1913 5,58 2,45 sd sd sd 1926 4,44 2,57 4,71 -027 2,14
1914 4,20 1,51 sd sd sd 1927 3,83 3,19 4,61 -0,78  -1,42
1915 5,01 2,07 sd sd sd 1928 4,52 2,38 4,29 0,23 -1.91
1916 4,76 1,87 sd sd sd 1929 4,97 2,52 4,34 0,63 -1,82
1917 3,60 -0,06 sd sd sd 1930 2,64 2,55 4,48 -1.84  -1,93
1918 0,72 -3,59 sd sd sd 1931 -1,23 -0,40 553 -6,76  -593
1919 3,80 2,14 4,16 -0,36 -2,02 1932 -1,07 0,09 5,03 -6,10  -4,94
1920 4,18 4,08 4,44 -0,26 -0,36 1933 -4,73 -2,40 4,83 -9.56  -7.23
1921 4,45 3.86 4,72 -0,27 -0.86 1934 -3.97 -1,65 4,58 -8,55  -6,23
1922 4,94 3,88 4,62 0,32 -0.74 1935 -3,44 -0,04 4,19 -7,63  -4,23
1923 4,98 3,88 4,53 0,45 -0,65 18.7.36  -3,69 sd sd sd sd
1924 4,59 3,92 4,57 0,02 -0,65 1939 -2,73 -12,96 sd sd sd
1925 4,32 3,67 4,58 -0,26 -0,91

Fuente: Elaboracién propia con los datos de lodrosal 7 y 18 para las columnas Ay B; Pablo Maktdafia (1984), pp. 105, 143
y 285 para la columna C. sd= sin datos.

Resulta imposible establecer una comparacion cobaleca privada ya que no
disponemos de datos precisos sobre la rentabitldagbte sector, si bien Martin Acefia
sefiala como para el conjunto de esta, duranteaieldoel922-30, fue del 16,5 por 100 y
durante la 112 Republica del 11,1 por ¥b@odemos colegir —con respecto a la deuda
publica es aun mas claro— que Norte y MZA, y palsicnente la primera, no generan
los suficientes beneficios para remunerar a susrsaves. Norte, a lo largo de los afos
para los que tenemos datos, nunca pudo ofrecerangiss accionistas que lo que
ofrecieron los titulos de la deuda y MZA sélo em ddios 1922-1923-1924 y 1928-1929.

Con estos datos no es dificil imaginar que investir ferrocarril no resultase en
absoluto atractivo. En consecuencia, queda exglicadr qué no existieron

7 Esta equiparacién entre rendimiento de la deuddigaiy coste de oportunidad de los recursos
financieros deberia ser matizada en funcion deinttisnivel de riesgo que ambos empleos comportan.
Sin embargo, el sector ferroviario presenta unanfisia caracterizada por la estabilidad -en makipl
sentidos- que presta justificacion a la equiparaqige acabamos de hacer.

'8 Martin Acefia (1991), p. 366.
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ampliaciones de capital, por qué se intenté recarrlos obligacionistas en alguna
ocasion y por gué -al no conseguir colocar todasoldigaciones y tener que adquirir
parte de estas las propias empresas— la vinculaoidrel sector publico fue cada vez
mayor. Esta situacion nos ayuda a comprender qudortne transcurrio el tiempo, lo
verdaderamente importante para los gerentes denigsesas fue tratar de buscar las
mejores condiciones para los accionistas cuang@ooskeljese el rescate.

Podemos destacar que MZA fue ligeramente mas fengale Norte. Para ambas las
pérdidas comenzaron en 1931, si bien Norte haliacido este tipo de situacion en los
afos centrales de la primera gran guerra, momergdug muy critico en la vida de las
empresas como veremos en el siguiente capitulo.

Cabria preguntarse el por qué de unos beneficiositaios. La respuesta no es
sencilla y nos introduciria de pleno en el tradielodebate sobre la historia del
ferrocarril. En todo el proceso, aunque seran aspex tratar en proximos capitulos,
tienen particular importancia cuatro factores. Emer lugar, la utilizacion de subastas
y mecanismos estrechamente dependientes de lansitiveomo sistema de concesion
de lineas por parte del Estado para efectuar Ibtqgmn ferroviaria a particulares. En
segundo lugar, la primera guerra mundial que allar@gestion de las empresas
ferroviarias de toda Europa desde muchas perspectlyn tercer aspecto digno de
mencion es la enorme dependencia econdmica deld=gthprincipio esta dependencia
se manifestaba en la perentoria necesidad de stibwes para, a partir de 1920, pasar a
concretarse en los anticipos reintegrables y, aréet con la Caja Ferroviaria, de forma
que, cuando llega la Segunda Republica y se a@limdnciacion del Estado, las
dificultades se tornan insolubles. Creo que merkecepena plantearnos si esta
omnipresencia del Estado obedecia simplemente apliaacion del principio de
subsidiariedad o respondia, por el contrario, aleseo explicito de adquirir mayores
cotas de control sobre las empresas para recupearactividad que el Estado
consideraba propia. Yo me inclino por la segunderrativa, lo que explicaria que,
desde un principio, el régimen fuera el de concesip por otra parte los diferentes
Estados europeos, en todos esos afos, habian @doemantervenir de modo mucho
mas directo en las actividades econéntitd®or Gltimo, en cuarto lugar, hay que citar el
descenso de la facturacion en Norte a partir del 98n MZA desde 1930, como
consecuencia de la crisis internacional. Esta mierpeeriencia afecté al resto de las
compafias ferroviarias en aquella época de maneraatjmenos durante esos afos, la
situacion critica no obedecia a un problema excsente de inadecuacion de las
tarifas como trataban de hacer notar los direciilkas compaiias.

Como es légico si de los beneficios (B) que debkamdas compafiias, deducimos las
aportaciones (A) del Estado realizadas cada afo,péadidas de las dos grandes
empresas ferroviarias resultan mayores y mas pyattas en el tiempo. Esto es lo que
se ha tratado de demostrar con los dos cuadraesigs:

19 Martin Acefia y Comin (eds.) (1990).
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CUADRO 22. BENEFICIOS DE NORTE ANTES DE APORTACIONES

ANOS B-A ANOS B-A ANOS B-A
1913 12.970.630 1921 -38.669.017 1929 -71.174.193
1914 7.420.594 1922 -44.920.976 1930 -51.240.724
1915 11.012.366 1923 -37.285.068 1931 -12.352.269
1916 10.259.402 1924 -11.190.185 1932 -58.115.397
1917 -321.782 1925 -4.938.077 1933 -18.929.738
1918 -19.250.448 1926 -43.451.133 1934 -16.972.923
1919 11.687.132 1927 -59.757.886 1935 -12.958.855
1920 -226.516 1928 -102.544.069 1939 -82.588.591

CUADRO 23. BENEFICIOS DE MZA ANTES DE APORTACIONES

ANOS B-A ANOS B-A ANOS B-A
1913 23.369.712 1922 -40.995.574 1930 -70.292.244
1914 17.653.100 1923 -21.450.639 1931 -39.107.152
1915 21.600.274 1924 2.269.775 1932 -21.072.818
1916 20.856.096 1925 8.715.241 1933 -28.153.804
1917 15.952.092 1926 -20.760.852 1934 -29.807.394
1918 3.150.239 1927 -64.113.028 1935 -22.063.140
1919 17.205.945 1928 -58.539.400 1936 -23.866.468
1920 -3.673.239 1929 -75.710.045 1939 -13.751.345
1921 -32.384.365

5. A MODO DE EPILOGO: EFECTOS DE ESTA SITUACION EN LAS
COMPANIAS

En 1935 Norte y MZA publicaron un breve, pero radek, folleto en el que
reconocian las dificultades financieras por las amavesabd&i. En otras ocasiones se
habian abstenido de emplear el térnfinancieras como si las crisis de las compafias
no tuviesen que ver con esta faceta. Como es dwi@sie folleto no era autocritico en
la exposicion de las causas que habian condudalersis, sino exculpatorio de lo que
se pudiera interpretar como una mala gestion. Tavda, en consecuencia, elementos
externos que aireaban, anticipandose al fracasacgnes dificiles.

Las compafias insistian en la gravedad de estacgity que podia conducir a la
quiebra y que ya habia producido una drastica oédlucde inversiones, con los
consiguientes riesgos que este hecho suponiagasgliridad. Ademas, se amenazaba
con la paralizacion que, para la industria pesagmjficaba esta crisis del ferrocarril.
Como se ve, toda la argumentacion encierra, commuco denominador, las
repercusiones sociales que se podian derivar agiibra ferroviaria. Otra de las

20 Oficina comun ... Norte y MZA (1935a).
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consecuencias a que conducia la dificil situaciériod negocios ferroviarios —ya lo
habiamos apuntado— era la depreciacion del cafditatde 1929 las compafias
observaban un descenso muy brusco en la cotizaedas acciones: en Norte desde
unas 625 pts/accién a comienzos de dicho afio a2btasl final de 1934 y en MZA,
desde unas 590 a unas 210

Al analizar las causas que habian conducido a égiades situaciones, Norte y
MZA sefialaban que la depresién econdmica internatige tradujo muy pronto en una
contraccion del trafico ferroviario; esta se acénias los sucesos revolucionarios de
octubre de 1934. Afadian la competencia que yezabaln los transportes por carretera,
siendo para los gerentes de las compafiias maanieritpor la desigualdad de
condiciones administrativas y fiscales que afectabambos medios de transporte. Por
altimo, referian el aumento de los gastos que rmalgan las medidas de politica social y
econdmica adoptadas por el Estado y que supusieranmento de los costes en torno
a los 17 millones de pesetas para Norte y los 1@ [ZA a partir de 1929. Concluian
las comparfiias con esta laconica frase: «produéaides ver que el Estado, que debiera
ser el primer interesado en abaratar los transpdeteoviarios, aunque solo fuera por
propia conveniencia —dados los considerables readios que obtiene del ferrocarril—,
contribuya de modo tan eficaz a encarecerlos y fmullar de esta forma las
explotaciones®. Esta era una vision muy sesgada porque el Estefiis de los
considerables rendimientos via impuestos a quefsan los ferroviarios, habia ido
adquiriendo el control de unas empresas en rutuata de grandes desembolsos.

Si el analisis de las causas y consecuencias aessdtarecedor, aun lo son mas las
soluciones que las compafias proponian. La prier@rana solucion de urgencia, pues
se trataba de restablecer la deteriorada situamiola tesoreria de las compafias, que
experimentarian cierta mejora si el Estado devsdvialgunas deudas pendientes.
Verdaderamente sorprende la propuesta de estai®@olteniendo en cuenta las
cantidades que ya entregaba. Con la mejora erpeste se podria efectuar —de nuevo
sorprendente esta opinion— una «emision de obtigasi con el aval del Estado y con
plazos de amortizacién superiores a los de revefSidDespués de todo lo que hemos
visto se entiende que las compafias solicitasanatidel Estado. Parece que no querian
ser conscientes —puesto que no era desconocindenta situacion lo que tenian las
compafias— del volumen de deuda tan enorme enaipi@nhcaido para su financiacion.
Esa actitud mueve a pensar que las compafias hafii@ho por una especie de huida
hacia adelante. Hemos de suponer que esa nuevarere@viria para mantener la
renovacion de obras y adquisicion de material, paséituir las aportaciones del Estado
y reanudar los pedidos a la industria nacionalz@U&s comparfias pensaban que esa
nueva emision de obligaciones serviria para recgoddos con los que pagar intereses
de otras emisiones anteriores, confiando en quentrage tanto se produjese una
reanimacion del tréafico.

21 Oficina comun ... Norte y MZA (1935a), ob. cit., g-11.
22 Oficina comun ... Norte y MZA (1935a), ob. cit., 6.
23 Oficina comun ... Norte y MZA (1935a), ob. cit., 8.

48



¢,Quebradas o no quebradas?

Otras propuestas de Norte y MZA retomaban peticidraglicionales: aumento de las
tarifas; revision de las medidas de politica ecdnam social «que soélo pudieron ser
dictadas en la época de desbarajuste politico jalsen que se promulgaron»; la
desaparicion de algunos impuestos sobre el tramsparreglamentacion del transporte
de mercancias por carretera; la «reforma de |lamegitacion ferroviaria» basada en
situaciones del siglo pasado y, en esa linea,danalizacion de la situacion juridica del
ferrocarril», ya que en esos momentos se habiageasduda la vigencia del Estatuto
de 1924, que establecia el consorcio con el Estadla explotacién de las lineas y
colocaba a las companiias en situacion poco defadedde una perspectiva juridica. El
Estado, al desvincularse del consorcio, dej0 dezaedas aportaciones que efectuaba.
Las compaiiias le reclamaban que se hiciese cargla garte de déficit que le
correspondia segun el consorcio. En el resumehdedicha publicacion manifestaban
que lo prioritario y urgente era «resolver el @quib normal de Tesoreria, evitando una
insolvencia que tendria gravisimas repercusionésdenla economia nacion&i»

La verdad es que fueron muchos los elementos quareereron la toma de
decisiones a los gestores de las compafias. LdinmdEn juridica, resultado del
progresivo vaciamiento de contenido del Estatut@¥ario y de los intentos fallidos de
los afios anteriores, provocaron continuos sobossplira un normal desempefio de sus
actividades especificas.

Ya apuntamos antes que la estructura de la fingiboidiene efectos notables sobre
el control de las empresas. Son pocos los datogudedisponemos para conocer la
estructura de la propiedad y de la deuda de lasemawp ferroviarias. Para el caso de las
dos grandes compaiiias ferroviarias, todo inducenagr que, tanto la estructura de la
propiedad como la de la deuda —concretada en coldiggs—, estaba muy dispersa. Esta
dispersién, sobre todo en el caso de la deudautldba el establecimiento de criterios
comunes de actuacion que permitieran a los actasnequeios y a los obligacionistas
presionar a los gerentes en la defensa de sussaterComo es evidente entonces nos
encontramos ante unas empresas controladas pogelentes, al menos hasta el
momento en que las aportaciones de capital detl&stemenzaron a ser sustanciosas,
situacion que llegbé en 1924 cuando se aprobo eltuEst ferroviario, que preveia la
explotacion en régimen de consorcio. A partir dorees el control de las empresas
ferroviarias se fue desplazando desde la gereraaim kel Estado. Probablemente, los
obligacionistas estarian interesados, en mayordaemtinforme avanza la década de los
treinta, en que el Estado participase cada vezendss empresas para garantizar el
cobro de sus intereses de sus obligaciones, yalgdesequilibrio patrimonial de los
concesionarios era alarmante.

Los datos financieros nos muestran que, afio asaifue produciendo ese traspaso
de control desde las empresas hacia el Estado Woenara en la nacionalizacion,
instrumento que sirvié al Estado para no perddimaro invertido hasta entonces.

El comportamiento empresarial cuando el importéadi#euda es mayor que el valor
de liquidacion de la compafia movera a los propestaa declarar la quiebra de su
empresa. Este no era el caso del ferrocarril queermodia liquidar, por ser un servicio

24 Oficina comun ... Norte y MZA (1935a), ob. cit., g@-25.
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publico imprescindible. En tal situacion tuvieromeqgser los acreedores quienes
asumieron la gestion de las empresas para refletadn el objeto, entre otros, de no
perder todas las inversiones efectuadas hastaoston el principal acreedor era el
Estado.

Lo que tiene menos sentido —desde una perspectolasezamente economica— es
que, después de todas las inversiones y subvescmonegadas por el Estado a las
empresas ferroviarias —y por lo tanto a la configiém de la red ferroviaria en nuestro
pais— y tras las destrucciones de la Guerra ¢odiavia hubiese que indemnizar a los
propietarios. Cierto que los dafios producidos poguierra no tenian por qué ser
asumidos por los accionistas; el problema radiebgue la guerra dio el caracter de
irreversible a la quiebra de unas empresas quéagsidescapitalizadas desde mucho
antes y en las que, probablemente, hacia much@diemque no se amortizaba el
inmovilizado. Es seguro que el recién nacido régime Franco conocia lo que estaba
sucediendo en otros paises y el Frente Popularramcie habia indemnizado muy
generosamente a los antiguos propietatioscomo un régimen de derechas iba a
proceder de otro modo y mas recién llegado al pfoBer otra parte, aunque eso excede
la pretension de estas primeras paginas, los grdpqwesion —representados por los
bancos principalmente— y las personas que estaedsdlel ferrocarril, lucharian con
todas sus armas —y eran muchas al haber estaatboallél General durante el conflicto—
para obtener el maximo posible en el proceso nalizador.

¢ Podria haberse operado de otro modo? Me parecdiffuilyofrecer una respuesta
tajante, sirvan las lineas siguientes simplementaocuna reflexion. Las empresas
ferroviarias eran privadas, pero contaban con alguregulaciones especiales que
delimitaban su actividad porque se trataba de wicse publico subvencionado. Lo
mas determinante fue la fijacion de las tarifasgaote del Estado que no obedecieron, a
lo largo del periodo de nuestro estudio, a la situmde los costes del mercado;
podemos pensar que las tarifas tenian todavia ugemale elevaciéon que no hubiese
afectado negativamente a la dem&hd&n el caso del ferrocarril cabian, al menos en
teoria, dos alternativas, ambas traumaticas: ptadodesregular el sector liberalizando
la actividad, via imposible y no utilizada en ninggais, y por otro que el Estado se
hiciese cargo de la explotacion ferroviaria. Piegse, después de la guerra —teniendo
presente los dafios que esta habia producido éinéas— la Unica alternativa posible, y
quiza en ese momento buscando solo restaurar ®msisde transporte, era la
nacionalizacioff; por otra parte era lo que se habia hecho yares paise€d. En otros
momentos no seria tan clara la unicidad de est&idol Desregular efectivamente
produciria un aumento de los precios pero no pabeceo se vera en el capitulo cuarto
y prescindiendo de las opiniones de las propiagesap ferroviarias, que un descenso
de la demanda de transporte por la competencia chrietera.

% Borue y Dubiet (1989), pp. 184-189.
% Tedde de Lorca (1978), p. 205.
" Mufioz Rubio (1992), ob. cit. t. II, pp. 119-13254-162.

28 Cfr. Comin (1996b) y las referencias concretassgugan haciendo a las explotaciones ferroviarias
de otros paises en los capitulos siguientes.
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¢,Quebradas o no quebradas?

En todo este proceso ¢qué papel desempeiio la bhosa@atos no mencionan
explicitamente la financiacion bancaria pero es npugbable que las entidades
financieras realizaran el papel de mediadoras dmtrempresas y sus obligacionistas,
desempeiando la funcion de colocar la deuda dmhapafias entre sus clientes. No es
de extrafar, por tanto, que los banqueros prirespatupasen un sillon en el Consejo de
Administracion de estas empresas. La casi inexigtette mercado de obligaciones
hacia que la banca tuviese que desempefar laDf@scque corresponderian a aquél.
Lo que no podemos, con los datos disponibles, ldsaael grado de su participacion,
activa o pasiva, en la gestion de las empresas/farias.

De todos modos, muchas de las cuestiones aquagoidadas se desarrollaran en los
capitulos sucesivos, dentro de su contexto hist@specifico.
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CAPITULO Il
EL PROBLEMA FERROVIARIO 1913-1923

El problema ferroviario es una manigua, en cuya plicada fronda se pierde
cualquier ciudadano

Antonio Maura
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1. HACIA UNA DEFINICION DEL PROBLEMA FERROVIARIO

Comprender a fondo el problema ferroviario, endéss que transcurren desde el
inicio del siglo hasta septiembre de 1923, reviste complejidad extrema. Esta es la
idea que tenia Antonio Maura, uno de los personpmfticos con mas peso y
protagonismo del periodo y en particular en estateoncreto, recogida en la frase que
abre estas paginas. En este apartado trato deammdguna luz para clarificar el
problema.

Las dificultades del empefio comienzan con la inpldad de fijar un marco
cronolégico preciso. ¢Cuando empieza el problemavi@rio? y, aun previa a esta
pregunta, ¢qué entendemos y qué se entendia enfmorcproblema ferroviario?, ¢ cual
es la naturaleza del problema?, ¢qué solucionefemeron?, ¢por qué llegd a ser un
problema de tal entidad?

Me parece interesante destacar algunas dificultadgituaciones que, de diversos
modos, afectaron al ferrocarril y a las empresas\verias durante el periodo que ahora
consideramos. Desde el 27 de octubre de 1913 allelSeptiembre de 1923, se
sucedieron en Espafia dieciocho gobiernos y vestitiinistros de Fomento difererites
La inestabilidad politica que nos sugieren estiascexplica, en parte, las dificultades,
el retraso y la falta de definicion con que se dbda solucion del problema ferroviario.
Estos afios, en efecto, contemplan en Espafha imaeisa Monarquia parlamentaria y el
fracaso del sistema de la Restauracion, incapaacdmodarse a los nuevos tiempos.
Dos hechos acaecidos en Europa influyeron profuedtemen el periodo: la Guerra
Europea y la Revolucién RiufsaDetenernos en el estudio de su incidencia en los
problemas de los ferrocarriles espafoles nos i@eaotros campos que no son objetivo
inmediato de mi estudio: concienciacion de claseeelos trabajadores, temor a las
movilizaciones obreras entre los grupos dirigergelticos y empresariales, cierta
actitud de espera entre los grupos financieros dateinestabilidad politica;
planteamientos de tipo estratégico-militar en sédo de la red ferroviaria, etc.

Desde la perspectiva econdmica, hay una palabralgfiree la politica econdmica
del periodo: nacionalismoque tanto debe en su formulacién a los aspectpgeane
referia antes y que explica la tendencia haciaralepcionismo aduanero y hacia el
progresivo afan interventor del Estado en la ecoapaspectos que no son sino reflejo
de una mentalidad —no generalizable a todo el esapaslo— que buscaba una tabla de
salvacion en los poderes publicos. Estos temagagupor extenso ha elaborado ya la
bibliografia, tenian en la época una enorme incidem®n los circulos politicos y
econdmicos. Buena prueba de lo tratado la tenemds eclebracion del 11° Congreso
de Economia Nacional de 1917 y en uno de sus frutosAsamblea Nacional
Ferroviaria del afio siguiente.

! Enciclopedia de Historia de Espafia, Artola (dt993), t. VI, pp. 1149-1154.
ZCabrera (1985) y C. Seco Serrano (1979).
$Maluquer (1987), Garcia Delgado (1984) y Comin g)98ol. I1.
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1.1. El II° Congreso de Economia Nacional y la Asamblea Nacional
Ferroviaria.

En el lI° Congreso de Economia Nacional, la sec@érta se dedicé a los
Transportes y comunicaciones. En esta secciéncipartiGari Gimend con una
conferencia cuyo titulo es significativhos transportes ferroviarios y situacion de la
red espafola en su aspecto financidem ella, se lamentaba de la mala reputacion que
tenian las compafiias ferroviarias ante la opinidblipa. Para él las dificultades por las
que atravesaban las empresas ferroviarias espafésies su origen en el enorme
volumen de deuda, contraida a través de obligasjionegravado por la facultad de
cobro del interés y capital de estos titulos encog, que ejercitaron algunos de los
tenedores en momentos en que el cambio era faeopaoh la moneda francesa. Esto
produjo, en opinidon de Gari, a principios de sidgdopérdida de los beneficios de las
explotaciones y comprometio gravemente la vidaadeelmpresas. Esta situacion es la
que se producia entre 1892 y 1906, cuando, pamnadgcomparfias, las cargas
financieras fueron superiores a los productosdstdbari tratd de probar que las causas
de la crisis ferroviaria no radicaban en ese toégieqgue la carga de las obligaciones era
excesiva y de que se habia llegado a ella porquealsia dilapidado el dinero en la
construccion y en la gestion empresarial. Considergue, ya en 1913, las cargas
financieras se podian considerar normales; pataagdmlas comparaba con las de las
compafias francesas en 1912 y las de los ferrtmsastiizos en 1913 (no le interesaban
tanto las cifras cuanto la proporcion de las casgdse los productos, motivo por el
cual no calculo la equivalencia de las monedas):

CUADRO II. 1 EL PESO DE LAS CARGAS FINANCIERAS: COMPARACION CON OTROS PAISES

COMPANIAS Productos totales Cargas financieras Proporcién
Norte (pfs) 154.795.627 54.195.000 35%
MZA 133.999.264 48.399.000 36%
Andaluces 27.080.084 10.782.000 40%
PLM (Francos) 606.100.000 200.721.000 33%
Norte 355.109.000 104.900.000 29%
Orleans 299.877.000 123.882.000 1%
Este 290.511.000 120.290.000 41%
Fc. Suizos (Fr.) 212.721.000 70.586.000 33%

Fuente: Gari Gimend,0s transportes ferroviarios y situacion de la espafiola en su aspecto financiero

Para Gari el problema estaba en la situacion gecayide Espafia que le privaba del
trafico de transito del que si se beneficiabansgpaises y en la rigueza general del pais
gue no generaba el volumen de trafico necesare giatener una explotacion lucrativa.
Para afianzar sus asertos utilizaba dos clavepriger lugar, la densidad de poblacion
medida en habitantes por kildmetro cuadrado —emfzsf35, en Francia 71, Alemania
97 y Bélgica 243-y, en segundo lugar, el coeftei@® comercio exterior por habitante
—130 pesetas en Espafa, 216 francos en Francimy@2bs en Alemania y 571 francos
en Bélgica—. Los datos hablaban por si solos —arans en la veracidad de los
mismos— y segun Gari significaban que la coopemag@los diferentes gobiernos con
las empresas era, sin duda alguna, necesariagsiesia fomentar la riqueza. Estimaba

“ Algunos aspectos biograficos se pueden consult&odiéan y Garcia Delgado (con la colaboracién
de Mufoz) (1973), tomo Il, p. 397. El texto deladisso aparece recogido en el archivo de Renfe C/2/4
Artola (1978), también destaca esta ponencia detgtdl® Congreso de Economia Nacional. Sobre el
Congreso y la Asamblea, consultese el Apéndicenléléomo | de la obra de Roldan y Garcia Delgado
(1973), pp. 515-577.
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conveniente una serie de mejoras a introducir eferebcarril espafiol, asi como la

ampliacion de la red, para ello resultaba imprehbla efectuar importantes inversiones
durante un periodo aproximado de veinte afos. Esfoeria un fuerte esfuerzo

financiero que debia llevarse a cabo con capiteional, para lo cual la Banca debia
promover entre sus clientes las inversiones emgatibnes ferroviarias, en vez de, lo
que era mas habitual entonces, la Deuda PublicdeBemente, esto le convenia a Gari
por ser parte interesada en los negocios finargiero

Lamentaba nuestro hombre el incremento de los gaiolos ferrocarriles y en
particular, dentro de este apartado, el coste gpegan las mejoras que habian logrado
los trabajadores en el transcurso de estos afgsmientras que en 1890 la partida de
Personal y Traccidon suponia el 23,7 por 100 dedaudacion total, en 1900 se habia
llegado al 38,9 por 100 y en 1916 al 44,1 por Faa esos mismos afios, lo repartido a
los accionistas como dividendos habia sido el @6100 en 1890, nada en 1900 y
4,46 por 100 en 1916. Igualmente importante eracskmento que a partir de 1915
habia experimentado la partida de Material y TdacchAnte esta grave situacion por la
que atravesaron las compafias, Gari protestabal gscaso protagonismo que, en su
solucion, habian desempefado hasta entonces lesivwag gobiernos. Para él —del
mismo modo se habia procedido en otros lugaressolacion consistia en un
fortalecimiento de los ingresos que solo podiadsg mediante la elevacion de las
tarifas y esa decision correspondia ejecutarlesstdd. Este tipo de argumentos son los
que utilizaban las compaiiias y, en particularol@maracion con lo acaecido en otros
paises, con mayor hincapié si se trataba de redeseg@n explotadas —o lo habian
empezado a ser— por el Estado.

La Asamblea Nacional de Ferrocarriles se celebrénemo de 1918, un afio decisivo
en el desarrollo del problema ferrovidridunque pienso que la relevancia de ese afio
no se debe tanto a lo acontecido en la Asamblaa, &ilos ocho meses en los que
Camb6 ocupé la cartera de Foméntes evidente que la incidencia de las ideas que se
desarrollaron en esta reunion resulta practicaménigosible de cuantificar. Sin
embargo, determinadas personas si que pueden rgjertemomentos concretos,
presiones que signifiquen, en el caso que nos ocgpa el problema tarde en
solucionarse y finalmente, como se desprende dsbia de Mufioz Rubio, que la
decision adoptada fuese, econdOmicamente, la masafsle para las companias. No
quiero decir que el parecer y opiniones de lasop@sy grupos que participaron en la
Asamblea fuesen insignificantes, pero desde luegeman el peso especifico de las de
los que formaban parte de los Consejos de Admaaisin de las principales empresas
ferroviarias. Este frente de las fuerzas econOmiwsa que, para unos gobiernos
débiles, el tomar decisiones resultase, de heoifgsible. Por otra parte, la coyuntura
de guerra que tenia lugar en Europa en ese aficom@asi la reciente huelga ferroviaria
del anterior, supusieron un lastre para que la®rees de dicha Asamblea hubieran
tenido una mayor consideracion hacia lo econémico.

® Sobre la Asamblea Nacional de Ferrocarriles se @uedsultar: Sociedad de Economia Nacional
(1918), Artola (1978), sefiala que la Asamblea no tespecial relevancia en el proceso de la crisis y
Mufioz Rubio (1993), t. I, pp. 44-53, quien quizérgtie una excesiva influencia a dicha Asamblea.

®Orttfiez Goicolea (1994).
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Los propédsitos del Comité Organizador de la Asambdean claros, rotundos
podriamos decir:

«El esfuerzo de la Asamblea debe encaminarse efildiaion de los principios
directores de una politica que dote a nuestra eciande un sistema ferroviario
lo més perfecto posible. En relacién con esto $e d®ncretar el papel que
incumbe al Estado y el alcance de su intervengianjue su intervencion es
inexcusable».

La posicion de la burguesia industrial respectprablema ferroviario no era tan
clara ni tan unanime como se piensa. No toda lguasia industrial —ni mucho menos,
la mas poderosa— era partidaria de una intervendéin Estado como la que
propugnaban los participantes en dicha Asambledp daial hemos de colegir que
tampoco habia una Unica burguesia industrial yngues valido —por no corresponderse
con la realidad— la caracterizacion de la burguésdstrial y financiera como
fracciones hegeménicas del bloque de podeor esto, no podemos estar del todo de
acuerdo con Mufioz Rubio cuando, en repetidas auasia lo largo de su ejemplar
obra, califica, sin mayores distinciones, como @pales beneficiarios de la via
nacionalista adoptada, a las burguesias industri@anciera. Por lo tanto, y para
exponer mi parecer con claridad, unos empresamos Igs que participan en la
Asamblea de 1918 y otros los que forman parte sl&€€linsejos de Administracion de
las empresas ferroviarias. Los intereses de undesogros y el caracter que debiera tener
la intervencion del Estado son, en consecuencsalatamente diversos, e incluso entre
estos Ultimos tampoco los intereses eran siempre, las diversas cuestiones que
pudieran plantearse, idénticos. Los participanteslae Asamblea, sin duda, podian
buscar en la nacionalizacion un abaratamientora@esporte, pero no iban a ser ellos los
beneficiados de forma directa por el modo en quefes#uo la nacionalizacion de 1941.
Quienes se benefician en 1941 fueron los propeetate las empresas ferroviarias, que
eran, por otro lado, quienes durante todos los piegos, aproximadamente desde
1918, mas habian combatido contra los proyectosEd&do, por no considerarlos
suficientemente favorables. Sin esta distincion paeece imposible poder llegar a
comprender, de un lado, la politica empresaridadecompaiiias ferroviarias a lo largo
de este periodo ni tampoco coOmo pudieron alcaraticiones tan ventajosas para sus
propietarios en 1941 vy, de otro, los titubeos dgh&o. Por lo tanto, no podemos aceptar
ese encasillamiento de la burguesia industrial nanitiera «como fracciones
hegemonicas del grupo de poder», porque dificlidaé&isis.

¢Por qué determinados grupos de la burguesia sdestaron tan escasamente
partidarios de los diversos intentos nacionalizeslosi no es porque protegian su
capital?, ¢qué importancia tenia para la resolutgasta cuestion el capital extranjero
invertido en el ferrocarril espafiol —y no sélo ellds particulares2?Algunos de los

" Se puede consultar, entre otros trabajos, Mart&fia (1990) y Cabrera (1997).

® Aunque ya escribi unas breves péginas sobre lderéstas de MZA entre 1913-1940 para el V
Congreso de la Asociacion de Historia Econdmictasmue sostengo que el capital extranjero originar
de las empresas no perdio, hasta la nacionalizat#6h941, el control de las empresas, permitaseme
ahora, en la coyuntura histérica que estamos ttatale 1918, recordar —simplemente citar— aquellos
accionistas que para la Junta General de ese &fanhdepositado mas de mil acciones (entre paréntes
el nimero de acciones): Baron Eduardo de Roths¢8ilDO), Baron Edmundo de Rothschild (7.560),
Sres. Rothschild e Hijos (4.800), Barén RobertoRi¢hschild (4.050), Banco Urquijo (3.885), Sres.
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interrogantes que estas cuestiones suscitan salificié resolucion, puesto que todo
hace pensar que, en una de las acepciones québaealdgrmino nacionalismo —la
independencia econdmica respecto a intereses tmanedos estos grupos diversos
podian estar de acuerdo y podria llegarles a déeiante que las empresas ferroviarias,
como demandantes, fuesen de propiedad publicavadari a no ser que, efectivamente,
estuviesen persuadidos de que la explotacion famaven manos del Estado resultase
inviable o que la burguesia financiera, identifcadon la mas fuerte burguesia
industrial, pudiese llegar a intuir que la permaeerde los gestores privados, antes o
después, implicase que estos tuviesen que acudiemado para la obtencion de los
recursos financieros necesarios con que supludésiencias de la explotacion. Si esta
operacion era gestionada por el Estado, esteantdintros cauces de financiacion. En el
otro lado, el de los que se habian dejado oir ekstamblea de 1918, la pequefa y
mediana burguesia industrial y comercial y orgamaes de consumidores
consideraban «la estatalizacion de la red comoauwmia (...) para conseguir la
racionalizacion y el abaratamiento del servitide que esta claro es que los intereses
de unos y otros eran diferentes. Efectivamentednaclafitte —Camara de Comercio de
Madrid— y Luis Bosch —Presidente de la Liga de bsdelndustrial y Comercial de
Barcelona— se manifestaron partidarios de que dogc#os ferroviarios dependiesen
directamente del Estado, asi como de otra serimelfidas tendentes a asegurar la
nacionalizacion desde otra perspectiva: composicide los Consejos de
Administracion, que la emision de Deuda fuese imtey la prohibicion de efectuar
pagos de dividendos en moneda extranjera.

Al finalizar, se redactaron unas conclusiones dia ama de las seis sesiones en que
se habia organizado la Asamblea, que fueron erwiadlagobierno. Junto a las
referencias ya sefialadas, y a titulo de ejemplmitao que las Camaras de Comercio
puedan redactar disposiciones reglamentarias solestiones comerciales relacionadas
con el ferrocarril; también se manifestd la congania de proceder a la unificacion de
las bases de percepcion por tonelada y kildmetra darificacion general; que todo el
material fijo y movil pudiese ser construido en &%y que se adoptase el ancho de via
normal de Europa y algunos otros aspectos.

1.2. El problema ferroviario en la bibliografia de época: algunas
consideraciones.

Los temas de los que he tratado hasta el momestpueden ayudar a entender los
términos del problema y sus mdltiples vertientdsprablema ferroviario nace, en mi
opinion, con la primera legislacion ferroviariash,se prefiere, cuando se otorgan las
primeras concesiones para la explotacion de lipeasisamente por eso, por tratarse de
concesiones que hace el Estado a unas empresase@uen unas condiciones
determinadas para prestar ese servicio de traesportun plazo que, por lo general,
tenia una limitacion temporal. De todas formas -@otado organismo vivo—,

Sainz e Hijos (3.500), Concepcion Planas ArmetQ@4Barén Enrique de Rothschild (2.025), Sefior
Balde (2.000), Eduardo Maristany (1.100), Manuelrddié&s Puig (1.100), Mercedes Amell (1.000),
Baron Lionel de Rothschild (1.000) y Sres. Movelafingulo (1.000).

°Del Rey Reguillo (1992).
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experimenta unos cambios y una evolucién a lo latgosus afios de vida, que
contribuyen a enriquecer el problema de manera qeenté’. En esta linea creo que
coincido con el profesor Comin cuando incluye, demte la definicion de empresa
publica, a las compaiiias ferroviarias por tratdeseompafias privadas que tienen una
concesion de explotacion de un servicio publicog gstan reguladas y subvencionadas
por el Estadth. Una mezcla entre lo privado y lo puablico que lesthamada a crear
situaciones confusas que son parte del origenrdblgma ferroviario.

Las dificultades para una correcta clasificaciohpteblema radican también en la
improba tarea de interpretar todo lo escrito sebgarticular en aquellos afios y hablo
ahora de todo el periodo de nuestro estudio. Déstleautores que se declaraban
fervientes partidarios de la nacionalizacion des esmcesiones a los que opinaban lo
contrario, pasando por las propias compafiias q@eaban, por encima de todo,
defender los intereses de los capitales invertsiasie todo en aquellos periodos en los
que la presion de un determinado ministro de Foopdrdcia parecer que llegaba el
momento final.

Este primer problema del sistema de concesionesid@a abordado de forma
magistral desde una perspectiva juridica, no exgmtinura y delicadeza historica, por
Bermejo Ver&. En la primera parte del libro referido, su awthrde a las dificultades
iniciales de los legisladores decimonodnicos pacaetnar un régimen juridico adecuado
al ferrocarril pues se trataba de un fendmeno nyealesconocido, dificultad que, segun
él, no se habria resuelto todavia en nuestros Sigensamos en esto, podemos llegar a
intuir cual va a ser uno de los aspectos mas fuadtates del problema desde sus
inicios, a mi modo de ver la ausencia de una dafiniapropiada de la personalidad
juridica del ferrocarril. Esto, en mi opinion, esercial. Esas dificultades iniciales
provocan que, ante la imposibilidad de constrigxplotar directamente este sistema de
transport&®, el Estado conserve la titularidad de los ferndlesr y transfiera los otros
aspectos que le son especificos a particularesiesde separacion surgiran las
dificultades. Por lo tanto —y siguiendo a Bermejel-papel que el Estado otorga al
sector privado es subsidiario, es decir, que arpksk que pudiese parecer en la época
historica que consideramos, el ferrocarril no emanagocio privado sino un servicio
publico y asi habia sido fijado por el Estado. Aumal sistema de concesion para
gestionar un negocio tan importante en seguida fesai problemas graves que
estuvieron en la mente del legislador y de los esionarios cuando se comenzo a
hablar de rescate de las concesiones; es decitocse refiere a la constitucion de un
patrimonio publico en manos de sociedades partesilg el régimen juridico que se
adopta para su constitucion. Junto a estos aspgatidicos existieron otras
dificultades, que ya recogié Colmeiro en 1876omo fueron los estrechos vinculos que

9 Es obvio que esta manera de fijar la fecha de newtm del problema ferroviario obedece a un
modo de expresarnos. Como sefiala Iglesias (19815( el sistema ferroviario partié con tres esor
gue marcaron su evolucion: el error en el calceldad amortizaciones, en la estimacion de los salgte
construccion y de los traficos.

* Comin Comin (1995).

2 Bermejo Vera (1975).

'3 Reconocido asi en la R.O. de 26 de enero de 1850.
14 Colmeiro (1876), pp. 91-92 del 11° vol.
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mantenian las empresas concesionarias con politjaes en muchas ocasiones, se
erigieron en protectores de sus intereses por endehbien comun. Todo lo cual nos
ayuda a entender aun mas la confusion, que sejprodly tempranamente, de lo que
significaba ser concesionario de un servicio pobli@ ausencia de una reglamentacion
adecuada no solo afectaba al ferrocarril, sinoda to relacionado con el modo de

financiar un negocio con tantos requerimientosalisencia de un Caédigo Civil, de Ley
Hipotecaria, etc. son elementos que forman patt@rdblema del ferrocarril. En este

sentido parece que no seria exagerado decir que dasarrollo del Derecho tuvo

también mucha importancia el ferrocaftil

Por lo que se refiere a las opiniones de la épgrdiemos dicho que existié un
prolijo debate y una abundantisima bibliografiag gasaré a estudiar a continuacion.
Entre los autores que se oponian a la gestiondaidel ferrocarril —de los cuales recojo
en la nota una primera aproximacién bibliogrdfieasi se pueden encontrar una serie de
ideas comunes a muchos de ellos. Coinciden en hnatar como algunos de los que
forman parte de los Consejos de Administracionmdpresas ferroviarias, eran o habian
sido ministros, en cualquier caso politicos infhugs. En ocasiones alguno de los
autores citados escribia como defensor de loses#erde consumidores, agricultores o
comerciantes ante lo que consideraban elevadosscost transporte, en particular
cuando —por parte de las compafias— se solicitabaelevacion de las tarifas. Las
empresas concesionarias también fueron acusadasgdéar al pais y a los gobiernos
ocultando datos sobre su verdadera situacion edoapademas de lamentarse por los
continuos abusos e ilegalidades que padecian lagios. Dentro de estos autores las
posturas sobre la estatalizacion del transportdtaémn menos homogéneas: desde los
claros partidarios de la incautacion, a los quesglean que si el Estado tenia alguna
solucion, debia ponerla a funcionar cuanto antelgpendientemente de si pasaba o no
a sus manos.

Hay autores que destacan por la simplicidad enstdsciones que ofrecen, no
exentas de elevadas dosis de idealismo. No meaesisitar a Gascufia Gascon —
probablemente un seudénimo— quien en 1922 escribi6:

«La solucién del problema ferroviario mirando alé&fensa nacional es facil y
sencilla. Puesto que se trata de un servicio nakieh Estado debe ser el que
estudie, construya, explote y se incaute de lodarriles; se establece la
unidad de via, determinando antes la anchura due téeer; se la tiende doble;
se unifica y se centuplica el material de todasedase recurre a la traccién
eléctrica; se cruza el territorio nacional de Viiaseas en todos los sentidos,
unas radiales y otras transversales o de enlacestablecen varias de ellas
paralelas a las fronteras y a las costas...».

Otros fueron capaces de concebir una vision méa, dasi se quiere mas realista. De
los autores citados, dos merecen una especiali@tempor un lado, Pérez del Pulgar y
por otro, Artifiano, catedratico de la Escuela Géntle Ingenieros Industriales. El

15 Cabrillo (1994) y Pérez-Prendes Mufioz-Arraco ()98p. 29-50.

'® Martinez Sevilla y Alonso Coma (1912). Revista Ids Tribunales (1915). Sanchez de Toca
(¢19167). Machimbarrena (¢19197?). Pérez del P@@#0). De Lazlrtegui (1920). VVAA (1921).
Gascufa Gascoén (1922). Machimbarrena (1930). Awifia934). Benito (1935).
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primero distinguia en 1920 en el problema tres @epe el industrial o técnico-
econdmico, el financiero y el juridico. El primette estos aspectos consistia en que la
explotacion ferroviaria «es una empresa con el ctarade servicio publico
indirectamente util y necesario a la nacion persienismo dispendioso o improductivo
(...), el problema es el de todo mal negocio, empdendon grandes esperanzas,
desarrollado con grandes expensas y en que comaguaverse que, lejos de obtenerse
beneficios totales liquidos, se pasaran grandesosppara poder amortizar las
obligaciones». Como es obvio, esta situacion llav&iguiente aspecto del problema
pues «¢;coOmo allegar recursos para una empresa tdeireole, que (...) es
esencialmente necesaria para un pais, no pudiemggase ni por un momento en
abandonarla?». Pérez del Pulgar destacaba comap@hlcse retraia ante estas
perspectivas y, por otra parte, que las cargasidieeas se habian llevado hasta el
limite, que las ganancias liquidas eran absorlimasnente en anualidades y gastos de
amortizacion. Una vez fijados los términos mas irtgrdes del problema se planteaba
la siguiente cuestidn «¢cual debe ser la interéendel Estado en una empresa de esta
indole? (...) ¢debe incautarse de ellas —las congafitasolo en cuanto a la propiedad,
sino en cuanto a la administracion como se ha heohuiros paises; o debe sostenerse
el régimen de concesiones, subvenciones, garalaeyas,reguladoras de tarifas, etc.?».

Para este autor las causas del problema erandestas que resefiabamos en primer
lugar, el resto no eran sino consecuencias denesatenible situacion de las empresas
ferroviarias. El resultado es que el problema ezaimtlole «industrial o técnico-
econdémico», por emplear su terminologia, la solucido pasaba, al menos
primeramente, por la incautacion de las compafdasepEstado, sino que lo que se
debia resolver antes de nada era aquello. Su m@pliendamental era, resumiendo
mucho, reducir los costes de explotacion, a lo sadlegaria con la introduccion de la
electricidad como fuente de traccion que no sobajegia los gastos de combustible,
sino también facilitaria reduccion de personal yreh en el mantenimiento y
renovacion del material y, ademas, lograria que@ementase la potencia y velocidad
de las locomotoras mejorando, en consecuencialidad del transporte. Pero es que
los avances tecnoldgicos aplicados al ferrocamerdn muy reducidos a lo largo de
estas décadas; en parte porque la disponibilidadcagetal para financiar estos
descubrimientos eran escasapero también —es una hipétesis— porque no selaian
competencia de otros medios de transporte. Hemose@w®dar que no sera hasta
mediados de 1960 cuando se inicie en nuestro paickve de la traccién a vapgfr
precisamente cuando se ha producido el transvaseadsporte por ferrocarril hacia la
carretera.

El segundo de los autores representativos, Artifiaramuncid una conferencia en el
Instituto de Ingenieros Civiles de Espafia en 1983 publico, junto con otro ensayo,
al afo siguiente. Es fecha mucho mas tardia gaetéior y, sin embargo, el problema
seguia sin resolverse; quiza eso explique quenel de sus palabras resulte ya mucho
mas agrio. Se oponia rotundamente a una nuevacglavde tarifas que se estaba

" puede resultar oportuno recordar cémo para larifiescion de Pajares en 1918 hubo que crear los
anticipos reintegrables del Estado, en este céso@npafiia del Norte, adelantando asi lo quersed®d
de financiacion habitual en los primeros afios eeint

'8 Mufioz Rubio (1993), t. I, p. 298 y ss.
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proponiendo en ese momento, puesto que dificultada aun la integracion del
mercado nacional y asi mismo lanzaba fuertes bésricontra las personas que
componian los Consejos de Administracion de lasresag ferroviarias, a quienes
acusaba de ser los «primeros fosiles que puederpaeda humanidad». Por otro lado
hacia notar que eran los bancos quienes verdadei@m@&aban representados en esos
Consejos; de ellos partia, en su opinion, la petice elevacion de tarifas. Para él la
esencia del problema la constituia el hecho ddaguterrocarriles no «son herramienta
capaz, barata y rapida, adecuada a lo que nedasiégonomia nacional para su
desarrollo y su fomento». Para decir esto se bamaleh colapso que, segun él, se habia
producido en el trafico entre los afios 1918 y 1921.

Prescinde en su discurso de la posibilidad de deonalizacion, primero porque esa
era una solucion politica para un problema esenerile econdmico —argumento
similar al empleado por Pérez del Pulgar— y enrsggglugar porque no creia «que haya
muchos, quiza nadie, que defienda la estatificackmpleta de los ferrocarriles en
Espafia¥. Su aspiraciéon era que el Estado apoyase todmidofigese necesario para
que, algo tan importante para toda la economisonaccomo era el transporte, no se
hundiese. Lo primero a lo que tenia que mirar ebéarril era a servir por lo que, en
consecuencia, se trataba de unos negocios privagosenian que sacrificar el ganar
mucho dinero con tal de reportar beneficios a lBnemia nacional en su conjunto.
Parece asumir, de este modo, la escasa rentabitidheshegocio como compariera
inseparable de estas empresas concesionarias, alo egidentemente era absurdo
exigirlo en la practica al capital privado

Como ya he dicho para este autor el problema deddaril espafiol era el de su
incapacidad como medio eficaz de transporte poraquiesl trazado, ni el perfil, ni la
organizacion, ni el servicio, ni los detalles ybisotodo, ni los equipos fijos, ni buena
parte del material mévil, ni la economia de la etqion —diez y mas dias para
trayectos de 500 kildbmetros—, corresponden coruéod] pais necesita». Las soluciones
que ofrecia para resolver este problema eran aid&timero, mejorar lo que ya existia
y después, una vez cambiado el ancho de via —aigaeno era baladi—, construir una
serie de «lineas colectoras» que recorrerian, tomaeado mas recto posible, la
peninsula de Norte a Sur —para unir Africa y Europale Este a Oeste —para unir el
litoral Mediterraneo con la costa atlantica—.

Si comparasemos el ferrocarril que describen Iesadores recién sefialados con el
actual -mutatis mutandis comprobariamos que, muchos de los aspectos que
lamentaban entonces, hoy se habrian solventadoendiargo los déficit son abultados.
De lo cual hemos de deducir, como una nueva apemion a esta definicion del
problema, la dificultad de hacer de la explotad&moviaria espafola global un negocio
rentable desde el punto de vista economico. Estgpamcion solo pretende mostrar la
realidad de las dificultades del ferrocarril y de €mpresas ferroviarias de aquellos afios
que, como se ve, significaban algo mas compleje wificil cuantificacion, que las
dificultades o retrasos en los aspectos tecnolégiesenadas.

¥ En la linea de Indalecio Prieto de no nacionaladidas, cfr. Comin (1995), p. 37.
20 Cfr. Comin (1995), pp. 84-94.
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Ceballos Teresi, por ejemplo, se manifestaba paitidie proceder a una prorroga de
las concesiones, a otorgar la elevacion de tadgizes solicitaban las compaiiias y
aprovechar la expansion del ferrocarril para eladeo de la nueva siderurgia
espafiold. Y, siguiendo con las opiniones contrarias a laiaralizacion, Jiménez
Ontiveros —Ingeniero de Caminos, Licenciado en €reey prolifico escritor—, se
oponia resueltamente a cualquier solucion quectdire indirectamente, significase la
nacionalizacion, «la funcion del Estado se debetdima inspeccionar y fiscalizar la
labor de las compariias». El proponia un «régimeanderesa privada, con ganancia
tedricamente ilimitada, con minimo garantido porEstado y con responsabilidad
propia de las compafiias». Por lo tanto, una coatidon de lo que habia; si bien admitia
la necesidad de efectuar una serie de medidaslastoeiales estaba la «reorganizacion
técnica y administrativa del sistema ferroviariduat aumento de la capacidad de
trafico de nuestras lineas férreas y construccemtihs que respondan a necesidades
ciertas; que los ferrocarriles deben bastarse aismos; una fijacion racional,
automatica de las tarifas, previa una inspeccidestado econdmico de cada compaiiia;
la fusién o agrupamiento de las compafifas y urisléeipn ferroviaria sencill&$

De las opiniones de uno y otro lado parece podeéeserender, al menos, que el
problema del ferrocarril en estos afios no radieasban exceso de oferta de transporte,
sino mas bien todo lo contrario, y en unos costessvos para las tarifas que se podian
cobrar.

1.3. Estado y empresas ante el problema ferroviario

Para empezar a desenmarafiar este nudo gordianmpesscindible saber qué
entendian el Estado y las compafias cuando hablebtie si de «problema
ferroviario»; parece que ambos entendian lo misomm@e aportasen explicaciones y
soluciones diversas. Eran los Unicos que realmeaibéan de qué estaban hablando
cuando se paraban a negociar sobre estos térniaos.los gobiernos del periodo,
tomar alguna medida de importancia respecto angsesas ferroviarias, resultaba un
elemento de prestigio de cara a la opinion pubpoa,el descontento existente con los
resultados de la explotacion ferroviaria llevadabo por los particulares. El transporte
que ofrecian las empresas era considerado insufcipara las necesidades de la
economia espafola. Este hecho, en consecuen@airalpa a la mayor parte de las
compafiias a unos resultados insatisfactorios —&ampara los propietarios— que
contribuian a agravar la situacion, puesto quasalificultades que producia en el resto
de los sectores productivos, se afadia la crititeacgdn de las que eran, si
consideramos el tamafo de sus activos y el sectel gue se desenvolvian, algunas de
las empresas mas importantes del®ais

Vistas asi las cosas, la solucion pasaba por peoeddescate de las concesiones, 0
lo que es lo mismo, nacionalizar las empresasviamas. Esto significaba una cuestion
de tremenda dificultad que requeria de multitudpdsos previos para realizarla de

2L Ceballos Teresi (1917).
22 Jiménez-Ontiveros (1924).

2 Carreras y Tafunell (1993a) y (1993b).
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acuerdo con las diversas concesiones otorgadadaauca de las empresas. Estudiaré
con algun detalle los distintos proyectos que sdozhron mas adelante; en este
momento soélo trataré algunos aspectos de tipo glener

Un primer aspecto de este problema, ya apareceiadonen el punto anterior, es el
de que algunas empresas tenian en explotaciors ldoeafechas de concesion —y por lo
tanto de reversion— diferentes entre si. Inclugoireds de esas concesiones lo eran a
perpetuidad. Esto significaba de hecho —y presenttti de la via drastica de efectuar la
nacionalizacion— que, para el Estado, resultab@asibfe esperar a la reversion natural,
a que se alcanzasen las fechas de reversion daigadie las lineas, por una cuestion
de mera eficiencia. Pero ademas, si se optabapevérsion anticipada —prevista en la
legislacion ferroviaria—, lo primero que habia duaeer era fijar una fecha comun de
reversion para todas las concesiones de una datetenempresa y asi poder proceder al
pago de las cantidades estipuladas por el tiemgorgstase de explotacion a las
empresas concesionarias, desde el momento en gieerstase el rescate hasta aquella
fecha comun. Llegados aqui aparecen nuevas piezasampliar el “rompecabezas”,
que tenian su repercusion en la fijacion de lasidaaes a abonar por el Estado. Las
compafias y el Estado mantenian una dura pugnaaaea a partir de qué momento se
debia comenzar a contar el inicio del plazo dedaxesiones. Ambos interpretaban los
diversos articulos de la legislacion a su antojdcstado sostenia que la explotacion
comenzaba cuando se procedia a «la concesiéntiefide la lineas y las empresas
entendian que, «por sentido comun esos plazosrdefripezar a contarse al inaugurarse
oficialmente la lined.

Un segundo elemento era el de saber qué considerbhabia de darse a todas las
mejoras o0 ampliaciones de que habian sido objsttinaas y su material desde que se
comenzaron a explotar y no solo a esto sino tanbgterrenos, las vias, dependencias
y el material mévil®. Habia una base referida a este tipo de matarilsq fijaba con
las condiciones particulares de concesion y queossideraba material minimo para
llevar a cabo la explotacion de las que, en lasrdas legislaciones, no se facilitaban
datos demasiado explicitos, limitandose a manifeqtee ese material debia ser
entregado en buen uso al Estado —entiendo queregegial no significaba un
aumento de los pagos para este ultimo—, pero quéa con el material de repuesto,
con las ampliaciones que las empresas habian eoada necesarias? —esto podria
servir para explicarnos, solo en parte, el intdéeds grande de las empresas cuando
disponen de recursos, particularmente en la Dictadghor invertirlo en la adquisicion
de material—, en definitiva el interés por aumesmtaactivo, pensando siempre —como
telon de fondo— en que antes o después la nacdangin se llevaria a cabo y habia que
aprovechar el tiempo y las ocasiones que se pessantpara “lavar la cara” a las
empresas, amén de que el material resultaba necesar

24 Articulo 27 de la R.O. de 31 de diciembre de 1844.

5 C/2/4 (3) “Carta abierta escrita por Rafael Collersubdirector de MZA—, a José Borés Romero
sobre politica ferroviaria en contestacion a uftald de este aparecido enRavista de Obras Publicas
el 3 de junio de 1920". Julio de 1920.

6 C/3/25 “Estudios sobre la reversién al Estadoadedoncesiones de lineas de la compafiia MZA
relativas al material moévil”. 6 de junio de 1918.
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Coderch, en la contestacion a que me referia antegnte, escribia que habian «de
estimarse aplicables los preceptos del derecho monuie otorga al usufructuario el
derecho de resarcirse de las mejoras efectuadasélpanismo en las fincas
usufructuadas, en cuanto haya de entrar en elldsedlo de la nuda propiedad», y, en
consecuencia, todo ese material 0 mejoras —inckligoaterial que en el momento del
rescate estuviese pendiente de recepcion—, detizsado para que formase parte de las
cantidades que el Estado debia entregar a las saspreoncesionarias, lo cual
engendraba nuevas dificultades que confluian eyalae por si enorme de fijar la
anualidad del rescate. Esta en principio debiautzake con el promedio de los
productos netos obtenidos en los ultimos cinco afigeriores al de rescate. Las
compafias trataban de evitar por todos los mediessq procediese asi debido a que,
cuando mas en serio se comenzaron a tratar estas,teoincidid con los malos afios de
la guerra lo que les llevaba a hablar de “acuesaiugstosos” entre el Estado y las
compafias para la determinacion de las anualidades;a fijar la cantidad que suponia
la adquisicion por parte del Estado, de los derecju® integraban el activo, asi como
de las cargas y acciones y obligaciones que coiastiel pasivo.

Las compafias importantes —Norte, MZA, Andalucht3P— se resistieron de forma
sisteméatica a todos los proyectos que fueron pt@sdo los diversos ministros de
Fomento, salvo quiza al que negociaron con Cambdeédgaban lo que podia resultar
mMAas cierto —su incapacidad para constituirse @rsglmento de creacion y distribucion
de rigueza que el pais necesitaba—, pero la ietaqén que hacian de los hechos era
otrd’. Puede resultar clarificadora en este sentidogtiextensa— la explicacion que,
aflos mas tarde, ofrecian las compafias de Nort&Ax sbbre el proceso que, en el
origen y formacion de las redes, se habia seguddspafna; es evidente que la
interpretacion es parcial y no sujeta a la verdadtaglos sus extremos. Como ya
conocemos en la actualidad, los presupuestos gserngaban las empresas eran bajos
precisamente para lograr la concesion sin tensepte, en ese momento, la subvencion
del Estado; importaba mas la expectativa de negpm@cuponia la concesion:

«El proceso normal y corriente, por desgracia, @estio pais, ha sido el
siguiente: el ahorro nacional o extranjero acud@aonstruccion de una linea
ferroviaria espafola. El presupuesto de esta,iddlpor la experiencia anterior
de otros paises, resultaba corrientemente muy [sakaedo por las necesidades
reales. Primera pérdida para los capitales ap@ta@omo la subvencion
acordada por el Estado era en la generalidad decdsss funcion del
presupuesto de construccion, al resultar aquebegsesultaba esta subvencion
muy inferior proporcionalmente respecto del costalta lo supuesto. Segunda
causa de pérdida para los capitales invertidos. niirchos casos las
perturbaciones politicas del momento aportabantema&ra causa de perjuicio
a los capitales que habian acudido a la construc®bdferrocarril. Al iniciarse
la explotacion de este, sus productos, cuya edtimae basaba también de
ordinario en la experiencia de otros paises, r@sait también menores a lo

2 En mi opinién nunca podremos llegar a saber cautitnd la verdad sobre estos hechos. Estamos
practicamente ante nuevas hip6tesis de tipo cantrafl: ¢y si se hubiesen llevado a cabo las medida
propugnaban las compafiias?, a saber, y de forrdarhental, la elevacion de las tarifas de transgorias
proporciones que ellas solicitaban; ¢qué incrememto el absolutamente necesario?, ¢cdémo habria
reaccionado la demanda de transporte ante estasielees? Cfr. Tedde (1978), p. 205, donde sostjgae
el aumento del 15 por 100 en 1918 tuvo escaseeincié sobre la demanda de transporte.
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supuesto. Todas estas circunstancias adversas laaara que al iniciarse la
explotacion, y en muchas ocasiones antes de tarnghaperiodo de
construccion, hubiera de producirse en una u anad una amputacion del
capital aportado por el ahorro nacional a la coston del ferrocarril.

Esta contraccion, seguida en muchas ocasionegateatrias sucesivas, ha
producido como resultado la infracapitalizaciéon oge general hoy en los
ferrocarriles espafioless»

1.4 La dificil coyuntura de la guerra mundial como elemento
crucial del problema ferroviario

Considero que los afos de la guerra mundial tuvierea enorme incidencia en el
problema.

Las tendencias generales del trafico ferroviaricadie la primera guerra mundial
conocieron situaciones cambiantes. A un primer nmbnehasta septiembre de 1915
segun las compafiias— en el que se produjo unanplftecesion, hasta el extremo de
que sobraban multitud de vagones, siguid una etlpademanda creciente pero
abastecida, hasta llegar a agosto de 1916, mormeenéb que comenzo la anormalidad
de la demanda y la crisis al producirse insufidendaiarias de vagones. A estas
dificultades se afadirian los litigios que el torge ferroviario comenzé a tener, en los
afos de guerra, con las compaiiias navieras. Lassaspferroviarias mas importantes
se manifestaban de modo unanime sobre la transt@adgue para Espafia tenia el
transporte de cabotdfe Pensaban que la elevacién de los fletes durarsteafios
bélicos, por la escasez de tonelaje, habia cordolaique los barcos desapareciesen de
los puertos espafioles buscando sustanciales gasanqgue los que quedasen también
impusiesen elevaciones extraordinarias. Este hemmiribuyé a colapsar la red
ferroviaria pues el publico se vio abocado a bukcaia terrestre, al ser esta solucion
mas econdmica y segura por los riesgos que amarazalas expediciones maritimas.
El Estado habia intentado dictar algunas medidasrqtaran de remediar la situacion,
lo cual nos habla de la veracidad de la argumeitade los ferroviarios, pero estas
fueron ineficaces. El R. D. de 20 de octubre derldligaba a que el trafico de puerto
a puerto que excediese de 500 Kg. fuese realizaddransporte maritimo, pero los
precios que se imponian resultaban demasiado eswael publico fraccionaba sus
envios con lo cual la medida se hacia ineficaz denmes, se multiplicaban las
expediciones por tren, aumentando el trabajo ene#daciones ferroviarias. Si el

%8 Oficina comun de estudios... (1933), pp. 131-132.

29 Cfr. Frax y Matilla (1988), segun sus datos, &fitb maritimo de cabotaje representé, entre 1860-
1920, un 12 por 100 del total nacional comercidlizaor ferrocarril. Consultese también Frax (1981)
Gomez Mendoza (1989a), de los célculos realizanlm® ®stas Ultimas fuentes se deduce que en Isslafio
la primera guerra mundial, sobre el total de lascamias transportadas por ambos medios —ferrogarri
cabotaje—, el 24,75 por 100 lo hicieron por calkotap los afios anteriores a la guerra, 1908-1%E3, e
mismo valor estuvo en el 29,46 por 100, es de@rajulescenso del trafico de mercancias por cabgim
argumentaban las empresas ferroviarias durantenfeena guerra mundial fue real. Cfr. asimismo Comin
(1988) pp. 569-574, dedicadas a transporte femoweacabotaje, aunque toma algunos afios que k&ém
del marco cronoldgico de estas paginas. En ellagosen en relacion las variables del transporte por
ferrocarril y cabotaje, por quinquenios, con lawgyra econémica.
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cabotaje hubiese funcionado con normalidad, Idetsno se habrian desplazado y la
red férrea se hubiese visto mas descongestionada.

Junto a esto existian dificultades para el apronaniento del carbdn, tanto nacional
—por los problemas en los transportes— como ext@nademas, la mala calidad de los
carbones nacionales provocaba mas averias en tasrmag locomotoras que requerian,
por otra parte, de mayores consumos. La insufi@dede vagones obligaba a que los
productos y materiales se transportasen en vagalifesentes a los que les
corresponderian en situaciones normales, con Isiguiente pérdida de capacidad de
carga y desajuste de los traficos. Comienza aaeudnte, en este tipo de coyunturas, la
dispersion del material movil entre las diferergstaciones y el recorrido en vacio del
mismo, para realizar las compensaciones del matedsil entre estaciones y porque
muchos de los transportes en una direccion no geaerviajes de retorno con el
material utilizadd®>. En medio de este colapso —segin la interpretadiénlas
compafias— otros sectores econdmicos en Espaffa@aehaban del aumento de la
demanda propiciado por la situacion bélica pareementar las ganancias. Ello generé
un proceso inflacionista ante el cual las emprésgagviarias vieron cOmo sus gastos se
incrementaban apreciablemente. Por ello, a pesaudeento del trafico, los resultados
de la explotacion se estancaban debido a la imijidailb para elevar las tarifas de
transporté. Este asunto de las tarifas se convirtié6 en unlesipuntos esenciales en las
reclamaciones de las compaiiias.

Las compaiiias ferroviarias habian aumentado sessiones en el inicio del siglo
XX, pero, como no pudieron preverla, resultaron tlo insuficientes ante la
intensificacion de los intercambios que trajo cgosista coyuntura bélita

Norte consideraba que la situacion anormal se hatoiducido por un cumulo de
factores, entre los cuales destacaban, en prirgar,lal aumento brusco e importante de
toda clase de traficos ocasionado por las buenagckas generales y por la
intensificacion en la produccion de todas las itriass motivada por la guerra europea
que hacia llegar a Espafia pedidos urgentes y ami@ésd&n segundo lugar, Norte hacia
notar la incidencia que tuvieron las frecuenteddasedel personal ferroviario en esos
afnos; todo esto hacia que las lineas y estaciaiessen estado congestionadas por su
falta de capacidad para hacer frente al inten§iedrproducido.

Los responsables de MZA ponian el acento en ques @ la guerra, disponian de
material suficiente para efectuar su trabajo y asihhabian invertido: entre 1910 y
1914, recibieron 176 locomotoras, 574 coches y8/ v¥&jones y furgones; ademas,
entre 1901 y 1914 habian llevado a cabo inversienesaterial fijo por valor de 104
millones. Todo este esfuerzo resultd insuficierttiegd incremento del trafico que siguio
a los primeros meses de la guerra. Entre 1913 y EdInumero de toneladas de

%0 Cfr. Cl2/4 (2) “Notas dirigidas al Director Gerlerde MZA sobre la crisis ferroviaria y el
abastecimiento de carbon y la elevacién de tarifgh918?

31 C/2/4 (3), julio 1920. Los datos de tipo econénsesan estudiados mas adelante, sirvan ahora para
precisar mejor los términos de la cuestion queauopa los siguientes, referidos exclusivamente & MZ
Entre 1900 y 1919 el incremento de los ingresosl&led 58 por 100 y el de los gastos de 365 por EAO.
ese mismo periodo, el coeficiente de explotacidmesmid desde el 40 por 100 hasta el 72 por 100.

%2 Gémez Mendoza (1989b), pp. 46-47.
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mercancias transportadas se incrementé aproximadee un 25 por 1689 Se trataba
de un incremento desmesurado, coyuntural e imgeeyisle la escasez de la oferta de
transporte en esta situacion no podia culparseusixamente a las empresas, que
habian invertido previamente y ahora se enfrentgiansi fuera poco, con tremendos
escollos para adquirir material. Las locomotoratawba no se construian en Espana y
resultaba muy complicado conseguirlas en el exranjEn cuanto a otro tipo de
material de equipo movil, las fabricas espafola®rinaban dificultades para obtener
algunos de sus componentes con lo que el ritm@pieediacion del material, por su uso
mas intensivo, era mas vivo que el de reparaci®gustitucion. De modo que el
incremento de la demanda de transporte produciddapguerra fue acompafiado por
una disminucién del material disponible.

Dificultades de esta indole existian, asimisma, ladra de proceder a la renovacion y
refuerzo de los carriles o la construccion de doblias, pues la Sociedad de Altos
Hornos no se los servia o lo hacia con grandessoetr En algunas ocasiones llegaron a
solicitar de los poderes publicos que presionadas sociedades metallurgicas para que
fueran solicitas en la entrega del material endargastos aspectos obligan a incidir en
la coyuntura que trajo consigo la primera guerranaial para explicar algunos de los
males que hirieron de muerte a las compafias farias. El profesor Artola escribia
que la crisis bélica habia hecho saltar los supsesh que se basaba el sistema
ferroviaric®. ¢Cudles eran esos supuestos? Parece sencillcirtteiibajos costes de
explotacion que permitian coeficientes de explotadavorables y una demanda de
transporte ferroviario a la altura de la falta deathismo del resto de los sectores
productivos del pais en estas fechas, lo cual i las bajas recaudaciones por el
desempefio de su actividad

Pero no fue un fracaso de gestion empresarial gireeer una guerra mundial, ni
todas y cada una de las consecuencias que podfaacsu desarrollo, tanto a nivel
internacional como nacional. A mi modo de ver ne @i problema de incapacidad del
ferrocarril para captar los traficos generados sta period®, pero si una incapacidad
de satisfacer toda la demanda de transporte qugerserd, una vez que se habia
superado lo que Garcia Delgado caracteriz6 come faial de desconcierto y
desorganizacién que abria las puertas a la etapaggey expansidh Estas etapas, que
nuestro autor utilizaba en la caracterizacion dddaes econdmicas, se corresponderian
con las que en su dia habian observado los gesterdes empresas ferroviarias que he
referido con anterioridad. La etapa de «auge y msipa» para algunos sectores
econdmicos se identificaria en el ferrocarril ctra que comenzaria en agosto de 1916
y en la que se empezaron a detectar insuficied@aisas de vagones.

% C/2/1 “Crisis actual de los transportes. Datosciatios por la Direccién General de Obras
Publicas”. 21 de Diciembre de 1917.

% Artola (1978), p 417.

% Palafox (1991), Catalan (1995), pp. 7-16, dondamdt se realiza una espléndida labor de sintesis
de la bibliografia sobre este periodo.

% |glesias (1981).
3" Garcia Delgado (1984) y Cabrera, Comin y Garcia Del(:@89).
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Como se encargé de recordarnos R. &aros empresarios —aunque no se
especifican sectores— buscaron sus beneficiospesar mientes en el futuro», lo cual
propicio la obtencion de beneficios rapidos pero uma expansion solida. Esta
desaforada actividad requeria mas capacidad desptee de lo que se habia
demandado hasta entonces. La demanda de trandpodeiario también aumentoé
porque resultaba barato. Ambos aspectos eran poests a las posibilidades e
intereses de las empresas de transportes. Migmiiaicamente todos los sectores se
lucraron, las empresas ferroviarias veian susatarnfiaximas congeladas junto con un
alarmante ascenso de los costes de produccidémtf®dado —si todavia quedaba alguna
duda— las modificaciones a que se refiere Garcigae® en la localizacién de los
mercados de origen y destino de los diversos ptodusdlo dejé con posibilidades —
muy maltrechas— de subsistir a Norte y MZA al dispode redes mas extensas. La
historia desde este momento de todas las empresasidrias privadas es la de un
enfermo, condenado de muerte, que sufrira una kgoaia hasta su expiracion. De
modo que, como se decia ya en 1928 refiriendoss afios de la guerra, «esta ocasion
en vez de producir un bien determiné un retroc8so»

Sobre la importancia que tuvo el incremento detstes se ha escrito muéhgero
yo utilizaré fuentes internas de Norte y MZA preguas para ilustrar a los distintos
gobiernos sobre sus problemas. Como todas las elede que disponemos,
sustancialmente lddemoriaso este tipo de informes, su fiabilidad no es tatialo que
pretendemos es una precision a la peseta o ak&itagy Esta imprecision ya fue objeto
de protestas por algunos parlamentarios de la épobadecia, como es obvio, al afan
de resaltar o ensombrecer algunos detalles seguquédo pudiese interesar a las
compafias en un momento determinado.

En este sentido, el analisis de los balances peeieren el capitulo anterior queria
servir para despejar estas brumas contables. Rijentonces que la situacion financiera
de las empresas ya presentaba panoramas negadir®Ipfuturo de Norte y MZA
incluso antes de la guerra, con unas cifras dendinaidon propia bajas que,
probablemente a consecuencia de la guerra, sedmamds alarmantes. Hasta antes de
la guerra, la Unica fuente para ampliar la finaridma fueron las obligaciones, pero
después —tras el incremento de los costes y denteamtla de transporte— esas fuentes
resultan insuficientes, dificiles de conseguir,naéle de gravosas por acercarse el plazo
de reversion de algunas lineas y el Estado comaneonvertirse en el principal
acreedor de las compaiiias a partir de 1920.

3 Carr (1979), consultar asi mismo Anes (1978)36@-367 y Catah (1995), p. 22.
% Garcia Delgado, obras citadas.
% De Miguel (1928).

“1 Wais (1974), ob. cit., Artola (1978), ob. cit., Bedde Lorca (1978), ob. cit., Iglesias (1981), @b.y
GOmez Mendoza (1989), ob. cit.
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CUADRO II. 2 INGRESOS DE LA COMPANIA DEL NORTE. 1913-1923

ANOS Ne PRODUCTO  VIAJEROS/  MERCANCIAS MERCANCIAS MERCANCIAS ~ MERCANCIAS TN PV/KM.* VARIOS INTERESES, P.BRUTO
VIAJEROS KM*, GV GV PV PV

PTS. A N° TONELADAS PTS. B N° TONELADAS PTS. C PTS.D  COMISIONES. A+B+C+D+D'=E
1909 708.500.000 1.042.700.000 > 129.910.877,59
1910 752.700.000 1.089.000.000 133.464.222,35
1911 783.000.000 1.174100.000 138.050.558,67
1912 836.700.000 1.302.500.000 150.867.798,32
1913 15.371.751 39.874.410,43 886.628.613 145.174 12.652.227,39 8.403.675 100.488.141,97 1.325.951.420 1.780.847  255.054,09  155.050.681,65
1914 15.056.730 38.431.802,53 867.613.869 144.368 12.444.459,02 7.921.080 93.830.756,42  1.228.479.934 1.668.200  238.729,01 146.613.947,85
1915 15.085.546 37.118.886,20 862.091.739 174235 12.786.253,19 8.784.226 102.476.906,80 1.402.346.908 1.702.193 1.262.753,61 155.346.993,33
1916 16.491.363 41.121.652,53 936.528.681 199.831 14.478.434,18 9.505.504 114.812.980,59 1.656.227.772 1.808.929 4.060.86535 176.282.862,45
1917 14.898.287 42.684.896,60 938.655.115 286.871 19.404.726,89 8.874.836 116.349.887,82 1.532.713.828 1.676.002 5.359.535,08 185.475.049,27
1918 15.880.995 47.391.063,01 1.006.423.819 371.513 25.325.245,89 9.391.129 128.406.710,35 1.530.709.002 2.150.257 4.501.332,76 207.774.609,25
1919 18.339.038 65.107.642,15 1.137.459.243 291.105 29.095.231,49 9.023.543 167.157.442,88 1.522.135.753 2.532.303 3.642.394,59 267.535.014,69
1920 21.183.656 73.420.699,09 1.278.367.859 323.772 34.121.075,93 9.317.468 165.609.410,59 1.579.632.328 3.248.401 2.846.519,16 279.246.106,12
1921 23.285.881 78.209.810,40 1.364.271.363 271.832 39.476.256,85 9.922.361 166.120.656,98 1.603.465.599 1.938.172 2.084.308,82 287.829.205,50
1922 23.446.043 77.619.546,17 1.378.031.075 265.463 37.016.999.54 10.326.610 178.962.926,23 1.640.091.520 3.428.260 3.051.101,37 300.078.833,95
1923 23.708.280 78.194.879,42 1.399.601.912 261.315 34.982.952,92 11.152.136 192.341.078,17 1.778.875.499 3.344012 6.321.531,26 315.184.454,21

FuentesAntecedentes y datos para el estudio del problemaviario, pp. 12 y ss. Los datos de los afios 1909-1912 geocen Norte, de C/198/386
Relacién de datos solicitados por el Consejo Supete Ferrocarriles octubre de 1924 y, para MZA, idem, en C/198/384.
Notas: (1) El concepto del nimero de viajeros/kmmgs adelante el de toneladas/km, significan ekendrde viajeros o de toneladas que recorren 1 nkr(
los productos brutos que se recogen a partir d8,184 compaiiias incluyeron el ingreso correspoitelial aumento del 15 por 100 en las tarifas.

CUADRO II. 3 COSTES DE LA COMPANIA DEL NORTE. 1913-1923

ANOS  PERSONAL  peNgioNES  TOTAL  COMISIONES  TOTALCOSTES  PROD.NETOS — CARGAS ~ PRODUCTOS  COEFICIENTE
MATERIAS ’ - ) FINANCIERAS. F LIQUIDOS  EXPLOTACION
o 3 PTS. Y X+Y=W PTS. M. WM=Z E-Z=V T
1909 5852514294 903981  59.429.124,59 59.429.12459 70481753  54.375.18422 1610656878 4574
1910 59.076.86686 994485  60.071.352,52 6007135252 73.392.869.83 53.076.55580 20.316.31403 4500
1911 61.737.40590 1.037.015  62.774.421,66 62.774.421,66 7527613701 53.223.86550 22.052.27151 4547
1912 68.609.68406 1.088.502  69.698.186,06 69.698.186,06  81.169.612.26 53.378.57227 27.791.039.99 46,19
1913 7697882970 1216361  78.195.191,63  2.648.60048 80.843792,11 74206.889.54 51.506.049,16 22.700.84038 50,51
1914 7574882329 1.389.644  77.138.467,60 2469.15224  79.607.619,84 6700632801 53.100.426,19 1390590182 5269
1915 78.402.532,63 1563475 79.966008,13 1.532.95467 8149896280 73848.030,53 5386528368 19.982.74685 51,89
1916 100.225.799,73 1742105 101.967.90551 1.381.721,77 103.349.627,28 7320323517 56.423.410,69 16.779.824,48 59,11
1917 123.663711,14 1920804 125.584.516,11 1.288.992,41 126873.508,52 58.601.541,75 59.607.023,40 -1.005.481,65 70,44
1918 166.674.59528 2148238 168.822.83362 859.758,85  169.682.592.47 38.092017,28 58.502.100,33 -20.410.08305 8347
1919 19495512577 2.380.445 197.335.570.95 1.601.688,69 198.937.259.64 68.597.75505 58.754002.94 9.84375211 7477
1920 19342579990 2834179 196.259.979,83 148551251 197.74549234 8150061378 59.433.92201 22.066.691,77 71
1921 202010.152,65 2485509 20449566177 2761.54514 207.257.20691 80.571.998,59 59.873.71132 20.698.28727 7156
1922 207.081.049,59 3.023.145 210.104.19546 190470686 21200890232 88.069.931,63 66.035.471,14 22034.46049 7073
1923 215325129,32 3.128.365 21845349432 1082.323.44 219.535817,76 95.648.63645 7333175751 2231687894 7072
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ANOS  N°VIAJEROS ~ PRODUCTO  VIAJEROS/KM. MERCGA\;'C[AS MERC:\;'CIAS MERCANCIASPV  TNPV/KM.  VARIOS P.BRUTO

PTS. A PTS. B N° TONELADAS PTS.C PTS. D A+B+C+D=E
1909 640.928.494 1.067.500.660 114.059.930,62
1910 688.008.577 1.078.143.876 116.963.689,46
1911 714.633.431 1.099.798.055 120.207.252,66
1912 764.692.620 1.255.595.239 132.463.228,44
1913 14796824 37.893.17007 796428851 9.587.71509  8.303.231  85844.131,55 1.253389.720 3.241.904 136.566.921,34
1914 14988823 37.863.056,45 813.681.629 9.135.86594  7.739.066  80.541.561,92 1.175918.497 2.752.151 130.292.636,01
1915 15374147 36.368.610,41 801622977 895299894 8378824 8852071885 1293254334 2.404.904 136.247.232,27
1916 16.892.550 40.810.37809 886:329.330 10.147.51128  9.466.218  99.225.560,80 1.446963.370 3.295.189 153.478.639,46
1917 18.079.543 44.662.947,78 965.493.589 1248478853 10.321.885 106.504.150,19 1.565.756.981 4.744.644 168.396.531,43
1918 19.194.244 48.241.92524 1.022.536.482 1606389172  9.790.839  121.078.149,89 1.667.196.237 8.484.662 193.868.629,79
1919 21.119.474 63.971.263,60 1.186.970.876 19.66501673 8946016  153.965.306,63 1.544.187.334 5.009.430 242.611.017,94
1920 23.524.555 69.394.34393 1287.517.553 2511325921 8.837.980  149.818.674,43 1535.471.803 5218795 249.545.073,48
1921 26.007.813 74739.22594 1380.414.359 27.627.23405 8652107  146.047.783  1.492.764.153 2.856965 251.271.209
1922 27.089.113 7820201674 1.454866.303 28.454.36125 8.880.297  148.406.249,82 1.501.294.231 6254667 261376295
1923 28.189.519 80.447.90892 1504.593.178 29.277.187,16  9.632.375  159.979.458,45 1.589.423.333 6.299.214  276.003.769

CUADRO II. 5 COSTES DE LA COMPANIA MZA. 1913-1923
ANOS ~ PERSONAL, MATERIAS PENSIONES TOTAL COsTEs PRODUCTOS - CARGAS — PRODUCTOS  COEFICIENTE
e S v NETOS ~ FINANCIERAS  LIQUIDOS  EXPLOTACION%
E-Z=V PTS. F PS. V-F 1/

1909 49.047.545,64 65012.384,98 47.577.713,46 17.434.671,52 43,00
1910 4975382879 67.209.860,67 4659594199 20.613.918,68 42,53
1911 51.689.00832 68.518.244,34 47.605.80426 20.912.440,08 42,99
1912 55.374.196,15 77.089.030,29 48.548.985,65 28.540.044,64 41,80
1913 64.266.145 776171 65042316 71524605 48355724  23.168.88] 47,62
1914 63.770.685 968275 64738960  65.553.676  48.423738  17.129.938 49,68
1915 66.414.421 1155003 67.569.424  68.677.808  47.451.597 21226211 49,59
1916 81.860.355 1308329 83168684  70.309.955  49.974773  20.335.182 54,18
1917 101.991.997 1435372 103.427.369  64.969.162 49520561  15.448.601 61,42
1918 139.471.199 1536893 141008092  52860.538  50.159.696 2700842 72,73
1919 173.898.952 1639.805 175538757  67.072261 50354128 16.718.133 72,35
1920 201.129.864 1706457 202836.321  67.270.903* 50336779  16.934.124 75,09
1921 209.609.674 1818915 211428589  70.127.373 52041354  18.086.019 75,09
1922 211.338.878 2003601 213342479 78623398 57203365  21.420.033 73,07
1923 216.394.843 2242610  218.637.453 88034116  65869.464 22164652 71,29

*MZA incluye en los productos netos las cantidapescibidas en concepto de anticipos del Estadormpejaras al personal, hasta 1926.
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Al observar los cuadros 1 y 3 confirmamos algurdsas expuestas en otras
ocasiones. Es una lastima que los datos de MZAos@armitan conocer el nimero de
toneladas transportadas a gran velocidad para carnfgpaon los de Norte, si bien se
trata de volumenes que no tienen demasiada impoata®i que quiero hacer hincapié
en la diferente evolucion del numero de toneladassportadas en pequefia velocidad
en Norte y MZA. En los cuatro primeros afios de traescuadros (1913-1916)
experimentan un ritmo y una tendencia muy simitopen 1917, mientras en Norte se
trunca la tendencia progresiva registrada hastanees, MZA alcanzara un maximo,
claramente coyuntural, pues no volvera a logrardiegz millones de toneladas hasta
1924. Esta disociacion resulta dificil de expligapodria estar relacionada con los
diferentes efectos de las huelgas de 1916 y 191Moete y en MZA. Ademas, esta
altima compafia experimentara hasta 1922 una @érgicbgresiva del tonelaje
transportado, sobre todo una vez finalizada laiendd. Como es evidente, el aumento
de los ingresos de 1919 obedece a la aplicacioRetd Decreto de 26 de diciembre de
1918 que permitia un aumento del 15 por 100 s@sr¢arifas vigentes. A mi modo de
ver los cambios que se observan en estas variablssn especialmente significativos,
ni siquiera en el volumen de mercancias transpasta8i me parece que podemos
destacar el aumento de los costes que sufrieron elapresas ferroviarias,
proporcionalmente muy por encima de lo que lo hitidos productos brutos, y en este
aspecto procuraré profundizar.

1.4.1. La guerra mundial en la compania de los ferrocarriles del
Norte

Los datos de que disponemos para estudiar Norteetativamente escasos si los
comparamos con MZA y poco fiables, como ya dijehuscasemos en ellos una gran
precision numéri¢4 Las cifras que ofrece la encuesta sobre tonetsalasportadas, no
coinciden con los que he utilizado en el cuadrepd, considerar estos mas fiables.
Prescindiendo de esto, la informacion que faciliteeme particular interés. Por no
multiplicar las referencias en notas, se entiendelgs datos que vayan apareciendo se
refieren a las fuentes citadas en la nota 42.

Norte afront6 la coyuntura de la guerra con elisigie material de traccion y movil:
890 locomotoras, 2.044 coches para viajeros y 20f@8fgones y vagones para cubrir
una red que, en este periodo, alcanzaba los 3.8@&hektros. Estos datos, asi de
friamente expuestos, no nos permitirian efectuagim juicio, pero con algunas
comparaciones sencillas entre estos datos y losleigmdié Mufioz Rubio, podremos
establecer un marco de referefitisntento averiguar si los medios con que contaba |

2 Al parecer, la documentacién empresarial de lapedifa del Norte desaparecié durante la Guerra
civil. Estos informes son fruto de la estrechalgotacion que, en su lucha contra el Estado, mantdas
principales compafiias ferroviarias quienes intebtaban copias de muchos escritos e incluso acondaba
los términos y datos a utilizar. Gracias a estogsfo que Renfe conserva el archivo de MZA, conosem
algunas fuentes de Norte. C/58/29 “Respuestas edtionario pedido por el Ministerio de Fomento
relativo a la situacion actual de los transportBsciembre de 1917. C/59/26 “Relacion de datosbidos
de otras compafiias. Facilitados a una comisiorcdabreso de Diputados por quejas de alguno de sus
miembros”. Enero—marzo de 1920.

43 Mufioz Rubio (1993), ob. cit., t. Il, pp. 144-226.
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compafia para su produccion resultaron 0 no eschsogue no podremos llegar a
saber es cuantos viajeros y cuantas mercanciasesargn sin un coche o vagon en el
que introducirse.

Si comparamos las posibilidades de Norte en 191 las de Renfe en 1941,
observamos como en esta segunda el cociente éntralede coches —para transporte
de viajeros— y los kilometros de linea en expldtamscila entre los valores 0,3 y 0,2
entre 1941 y 1980 respectivamente. Esta relacialBéd en las lineas de Norte ofrece
la cifra de 0,55 coches por kilometro en explotaciplenamente favorable para la
empresa privada. Con el nUmero de vagones y fusgooekilometro de linea existe un
mayor equilibrio, mientras que Renfe oscil6 desme 8 furgones y vagones en 1941
hasta 2,4 en 1980, Norte disponia en 1914 de S6§un todos estos datos podrian
haberse llegado a transportar tan sélo 1,06 toagldidrias en cada vagon de Norte y 20
pasajeros por coche. Resulta evidente que esmdastienen mucho de ficticios, entre
otros motivos porque estas cifras de material sbndjuen los instrumentos en servicio
de los averiados, pero si nos permiten pensar gjevieron porqueé existir problemas
de ausencia de material y que la falta de capagi@hdetraso en los envios hubieron de
tener otras causas que pudieron ir desde la imsufi@ de locomotoras a que hacen
referencia los propios informes de Norte —el cdeienercancias/locomotora arroja en
1941 la cifra de 7.665,18 toneladas, mientras gua Norte en 1914 serian 9.062,30—,
hasta la congestion permanente de algunas estacipae recibir y distribuir
mercancias. En las lineas de la red de Norte estagstiones fueron criticas a partir de
1915 en La Corufa, Gijén y Bilbao. Asimismo, en tdafetectaron que la insuficiencia
de la carreteria para transportar las mercanciasledéas estaciones hasta las
poblaciones, contribuia a ese colapso de los apegd&a guerra europea habia
multiplicado la exportacion hacia los paises bedigees de ganado mular —fundamento
de la carreteria— que, ademas de hacerla escésa gevado sus precios. A lo anterior
habria que afiadir la alteracion de la organizatiadicional del trafico que habia
provocado el aumento de las exportaciones y laceégin de las importaciones.

Por otro lado, el trafico empez6 a aumentar, paeuente, a partir de 1914 lo cual
alter0 estos cocientes a que nos referiamos easliaateriores, favorables en una
coyuntura parcialmente normal como pudo ser lasgeagio, aunque el trafico habia
descendido con respecto al afio anterior en unad@DQGoneladas debido a una
disminuciéon en el transporte de trigo, vino, catbdaranjas y maderas. Salvo en el
primero de los productos cuya alteracion ocurriblpanala cosecha de ese afio, en el
resto fue el impacto de la guerra el que causpdedidas. En 1915 el trafico empezé a
aumentar, siendo el carbén mineral la mercancidajhizo en una mayor proporcion, a
consecuencia del incremento de la produccién naki@iendo entonces cuando se
empiezan a observar algunas de las deficienciagrag@ss en el trafico. A partir de ese
momento las dificultades para ampliar el parque nugerial motor y movil se
acentuaron.

A finales de diciembre de 1917, el inventario deemal que realiza la compaiiia
arroja las siguientes cifras: locomotoras: 904,hesc 1.960 y vagones y furgones:
20.593. Después de 1914 se habian recibido 15 mcoas americanas mientras que
una se habia dado de baja. Sin embargo, estaso®0rhdtoras no estaban todas en
activo, sino que existia «un gran numero tempornaleneetiradas del servicio que
aguardan reparacion y otras muchas que aun prestsgmicio se encuentran en
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mediano estad§% Podemos ver de manera velada el reflejo de adgdifiultades,
graves, que ya empiezan a ser detectadas. Erebedsnaterial se habian dado de baja
una serie de unidades que ya no era posible reparar

En ese momento tenian contratado y pendiente degentmaterial nuevo que en
algunos casos se habia retrasado, incluso indafiredte, por las dificultades que
estaba ocasionando la guerra en los paises praesedista ampliacion se traducia en
un aumento de 52 locomotoras, 108 vagones y 1.4bnes y furgones. De las 52
locomotoras, 40 habian sido encargadas en EstagidsedJa la American Locomotive
Sales Corporation cuya entrega se habia retrasdde ¥2 restantes a la Société de
Saint-Léonard en Bélgica, antes de la guerra, asmle no se podria contar en aquel
momento. Todas ellas eran de gran potencia, m@voel cual fueron encargadas a
fabricas extranjeras. Los coches estaban siendsiraaos por empresas nacionales en
concreto Carde y Escoriaza de Zaragoza y la MaeidBarcelond:; también en este
caso se retrasaron las entregas por las dificdtqde estas empresas encontraban para
la obtencion de determinados materiales.

La mayor parte de los vagones contratados estaipacicados para el transporte de
carbon, servian para 20 toneladas de carga cadasebabian encargado a la Material,
a la fabrica de Beasdfhy algunos también a la casa Gregg de los Estadimo$ que
los servia desmontados y que eran montados en teridaOtros vagones se habian
encargado en los talleres Herederos de Mugica enSghastian y los Talleres de
Chavarri Petrement y Cia. de Miravalles.

La existencia de estas peticiones de material ramipiria pensar en que en Norte
existio la preocupacion de satisfacer la crecielgmanda de los afios bélicos. La
capacidad de carga de estos vagones confirmaridagugificultades mas graves, en
cuanto se refiere al material, afectarian al nmalterotor.

Ademas de los vagones que eran propiedad de laagoayor su red circulaban en
1917 otros 1.533 que pertenecian a sociedadesylarés, la mayor parte dedicadas al
transporte de carbones, alcoholes y petroéleo.

Dos afios mas tarde, a fines de 1919, la situaaidmérica del material era la que
sigue: 929 locomotoras, 1.961 coches y 21.880fwggrvagones. Esta vez los célculos
proceden de una informacion solicitada por el Cesgrde los Diputados donde se
requeria ademas que se comparase el materialrégisten el que estaba fijado en las
leyes de concesion de las lineas. La verdad es@ukeja de resultar sorprendente las
diferencias que se produjeron.

4 C/58/29 p.18.

5 Supongo que con esa denominacion se refiriesem ®otiedad Material para Ferrocarriles y
Construcciones.

“6 Supongo que con esa denominacion se refirieseCarhpafiia Auxiliar de Ferrocarriles.
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CUADRO II. 6 MATERIAL PREVISTO Y EXISTENTE EN LA RED DE NORTE

MATERIAL PREVISTO EXISTENTE
LOCOMOTORAS 637 929
Coches de 1° 448 456
Coches de 2¢ 864 394
Coches de 3° 1.573 219
Coches mixtos 186 192
TOTAL COCHES 3.071 1.961
Furgones 392 709
Jaulas 184 476
Vagones cubiertos 2.904 9.079
Vagones descubiertos 4.593 11.616
TOTAL VAGONES 8.073 21.880

Quiero leer estas diferencias bajo la clave, primeel desconocimiento del negocio
ferroviario propio de los primeros compases y a tgambién me referia al estudiar
algunas dificultades juridicas que aparecieron rem®. En segundo lugar, y
deteniéndonos en la diferencia que parece madisaiia que es la que existia en el
namero de vagones, podria reflejar el insospechabimiento que experimentaria, con
el transcurso del tiempo, el transporte de mereanbdien porque en el momento de la
concesion era muy reducido, bien porque en lomaftiafios —tal y como he reflejado—
la demanda de transporte habia crecido fuera @edgeta.

A lo largo de los veinte primeros afios de nuesrdwria, las inversiones en obras de
primer establecimiento —transformacién en lineashles vias, ensanchamiento de
puentes y plataformas, nuevas estaciones, no &daimcconservacion y reparacion—
habian alcanzado los 127,2 millones de pesetagc@ms aproximadamente, si bien el
36,5 por 100 del total se habian invertido en tdo ses afos, precisamente los previos
al desencadenamiento de la guerra y de las albeexcimas importantes en la
explotacion. Por lo que se refiere al material m@tandvil en esos mismos afos las
inversiones de Norte superaron los 125 millonepeietas que se distribuyeron del
siguiente modo: maquinas y ténderes con 45.714Z73nillones; coches con
15.873.938,08; y furgones y vagones con 64.38418538jllones. Considero que
—después de lo tratado— no deben ser desprecipdasescasas, las inversiones
efectuadas por Norte en aras de la explotaciéa dsdlferroviaria.

Otro problema lleg6é de los movimientos obreros gieetaron a Norte en julio de
1916 y agosto de 191’7 Como efectos de estas huelgas los gestores de ti@ban la
anormalidad que introdujeron en el desarrollo dettansportes, ademas de la pérdida
de autoridad de los jefes, de que se fomentaradesdiplina y se observara una
disminucién en la productividad de los talleresegales y de los depdsitos que, unido a
la necesidad que existio en esos afios de forzdililacion del material, provoco, por
un motivo mas, retrasos en las recepciones y ctages en los nucleos principales del
trafico. Estas movilizaciones desconcertaron aéstores de Norte al considerar que su
actitud siempre habia sido la de intentar la majeni la situacion del personal en cuanto

4" Soto Carmona, (1989), pp. 416-505. Pérez San¢h@a?).
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fuera posibl&. Sobre los aspectos relacionados con los trab@admlveremos mas
adelante.

1.4.1.A. Evolucion de las corrientes principales| deafico de mercancias por las
lineas de Nort&.

Las mercancias podian ser transportadas en grgpelgugia velocidad (en adelante
GV y PV respectivamente). En estos afos se prodiijaumento de la cantidad de
productos transportados a grande pues el mayoiopdeclas tarifas por este medio
compensaba las dificultades que atravesaba aglelglumen transportado en GV en
1918 duplicaba el de 1913. Los productos que acmudia la GV son, siguiendo la
clasificacién que ofrece Gémez Menddz&n su mayor parte “productos alimentarios”
como aves, carnes frescas y saladas, comestihblegpd) leche, pescados y quesos y
mantecas; también habia “productos agricolas” cémias y hortalizas y algunas
“manufacturas” como tejidos, pafios y sederias. Fmsgoroductos el trafico en GV se
habria visto duplicado en su tonelaje en el peramlita guerra. Como ya hemos dicho,
el volumen de mercancias transportado mediantesisséena no dejé de ser minoritario
sobre el total de las toneladas movilizadas. Ehbete que se duplicase nos permite
pensar, asi lo veian también en Norte, que los cnames preferian pagar una mayor
tarifa a cambio de la velocidad sobre todo enipsede articulos resefiados.

La modalidad de la PV era la mas comun para ebp@e de mercancias. Norte
consideraba este trafico dividido en veinticincaupgs. La guerra no produjo
alteraciones de importancia en las corrientes bhaleis de trafico, pero si que provocé
un aumento del volumen de las mercancias transiasriya de las distancias recorridas
debido en parte a la insuficiencia del cabotaje.

8 pérez Sanchez, (1992).
49 Gémez Mendoza, (1982), (1984) y (1985).
0 Gémez Mendoza, (1984), p. 14.
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CUADRO II. 7 EVOLUCION DEL TRAFICO DE MERCANCIAS EN PV. NORTE.

PRODUCTOS 1913 1916 % 1916-1913
Abonos, cueros, despojos 313.532 321.006 2,38
Aceites, jabdn, grasas, petrdleo 103.067 159.111 54,38
Arroz 99.137 136.298 37,48
AzUcares, coloniales, comestibles 213.920 203.670 -4,79
Carbdn mineral y brea 1.860.557 2.614.337 40,51
Carbdn vegetal, lefas 98.036 141.430 44,26
Embalajes, envases vacios 109.863 125.721 14,43
Frutas y hortalizas 52.435 56.127 7.04
Harinas y salvados 400.188 443.808 10,90
Hierros, maquinaria, metales, quincalla 353.018 352.050 -0,27
Lanas y algodones 115.255 133.922 16,20
Legumbres y semillas 105.709 144312 36,52
Maderas 562.615 603.225 7,22
Materiales de construccion 743.005 840.286 13,09
Minerales 156.736 208.959 33,32
Naranjas y limones 272.263 250.136 -8,13
Objetos manufacturados 161.187 213.000 32,14
Paja, alfalfa y demas forrajes 216.221 233.023 7.77
Patatas y remolacha 352.517 318.706 -9.59
Productos quimicos y drogas 69.301 82.680 19,31
Sales 36.840 43.295 17,52
Tejidos, paios y sederias 122.135 133.261 9.11
Trigos y otros cereales 614.459 654.676 6,55
Vinos, bebidas, alcoholes y licores 509.816 492.128 -3,47
Varias 1.004.105 910.161 -9,36
TOTALES 8.645.917 9.815.328 13,53

Fuente: C/58/29. “Respuestas al cuestionario pgebd@! ministro de Fomento relativo a la situa@gtual de los transportes”. Diciembre 1917.

Las principales corrientes del trafico de Norteapafgunos de los articulos de
tonelaje mas importante antes de la guerra fua®siguientes:

A) Abonos

Estos procedian de las fabricas del litoral o l@ean de procedencia extranjera y
llegaban a puertos y fronteras. La direccion de &éfico era, casi en su totalidad, hacia
el interior.

CUADRO II. 8 TRAFICO DE ABONOS EN LAS ESTACIONES DE NORTE. 1917

Estaciones expedidoras Toneladas Estaciones receptoras Toneladas
Grao 80.000 Levante 90.000
Barcelona 46.000 Aragédn y Rioja 50.000
Bilbao 26.000 Cataluia 40.000
Irdn 25.000 Navarra 40.000
Pasajes 22.000 Castilla 30.000
Pamplona 18.000 Asturias y Galicia 25.000
Tarragona 14.000
San Juan 10.000
B) Aceites

Las principales regiones productoras se situabasural, en consecuencia, Norte
recibia de MZA la mayor parte del trafico. El aeaiécibido en Atocha era de 22.000
Tn.; el recibido en Encina 8.000 Tn. y el recib&oCasetas 5.000 Tn.
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Los centros productores propios de la red de Nsmtencontraban en Tortosa y en la
linea de Lérida. Este trafico se dirigia en su magote, unas 25.000 toneladas, hacia
Tarragona donde se embarcaba hacia otros paises.

C) Carbones minerales

Es sin duda la mercancia principal en Norte. Amtesla guerra europea —como
demuestra el profesor Gémez Menddzael mercado espafiol de combustibles se
caracterizaba por su falta absoluta de integracidos mercados periféricos eran
abastecidos por combustibles importados del edranjmientras los mercados del
interior recibian carbones procedentes de lasraslldel interior». La guerra alimento
aun mas la necesidad de la sustitucién de importasj con las consecuencias que ello
tuvo para las compainiias ferroviarias, asi coma@axpansion del nUmero de empresas
extractivas. Para las empresas ferroviarias sdpticdiron las cantidades transportadas,
haciendo tedricamente necesario el incrementosledgones especificos para este tipo
de mercancia en una circunstancia que se presenyaaisi lo vieron las companias—
como coyuntural, lo cual contribuia a frenar laguasiciones de este tipo de material, e
incidié probablemente en esa situacion de colapsdréfico de estos afios. Segun los
datos que ofrece Norte en el cuestionario referadptal de toneladas de carbones
minerales transportadas ascendié en 1913 a 1.8bQd@teladas que se habrian
convertido en 2.614.337 toneladas en 1916.

En los territorios que abarcaba su red la zonaystoda mas importante era la de
Asturias que dirigia sus carbones hacia el intgrien 1913 de manera fundamental a
través del cabotaje. La cuenca asturiana expidi@xapadamente 1.000.000 de
toneladas, de las cuales 600.000 salieron conndestisus puertos —en ese transporte
intervenia Norte pero eran distancias reducidagrag 60.000 hacia Santander por los
Ferrocarriles Econdmicos de Asturias.

Otras zonas productoras de menor importancia &ranenca leonesa, la palentina y
la gallega con 200.000, 70.000 y 10.000 toneladsigectivamente, que expedian hacia
el interior y la cuenca catalana, con 25.000 talsajue concurrian en Barcelona.

De ese total de toneladas transportadas, 310.@@0carbones extranjeros llegados a
los puertos y que se expedian hacia el interios.drocipales centros consumidores de
la red fueron:

CUADRO II. 9 PRINCIPALES CENTROS CONSUMIDORES DE CARBON EN LA RED DE NORTE

CENTROS TONELADAS
Madrid 300.000
Vizcaya, Guipuzcoa y Navarra 300.000
Cataluna 125.000
Valladolid 100.000
Aragén 100.000
Levante 71.000
Astorga (MCP) 70.000

*1 G6mez Mendoza, (1985), pp. 79-113.
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Durante la guerra esta situacion se alter6 comookeranido exponiendo. En un
primer momento, 1914, se produjo una leve reducd®mninas 60.000 toneladas en la
que influyo la elevacion de los precios en el mgocaacional. Ya en 1915 el tonelaje
habia recuperado y aumentado volumenes de afosoesgey era el carbdon la
mercancia que lo hacia en mayor proporcion, paiumento de la produccion minera
nacional y el mayor consumo de las industrias mtekior, que no es sino reflejo de la
desaparicion del carbén foraneo en suelo nacibaahusencia del cabotaje dio lugar a
gue se tuviesen que transportar por via terreatrédades que antes lo hacian por mar y
a que se efectuasen transportes a muy largas dataneste fue el motivo principal de
las congestiones en estaciones como La Corufiap Gifilbao, como ya vimos. Todo
esto se tradujo en un mayor trabajo efectuado lparagerial motor, no ya sélo por el
aumento del tonelaje sino también por el de laamitsas medias a que se efectuaron los
transportes. Mientras en 1914 los kilbmetros reédosr por las maquinas fueron
30.918.566, en 1916 habian ascendido a 32.465.427.

Sin embargo, el carbon nacional no era solo ekjwah articulo de transporte, sino
que, en esta época, también era el Unico combeistihizado por las compafiias. Esta
dependencia, la dificultad creciente para su olpdencsus elevados precios y la
deficiente calidad de las hullas asturianas, se&id@ron en motivo de pesadilla para
las companias. Unos dias antes de que se declargserra, el stock de carbones de
Norte alcanzaba las 237.800 toneladas, mientrasequeéiciembre de 1917 tan soélo
disponian de 48.000 toneladas.

Esto no era lo Unico grave ya que, mientras en Edlghsto diario era de 1.400
toneladas, en 1917 se habian alcanzado ya las tbédkhdas diarias lo cual significaba
que el consumo medio por kilbmetro de maquina tamBe elevaba desde los 16,77
kilogramos a los 22,35 para una carga media por dee 242 toneladas. Este hecho
motivaba que la reduccion de stocks resultase @spaligrosa. En opinién de Norte,
el descenso de las reservas obedecia, ademaagsidificultades de los transportes, a la
falta de cumplimiento de los proveedores, espeeialeningleses y americanos, por la
enorme elevacion de los precios de los fletes.

Para explicar la elevacion del consumo, se alymiaun lado, al incremento de la
carga media de los trenes, pero sobre todo a ileietéé calidad de los combustibles
nacionales «que en general se lavan mal o no s@,lapesar de lo cual los precios
continan elevandos® y que ademas tenian un poder calorifico infealocarb6n
inglés®. En épocas anteriores se mezclaba el carbén iygksnacional, pero las
dificultades para obtener aquél provocaban un mayionero de averias en las
maquinas, ademas de dificultar la traccion ocasidnaetrasos en los trenes. Con la
documentacion disponible es imposible conocer @emento total de costes para las
compafias que provocaron estas alteraciones. iigstariento de los costes dificultaba
las inversiones para mantener la explotacion y tenc@dn de las obligaciones
financieras y asi se dafiaba el crédito de las gsanpresas.

%2.C/58/29 p. 20.
*3 Gémez Mendoza, (1985), p. 79.
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Si conocemos las cifras sobre la elevacion deligpneaconsumo de carbon que
quedan recogidas en el cuadro siguiente, donderséde —en particular en los precios
medios por tonelada— el salto de los precios é pmrt1916*.

CUADRO II. 10 COSTE DEL CARBON. NORTE

ANOS coste total del carbén sobre  precio medio por TN (PTS)  Gasto por kildmetro de mdaquina

ténder (Kg.)
1912 - 28,58 -
1913 14.537.000 31,25 16,24
1914 13.952.000 30,54 16,77
1915 17.515.000 35,25 17.91
1916 31.205.000 51,63 16,69
1917 43.276.000 70,10 22,35
1918 - 91,84 -
1919 - 102,35 -

Pocas referencias tenemos sobre las adquisiciomesaidbén realizadas por las
compafias ferroviarias. En el caso de Norte disposede un documento de gran
importancia, en el que se da cuenta de los carlmpreela companiia recibio entre 1917 y
1919, facilitando, ademas, quiénes fueron los ebedbres, la cuenca, la clase, la
cantidad y el precio. Siempre fueron —por motivbsias— las minas de Barruelo las
principales proveedoras del carbdén que consumitéeNesta tendencia se acentud en
estos tres afios donde la importacion se redujd;948, por ejemplo, ninguna de las
toneladas de carbdn utilizadas por las locomotdeablorte tuvo procedencia foranea.
En los afios anterior y posterior la compafiia camn&igdquirir el 9 por 100 del total en
Inglaterra pero carecemos de fuentes que nos peredmparar estos datas

CUADRO II. 11 CANTIDADES ADQUIRIDAS Y PRECIO DEL CARBON. NORTE

ANOS TN. ADQUIRIDAS (TOTAL) PRECIO EN MINA (Pis)
1917 653.382 36.063.178,72
1918 785.725 48.864.677,94
1919 868.883 65.245.074,31

D) Cereales®

Segun los datos ofrecidos por la encuesta, Notidahanovilizado en 1913, 614.000
toneladas de cereales. No se diferencian tipos.

* C/58/29 p. 21 y Asociacién General de transpopies via férrea (1934c). También en Junta
Superior de Ferrocarriles... (1940), t. IV, p. 371.

%% C/59/56 (8). “Relacion de datos recibidos de otmspafiias. Carbones recibidos en 1917-1919.
Abastecedores, cuenca, clase, cantidad, preciorieipEnero-marzo de 1920.

*® para las tres mercancias que nos ocuparan lafgsasiguientes —cereales, harinas y vinos—, cfr.
Gomez Mendoza (1984), quien sefiala que los tosetgjeegados de las tres mercancias mencionadas
oscilaron para Norte entre el 48 y el 20 por 100atal del tonelaje en pequefia velocidad entred 387
1913, lo cual es «una prueba més del caracter ivecpmente agricola de la economia espafiola en el
periodo», p. 21. En 1913 ese coeficiente serid,B1por 100 y en 1916 del 16,2 por 100.
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Consideraban que la direccion de dichos produatoserhabia visto alterada: de los
centros productores a los consumidores, variando s tonelaje transportado en
funcién de las cosechas y de la importacion deatesexoticos.

En 1913 las principales estaciones expedidoraa deifueron:

CUADRO 1. 12 PRINCIPALES ESTACIONES EXPEDIDORAS Y CENTROS CONSUMIDORES DE CEREALES DE LA RED

DE NORTE. 1913
ESTACIONES EXPEDIDORAS TONELADAS CENTROS CONSUMIDORES TONELADAS

Linea principal 150.000 Barcelona 135.000
Linea Lérida a Barcelona 90.000 Galicia y Asturias 104.000
Linea de Aragdn 70.000 Zaragoza 65.000
Linea de Galicia 45.000 Madrid 60.000
Linea de Santander 35.000 Valencia 60.000
Linea de Navarra 20.000 Guipuzcoa 50.000
Linea de Rioja 17.000 Medina y Valladolid 30.000
Puertos (procedente del exterior) 120.000 Santander 25.000

Bilbao 20.000

La guerra tuvo una escasa incidencia sobre elpoatesde cereales. En 1914 hubo
una reduccion de unas 100.000 toneladas que fgimada, segun la compafia, por una
serie de condiciones climatolégicas adversas geetaabn a la cosecha de ese afio.
Después —con algunas variaciones— mantuvo un ciegtalibrio en el tonelaje
transportado, con un mayor transporte debido aflaeincia que ejercio la falta de
importaciones de trigos extranjeros, que oblig@a anblineria del litoral a surtirse en
cantidades mayores de trigos del interior. A mo@oegemplo sefialaban cémo en
Catalufia solian recibir unas 200.000 toneladasride extranjero destinado a la
molineria en los afios previos al conflicto, miestrgue en 1917 por esta via sélo
habrian ingresado unas 10.000. Por otra parte tamlupcion de cereales fue
particularmente alta en el quinquenio 1915-£919

E) Harinas y salvados

En 1913 la red de Norte movilizé unas 400.000 tteed de Harinas que procedian
de las fabricas diseminadas a lo largo de su reshaGya expresase Gémez Mend8za
el inicio del siglo habia provocado algunas tramséxiones en el mercado y centros
productores de harinas de Norte respecto a déeadiasores. En las regiones cuya red
férrea Norte cubria por completo o en parte, halsargido muchas fabricas de
molturacion de trigos cuya construccion obedecfaciores diversos: en unos casos,
como en Cataluiia, Bilbao o Madrid, estas fabriaagisron atraidas por el factor
consumo, y por la posibilidad de abastecerse dgostriexoticos; en otros —las
tradicionales palentinas, vallisoletanas y aragasegor la proximidad a la produccion.

" Comin (1988), t. Il, p. 521.
*8 G6mez Mendoza, (1984), pp. 57-79.
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CUADRO 1. 13 PRINCIPALES PRODUCTORES Y CONSUMIDORES DE HARINAS EN LA RED DE NORTE. 1913

PRODUCTORES TONELADAS CONSUMIDORES TONELADAS

Linea principal hasta Miranda 80.000 Gallicia y Asturias 100.000
Gallicia y Asturias 60.000 Levante 60.000
Linea de Valencia 40.000 Santander 30.000
Lérida a Barcelona 30.000 Madrid 20.000
Linea de Palencia a Santander 30.000 Barcelona 20.000
Aragdn 20.000 Bilbao 20.000
Navarra 10.000

Alava y GuipUzcoa 10.000

El trafico de harinas —al contrario de lo que sicedn el de cereales— no conocié
alteraciones de relevancia ni en el volumen tramago ni en los flujos comerciales. En
este caso, las denominaciones que reciben lasslipedrian dificultarnos la
interpretacion que considero mas correcta del cuadterior. Puede resultar chocante
que Galicia y Asturias ocupen el segundo lugareetis centros productores. Ello
obedece, probablemente, a que al referirse a sst@s se hable realmente de lineas vy,
en consecuencia, se incluyan los trayectos entem®ay Leon y entre Ledn y Astorga,
lugares productores de harinas por excelenciau&lagupen el primer lugar entre los
consumidores si se ajusta de modo mas claro auotagpo por Gomez Mendoza
respecto a las transformaciones en los destinda darina de Norte de principios del
XX. De forma que teniendo esto presente seriarteagiel trafico de la Linea principal,
del trafico de la linea Palencia a Santander ydgamparte del de Galicia y Asturias la
cuota que corresponderia a Castilla. Habria quer ten cuenta también la probable
incidencia que tuvo la exportacion de trigos y iasi durante la guerra que, en parte,
saldria por los puertos, para entender las regigoesocupan los puestos de cabeza
entre los centros consumidores. Estas exportaciooasionaron el problema de las
subsistencias y dieron origen a la creacion delidtério de Abastecimientos en
septiembre de 1918, para la busqueda de solucioneda salida de los trigos y harinas.

F) Vinos, bebidas, alcoholes y licores

Aunque se contabilizaban todos estos productod emseno grupo, la mayor parte
de las cantidades transportadas correspondiavénias. El texto del cuestionario a que
nos venimos refiriendo refleja los saldos negatiyos detecté G6mez MenddZpara
Norte. La red de Norte movilizé en ese afio unasd®@Btoneladas y aunque en su red
se producia «bastante vino en La Rioja, Navarrarggé@n, no es suficiente para
abastecer sus mercados de consumo propio y detasigoss’.

En algunas de las estaciones de trafico combinadeesibian vinos de otras
regiones: Por Madrid Atocha y Cacéfese recibieron 120.000 toneladas; por Casetas y
Zaragoza, 60.000 toneladas y por Encina entrardd0@Qoneladas. Las direcciones de
este trafico eran del Sur hacia el Norte para iogsvde la Mancha y del Este al Norte y
Oeste para los que procedian de Catalufia. Ex&timiamo un importante trafico de la
linea de Utiel hacia Valencia con destino a la edgoon, que fue de 120.000 toneladas
en 1913.

¥ Gémez Mendoza, (1984), pp. 81-104.
0 C/58/29 p. 7.

¢ Estaciones de las comparfiias MZA y MCP.
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El inicio de la guerra si que afectd al transpdeevinos con un descenso de unas
130.000 toneladas que se achacé a la pérdida dehduefrancés, por hallarse este pais
involucrado en el conflicto, a la inseguridad e lnsacciones de compra y venta y,
aungue con menor importancia, a la paralizacionlodetransportes maritimos con
América. Desde 1915 hasta julio de 1917, Francmeraz6 a adquirir vinos espafioles
hasta que en agosto, limité la importacion de &das esparoles. Por lo menos de los
que procedian de la red de Norte.

En resumen, podemos decir que la guerra no pratgcaciones significativas en
las principales corrientes de trafico en cuantoefiere a la direccion, aunque si en el
volumen. El resultado de todas estas situacioresirerelevado aumento de los costes
de explotacion que ya en ese momento empezabacaltdif el cumplimiento de las
cargas financieras. En opinidén de las companfiadfieio recurso que existia era el de
reforzar los ingresos para lo cual la Unica opdéna que se hablaba era la de proceder
a elevar las tarifas de transporte. Como argumepdoa justificar esta decision se
utilizaban, ademas de lo que acabo de decir, emepriugar el que ese era el modelo
qgue se habia seguido en otros paises y, en setngatpque el ferrocarril no podia ser
excepcion entre el resto de las industrias, sefi@aJasomo particularmente gravosa, la
desigualdad que existio respecto a las gananciis @genpresas de transporte maritimo.

1.4.2. La guerra mundial en la compania de los ferrocarriles de
Madrid a Zaragoza y Alicante

En el caso de esta compaiiia la documentacion dideoresulta practicamente
inabarcable por su abundancia, riqueza, ademasdéa pificultad para detectar la
informacién interesada Los aspectos con contenido politico que resultemunes a
ambas empresas procuraré obviarlos para aligeraxgasicion: por ejemplo, cuando
reclamen una mayor intervencion del poder publalwes el cabotaje, o el mensaje de la
dificultad para obtener material motor y mévil, &apas del trafico, ...

La red de MZA la constituian en estos momentos 83 ld®metros para lo cual
contaban, justo antes de la guerra con 869 locoamtd.733 coches y 20.457 vagones
y furgones. Algo inferior a las posibilidades derfdo

CUADRO II. 14 Comparacién del nimero de locomotoras por kildmetro en Norte y MZA

ANOS NORTE MZA NORTE loc./Km. MZA loc./km.
1914 890 869 0,241 0,237
1917 9204 879 0,245 0,239

19194 929 879 0,252 0,239

62 Al igual que hice con Norte, mientras no refi@abntrario y por no multiplicar las referencias, |
documentacion empleada procede de: C/2/1 “Cridisahde los transportes”. 21 de diciembre de 1917.
Contestacion al cuestionario pedido por el Ministele Fomento. C/58/29 “Datos varios sobre gastos y
cargas en los ultimos afios”. 10 de febrero de 1917.

%3 Los datos de 1919 de MZA proceden de C/66/110¢®pedidos por el ministro de Fomento
—Espada y Guntin— ante la solicitud de las compadi#gauna nueva elevacion de tarifas”. Septiembre de
1920.
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CUADRO II. 15 Comparacién del nUmero de coches por kildbmetro en Norte y MZA

ANOS NORTE MZA N coches/Km.  MZA coches/Km.
1914 2.044 1.733 0,555 0,472
1917 1.960 1.644 0,532 0,448
1919 1.961 1.595 0,532 0,435

CUADRO Il. 16 Comparacién del nimero de furgones y vagones por kilbmetro en Norte y MZA

ANOS NORTE MZIA N vagones./Km. MZIA
vagones/Km.

1914 20.814 20.457 5,654 5,583

1917 20.593 21.006 5,594 5,733

1919 21.880 21.229 5,944 5,793

Si repetimos algunos de los calculos que efectuamodNorte, nos encontramos con
que en 1914 el nimero de usuarios por dia y cogbeahsido de 23,6 y el de toneladas
de 1,03. Si repetimos la operacion para 1917 ya3fopasajeros y 1,34 toneladas. Se
trata, naturalmente, de valores medios que prdsmmta lo largo del afio y de las
estaciones de todo el transporte grandes oscikesidros calculos anteriores sobre el
material por los kilometros de red explotados priese el problema de que
desconocemos el total del material que estaba figesarvicio. En paginas anteriores, al
hablar del consumo del carbon de Norte, haciamfesereia a que esos calculos
tomaban como base una carga media de 242 tongladasnvoy formado. Con todos
los errores que se puedan suponer, si el nUmexodias mercancias transportadas en
PV en los distintos afios de la guerra se suporaizados en expediciones de esta
carga, podriamos tener el nUmero aproximado ded&ipees que se realizaron a lo
largo del afo. El problema es que desconocemosistabdcion de viajeros, las
necesidades de material motor para dicho trafiae, distintas caracteristicas —y en
consecuencia sus posibilidades— entre las prop@sriotoras, las que no estaban en
uso e incluso no sabemos si quiera si esto sighidienucho o no.

CUADRO II. 17 Estimacién del nUmero de expediciones realizadas por Norte y MZA

ANOS NORTE MZA
1914 32.731,73 31.979,61
1917 36.672,87 42.652,41
1919 37.287,36 36.967

Los Unicos ambitos de comparacion que podrian ackesta penumbra son los
cocientes del total de kilometros recorridos perr@aquinas que supuestamente debian
realizarlos, pero los datos de que disponemos eabmpara estos afios— son escasos y
s6lo se refieren a Norte. En 1914 cada locomoteraagor de Norte habria recorrido
34.739,96 Km. y para 1916 alcanzaria los 35.913y08ntras que en 1942, ese mismo
tipo de material en Renfe, se desplazaba 31.426167". Que era mayor el trabajo de
las locomotoras de las compafias explotadorasegglaio ferroviario es evidente pero
¢podemos hablar de saturacién o colapso del trae8p@or los testimonios indirectos

® para los datos de Renfe cfr. Mufioz Rubio (1993), pp. 172, 176 y 184.
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parece que si. De lo que no caben dudas, es dengles afios de la guerra mundial
hubo un considerable aumento del transporte ferovi

En los cuadros anteriores veiamos la evoluciomaérial con que contdé MZA para
su negocio. Como haciamos con Norte estudiaremiésapifueron en estos afos las
empresas con las que contrataron el material ynlagsiones realizadas en obras de
primer establecimiento y material. MZA entre 190Q948 gastd en la primera de las
partidas a que me referia 151,4 millones de pessimsdo los afios 1912 a 1914 y
1916-1917 donde se efectuaron las inversiones umeéte$. En material motor y movil
superaron los 119 millones siendo de nuevo los afioediatamente anteriores al
conflicto bélico los que comparativamente reciliienoayores sumds.Una estructura
de inversiones muy similar a la de Norte tratadareéormente.

Los gestores de MZA consideraban que, antes desquerodujese la guerra,
disponian de material motor y movil suficiente patender el trafico que hasta entonces
se desarrollaba en sus lineas. Las inversionesanguhe referido y la ausencia de
guejas notables —cosa que no sucedera despuéstaseremo prueba de la veracidad
de tales afirmaciones. Seria el desproporcionadeeato del trafico el que empezaria a
provocar los problemas, tal y como nos hemos defeya para Norte, aunque para ésta
ultima el crecimiento fue menor. En nimeros redsni@dmto el trafico de mercancias
como el de viajeros aumento en 1917 respecto a @914 25 por 100. Mas grave aun
si se tiene en cuenta que, ademas, en los primep®gentos se detectd una contraccion
de los mercados y que ese incremento se produjdo panto, en un margen de tiempo
muy corto.

MZA adquirié 25 locomotoras a la American LocometiSales Corporation. El resto
del material moévil se redujo en 1917 ante las difécles para realizar nuevas
adquisiciones y por lo que se destruydo como inskno irreparable. Por otro lado, el
precio final de este tipo de material significaloates tres o cuatro veces mas elevados
que antes de la guerra. Tampoco en estos afioseden@nto de la demanda se
pudieron efectuar las inversiones en obras y natijo que requeria el aumento del
trafico producido: tendido de doble via, constrGnaile apartaderos entre estaciones en
las lineas de via Unica, que facilitasen los cry@dsances de unidades, o la renovacion
de algunas vias que requerian las locomotoras de potencia, en este caso se
lamentaban de la falta de suministro de 10.000ladas de carriles contratados con la
Sociedad Altos Hornos. A pesar de las dificultagléstentes, se logro tender doble via
en el trayecto Barcelona—San Vicente de la lingadB@ana—Zaragoza, se construyo una
nueva estacion de mercancias en Barcelona—Mohabian comenzado obras en las de
La Segrera, bifurcacion Prat, Zaragoza y una é@stae clasificacion en Madrid. Obras
gue nos explican la cuantia de la partida de gasgt@simer establecimiento de MZA.

En MZA se vieron mas afectados que en Norte paugiento de la demanda y por
un reparto de las mercancias no uniforme y solbréentes de trafico en algunos casos
diferentes de las tradicionales, acrecentandaamndrmalidad de la situacion. Aunque
cuando hable de la evolucion de las corrientegré@igto tratemos mas por extenso estos
aspectos, sirvan algunos ejemplos para ilustrasitaaciones que refiero. EI aumento

%5 C/59/46 “Discusion sobre el proyecto de ley de entm del 35 por 100 en las tarifas, en el Senado”.
Se trata de la documentacion paralela a la de Nalizada anteriormente. Enero-marzo de 1920.
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de la demanda de carbdn nacional hizo que la peaglucle las minas de Puertollano
creciese en un 150 por 100 respecto a antes desteaglo cual, traducido en términos
de circulacion ferroviaria, significé que en luglarlos dos trenes al dia y dos de regreso
entre Puertollano y Ciudad Real se tuviesen querhdiez de ida y otros tantos de
regreso para destinos como Madrid, Zaragoza, Akcam Cartagena. Asimismo,
practicamente se duplicaron las circulaciones eddragoza y San Vicente; en Gerona,
donde antes de la guerra se autoabastecian ds, tsgaequirié durante la guerra el
procedente de Extremadura, quiza en parte cors\astaexportacion.

Respecto al material motor y mévil, antes de larguB1ZA tenia ya contratado y
pendiente de recibir 8 locomotoras de la Sociedadndveriana, 64 coches de la
Sociedad de Construcciones Metalicas y 4.328 fuaggrvagones encargados en varias
empresas Yy de diversos tipos: Sociedad Material parrocarriles y Construcciones de
Barcelona, Sociedad de Construcciones Metalicddateegat y por ultimo la Sociedad
Ateliers Métallurgiques de Bruselas, con un pedidty pequefio de vagones. A fines de
1914 no habian recibido aun todo el material, bestaor llegar una locomotora, 32
coches y 1.400 vagones y furgones. Durante laguesmo ya vimos, se contrataron 25
locomotoras a la American Locomotive y 20 vagonesaclos para el transporte de
automoviles. ElI material de sociedades particulanegriculado en MZA era mas
reducido en numero que el de Norte, 650 vagones, & igual que en la anterior—
dedicado en su mayor parte al transporte de vicerbon y minerales, estos ultimos
eran 230 de William Baird para el Cerro del Hieftm el caso de MZA también la
comparacion entre el material existente y el ptevpor las leyes de concesion era
favorable para la compainiia, si bien en la infordgradisponible omitian los datos sobre
el nimero de coches previstos en las leyes de sidncéo cual nos permite pensar que
probablemente ocurriera lo mismo que en Norte,eesr,dque en este material fueran
deficitarios.

También las huelgas de 1916 y 1917 crearon difidek en MZA, pero en menor
medida que en Norte. En ambas ocasiones la infueuobre el personal de esta fue
bastante reducida, salvo en algunas lineas. Caonatiedto al trafico debido a la enorme
dependencia que existia para su organizacion adaasacional, entre ambas compaiiias,
provocando atascos, congestiones de mercanciaaseestaciones, paralizacion del
material que estuviese en la red de Norte, en amm®ientos que eran de maxima
necesidad, desvios y rodeos del trafico, sobre wmd@quellas ciudades en las que
existian estaciones de las dos empresas. Espegiatcp causé para MZA la huelga en
la reduccion del stock de carbodn, pues los carbasisianos y leoneses, de los que se
alimentaba MZA por trafico maritimo en BarcelonalicAnte y Cartagena que
significaban unas 13.000 toneladas mensuales y28300 que adquiria por trafico
terrestre en Valladolid se redujeron respectivamarit0.400 y 2.700 de promedio entre
agosto y noviembre de 1917.

1.4.2.A. Evolucion de las principales corriented di&fico de mercancias en MZA

Los datos que utilizaron para responder al cuestiorcoinciden en mayor medida
con los que hemos utilizado en el cuadro sobrenfgresos de MZA. Ya hemos tratado
algo sobre las tendencias del volumen de traf@osportado a lo largo de estos afios.
MZA no recoge el tonelaje del trafico a GV en sséisticas, solo refleja el producto
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obtenido en dicha modalidad, de manera que todmfto que vamos a estudiar se
refiere a la PV.

CUADRO II. 18 EVOLUCION DEL TRAFICO DE MERCANCIAS EN PV. MZA

PRODUCTOS 1913 1914 1915 1916 % 1916-1913
Abonos 493.000 506.000 497.000 523.000 8.28
Aceites vegetales 112.000 149.000 153.000 180.000 60,71
Carbdén mineral 9211.000 846.000 995.000 1.450.000 59,17
Carbdn vegetal, lefas 111.000 117.000 126.000 183.000 64,86
Cemento, cal y yeso 269.000 255.000 290.000 324.000 20,45
Cereales 562.000 484.000 676.000 863.000 53,56
Forraje y piensos 147.000 137.000 164.000 194.000 31,97
Frutas, remolacha, patatas 561.000 492.000 475.000 472.000 -15,86
Harinas 242.000 246.000 281.000 315.000 30,17
Maderas 337.000 301.000 315.000 369.000 9,50
Maquinaria, hierros 191.000 144.000 143.000 158.000 -17,28
Minerales 932.000 738.000 613.000 633.000 -32,08
Plomo 105.000 84.000 72.000 80.000 -23,81
Tejidos 140.000 133.000 155.000 145.000 3,57
Vinos 725.000 640.000 641.000 719.000 -0,83
TOTAL 5.828.000 5.172.000 5.596.000 6.608.000 13,38
Varios 2.277.000 2.374.000 2.587.000 2.538.000 11,46
Carruajes y ganados 198.000 193.000* 195.000* 320.000* 61,62*
TRAFICO GENERAL 8.303.000 7.739.000 8.378.000 9.466.000 14,01

* Datos estimados

Realizaré algunos comentarios de caracter geneshte slos articulos que
consideramos en Norte y afiadiré los minerales @ouisa mercancia de primer orden
para MZA, al menos antes de la guerra.

A) Abonos

Como sucedia en Norte las corrientes de traficoudigan desde las fabricas —en su
mayoria situadas en el litoral- o desde los puehasia el interior. En 1913 los puntos
expedidores mas importantes fueron:

CUADRO II. 19 PUNTOS EXPEDIDORES DE ABONOSEN LA RED DE MZA. 1913

CENTROS EXPEDIDORES TONELADAS
Badalona 125.000
Cartagena 65.000
Barcelona 60.000
Alicante 35.000
Huelva 30.000
Mongat 20.000
Pefarroya 18.000
Sevilla 15.000
Madrid 7.000

A estas cantidades habia que sumar las procedaeitdésafico combinado en los
empalmes de Norte 15.000 toneladas, en los de Acea23.000 y en el de Camas en
Sevilla 26.000 toneladas. Este transporte conoon@ evolucion diferente a la casi
totalidad del resto de las mercancias puesto queemtd en 1914 el volumen
transportado, descendiéo cuando en 1915 comenzabaremento de los tonelajes
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movilizados y el aumento de los afios siguientem@&sor que el de las mercancias de
mayor importancia. Lo cual podria obedecer a ldsculiades que conocié su
importacion durante el conflicto mundial.

B) Aceites vegetales

La mayor parte de lo que movilizan —unas 70.00Glamlas— lo recibian de la
compafia de los ferrocarriles Andaluces en los émgsmde Espeluy y Cérdoba. Su
volumen experimentd a lo largo de estos afios unosiporcentajes de aumento mas
elevados.

Las principales direcciones de esta mercanciarfiuamd913:

CUADRO II. 20 DIRECCIONES DEL TRAFICO DE ACEITE DESDE LA RED DE MZA. 1913

DIRECCIONES TONELADAS
A la compania Norte por Madrid 20.000
A la compania Norte por Alimansa 15.000
A la compaiia Norte por Casetas 2.500
Madrid 10.000
Linea de Zaragoza 5.500
Linea de Cartagena 4.500
Linea de Alicante 4.000
Varias 4.500
A otras companias combinadas 4.000

C) Carb6n mineral

Sirvan ahora cuantos aspectos de caracter genemabshtratado cuando nos
referimos a Nort®. Esta fue una de las mercancias con una propodei@umento mas
elevada, el 59,1 por 100 entre 1913 y 1916. En EdTarbdn todavia no era en la red
de MZA la primera mercancia que se desplazaba emms absolutos. Tras sufrir esa
recesion de 1914, fue en aumento en los afios sigaig se convertira, con mucha
diferencia sobre el resto, en el principal comptmeéle las mercancias transportadas por
MZA.

El trafico de sus principales estaciones expedglpr recibido en sus empalmes de
cuencas mineras fue en 1913 el que refleja el ouadr

% G6émez Mendoza (1985), p. 113.
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CUADRO II. 21 TRAFICO DE CARBON EN LA RED DE MZA. 1913

ESTACIONES EXPEDIDORAS EMPALMES TONELADAS
Puertollano 285.000
Penarroya 100.000
Penarroya Fuente del Arco. Empalme 22.000
Cérdoba. Empalme 3.000
Sevilla 23.000
Cartagena 13.000
Puertos de Levante y Sur Alicante 9.000
Huelva 7.000
Mdlaga (Espeluy. Empalme) 3.200
Madrid. Empalme 72.000
Valladolid. Empalme 57.000
Asturias y Ledn Casetas. Empalme 1.000
Zaragoza. Empalme 1.000
Utrillas (Zaragoza, empalme) 21.000
Fayén 15.000
Barcelona 190.000

En estos afios previos a la guerra, los principakrsados del carbén de Puertollano
eran Madrid y el distrito minero de Linares con08Q. toneladas cada uno. De manera
que la zona de influencia de esta cuenca mineabadimitada por Madrid al Norte,
Cordoba al Sur, Albacete al Este y Badajoz al Odstelas lineas de Zaragoza, en
Levante y en Andalucia, MZA trat6 de fomentar eistomo de este carbon mediante
tarifas de transporte reducidas, lo que habia ctidoea Sevilla, Cartagena y Alicante
en importantes centros de consumo. Muy similar aisribucion de los carbones
anteriores era la que se efectuaba con el de Pgaague, ademas, buscaba los
mercados extremefios. En aquel momento todaviaukrsgs y sus zonas de influencia
se abastecian en buena medida de carbdn extrgujercompetia, por su menor coste y
mejor calidad, con el nacional. El carbén de Asgily de Ledn que se recibia en los
empalmes de Valladolid y Madrid, se utilizaba pas tompafias ferroviarias, entre
otras la propia MZA, y también para las fabricaxdmentos y azucareras enclavadas
en la linea de Ariza y Zaragoza. Las direccionégrdfico de carbones de Utrillas era
generalmente hacia Zaragoza y otras lineas conmdsndds de Fayén hacia Reus,
Villanueva y Barcelona y los de Barcelona —llamatiente elevados si no hiciésemos
esta anotacién— para las lineas de Barcelonaantefa, Villanueva y Vilafranca.

La depresion del trafico en 1914 también afect@sa darbones minerales. Pero
pronto esta situacion cambiaria como hemos tentdsion de tratar y en el caso del
carbén con una especial importancia. Con la pringeexrra mundial, los carbones de
Mequinenza que llegaban a la estacion de Fayonmplertancia muy pequefia antes de
la guerra, se tuvieron que explotar al méximo @drastecer el mercado de Barcelona
que antes se hacia con los combustibles asturianasgleses, por lo que los
requerimientos de transporte ferroviario se vieromentados. Los carbones de Utrillas,
antes limitados al consumo de Aragon, se exterlidénacia Catalufia, lo cual se
traducia de nuevo en mayores necesidades de rhaerizonas nunca pensadas. En
Puertollano la demanda de transporte de carbomabkida habia conocido una
desproporcionada expansion, de las 300.000 toreldaas 800.000, con el agravante
de que los recorridos también eran mas largos. lAsizonas de influencia de esta
cuenca se vieron ampliadas pasando sus limites adstas del Sur, la frontera
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portuguesa, Zaragoza por el Norte y las costanieas. Estos hechos imponian la

utilizaciéon de un namero de vagones cada vez maym,en muchos casos hubo que
conseguir retirandolo al transporte de otro tiporaEcancias, o que podria servir para
explicar el descenso de minerales y plomos delhgidaremos mas adelante. Pero el
problema no era tan soélo para el material sinotgonién se incremento el trabajo que

requeria la operacion de carga y descarga de laanmaa, todos estos elementos

repercutian sobre el trafico en la red antigua @M, por supuesto, en los costes en

una cuantia que resulta dificil de conocer. Pa egitivo solicitaban que, en la medida

de lo posible, fuese el cabotaje quien se encamasenos de abastecer los mercados
del litoral y sus zonas de influencia.

En lo que se refiere a las dificultades para supipraprovisionamiento, la
posibilidad de disponer de cantidades almacenadf@sestes y la elevacion de los
precios del carbon, MZA no fue una excepcidon aue f§emos visto ya al tratar de
Norte. Los calculos de épocas normales preveianequeaepdsito existiesen reservas
para dos o tres meses con una media de consuno, &arl913, de 1.100 toneladas
aproximadamente. El stock de carbones empezé airselua partir de 1915. De
114.750 toneladas a finales de 1914 se pasé eteggiechas de 1915 a 97.400, en
1916, 74.000 que llegarian a 40.000 en 1917. Hubbmentos en 1918 en los que, en
alguna de las carboneras —es el caso de la del@@edas reservas solo garantizaban
el consumo para tres dfasAnte estas dificultades Alcald Zamora en 191&yd
facilitar la importacion de algunas cantidades ao@nes ingleses para las companias
ferroviarias y la Marina de guerra. Como en ese ardamlos fletes habian alcanzado
precios prohibitivos para las empresas, hasta 48etas/tn, el ministro recabd de las
Sociedades Navieras y en especial de la de Bilbaopnvenio por el que se obligaba a
dicha sociedad a transportar 160.000 toneladad plaz de seis meses, de las que
25.000 eran para MZA al precio de 185 pesetas/tpuarto del Mediterraneo sin
descargar. De estas, en el plazo previsto, la ciapsdlo habia recibido 16.000.
Mientras se procedia a la negociacion de estagladet, también se ofrecido a MZA la
posibilidad de adquirir unas 8.300 toneladas dbarainglés cuyo transporte correria a
cargo de la Sociedad Sota y Aznar, su transpopiessuunos costes de 389,5 pesetas/tn
y aunque el ministro habia dicho que se les reesalial el exceso de los fletes pagados,
nunca obtuvieron ninguna respuesta; por otro ladanarzo de dicho afio hubo cambio
de gabinef®. De todo esto podemos colegir que las dificultagewa el
aprovisionamiento de combustible fueron grandesosrafios del conflicto y que sus
costes aumentaron. Como hemos dicho, tambiénexistdificultades en el transporte
interior que hacian tomar rutas insospechadasdedasgo nada rentables a este tipo de
mercancias, con el consiguiente encarecimiento adexplotacion. Sostenian que
resultaba vital tener grandes cantidades en resemveés en épocas en las que las
propias dificultades del transporte y la conflitad social podian hacer peligrar el
suministro de combustible con lo que se paralindda redes.

87.C /60/70 “Diversos informes y datos entregadoBiggctor de la compafiia por los servicios de la
misma”. Febrero de 1920.

%8 C /60/70 “Informe sobre acopios de carbones dara@il7 y 1918”. Febrero de 1920.
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Como sucedio en Norte, aument6 el consumo diac@nabndo las 1.700 toneladas,
como consecuencia del mayor trafico y de la pelatazhde los carbones utilizados. Los
datos sobre los precios que pagé MZA por el cagodnmas escuetos que para Norte.

CUADRO II. 22 COSTE DEL CARBON. MZA

ANOS coste total del carbéne? precio medio por tonelada (pts)

1912 - 29,50
1913 13.444.125 32,72
1914 13.585.688 33,68
1915 17.651.852 44,62
1916 28.877.627 61,64
1917 39.272.917 72,26
1918 64.688.600 (aprox) 115,82
1919 - 138,08

D) Cereales

El trafico de cereales era muy importante en MA&peeialmente para la red antigua,
donde se encontraban algunos de los centros povdsctlestacados del pdisLas
salidas de cereales en 1913 fueron las siguientes:

CUADRO II. 23 SALIDAS DE CEREALES POR LAS LINEAS DE MZA. 1913

LINEAS TONELADAS
Linea de Ariza 48.000
Madrid empalme 45.000
Linea de Badajoz. 42.000
Linea de Alicante 37.000
Linea de Cérdoba 37.000
Linea de Zaragoza 36.000
Linea de Ciudad Real 35.000
Linea de Mérida 30.000
Linea de Cuenca 23.000
Linea de Sevilla 23.000
Linea directa y Toledo 13.000
Linea de Cartagena 9.000
Linea de Huelva 6.000
Linea de Bélmez 6.000
Linea de Cdceres 3.000

El consumo del cereal, especialmente del trigo,sglli@ por estas lineas se realizaba
por las propias fabricas de harina servidas desdé,Nbero también por Catalufia,

% C/3/27 “Datos varios sobre ingresos, gastos, sargarbén y personal”. Diciembre de 1918.
Aunque solo incluya la aclaracion de aproximaddagpartida correspondiente a 1918, que en este caso
obedece a que la fuente recoge un célculo estipadoedactarse a finales de dicho afio, todos ltsda
restantes son igualmente aproximados ya que neideim con ninguno de los que podemos obtener de
otros informes. Es una advertencia en la que msmtes las cifras que ofrezco sirven para iluspara
aproximarnos al problema, pero no para conoceratisoluta precision las dificultades econdémicas por
las que atravesaron las compaiiias. En algunos esagmsible que esas diferencias que encontramras en
documentacion sean méas aparentes que reales, puesse puede estar considerando, por ejemplo en el
caso del carbdn, en algun caso el precio mediogsarcantidad se incluya el coste de la cargacadgs
en los puertos y en otros se incluyan los prece#do el proceso hasta que el carbdn estuvietesen
ténderes.

0 A pesar de eso en el global tan sélo represerghlfia7 por 100 del total transportado en PV
mientras que en Norte era el 17 por 100, lo cualrabla de una mayor diversificacion del trafico en
MZA. En 1916 aumenté al 9,1 por 100 pero aun quejda del 16 por 100 del Norte en iguales fechas.
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Levante y Aragon. Se trataria por lo tanto de ugara transformacion sobre los
circuitos que traza Gomez Mendoza para finales sitib pasado, donde Madrid
ocupaba el lugar de CataldfiaLa clasificacion de los destinos del cereal de la
principales regiones productoras en el territoadMXA fue, para 1913, la siguiente:

La region productora dé&xtremadura expidid unas 95.000 toneladas con las
siguientes direcciones:

CUADRO 1. 24 DIRECCIONES CEREALES MZA. A. SALIDAS DE EXTREMADURA

DESTINOS TONELADAS

Seccién de Extremadura y varios 24.000
Levante 17.000

Via Encina 17.000
Cataluna

Via Zaragoza 10.000
Valencia 8.000
Linea de Sevilla a Huelva 6.000
Linea de Zafra a Huelva 6.000
Andaluces 3.000
Norte 3.000
Madrid 1.000
TOTAL 105.000

CUADRO II. 25 DIRECCIONES CEREALES MZA. B. SALIDAS DE ANDALUCIA

DESTINOS TONELADAS
Seccién de Andalucia y varios 15.000
Linea de Sevilla 16.000
Linea de Alicante 15.000
Linea de Cartagena 6.000
Linea de Cérdoba 5.000
Linea de Huelva 4.000
Linea de Valencia 3.000
TOTAL 64.000

La region castellana con 123.000 toneladas fue la mas importante ydsstinos
fueron:

CUADRO 1. 26 DIRECCIONES CEREALES MZA. C. SALIDAS DE CASTILLA

DESTINOS TONELADAS
Cataluna 56.000
Madrid 20.000
Aragdn 16.000
Levante 10.000
Valencia 3.000
Andalucia 3.000
Varios 15.000
TOTAL 123.000

La Mancha expidié 36.000 toneladas. Catalufia recibio 17.0@@drid 10.000,
Valencia 3.000 y el resto se repartio entre vamescados. Eragon se expidieron
20.000 toneladas desde la linea de Zaragoza dl lantigua y 45.000 de la Linea de
Zaragoza a Barcelona, que se distribuyeron entiaggdaa y Barcelona. Epatalufia, el

" Gémez Mendoza (1984), p. 49.
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movimiento de cereales se realizé fundamentalmentee los puertos, los puntos
productores y de consumo interior, representaniotedico unas 94.000 toneladas.

Hasta aqui lo sucedido en 1913. Como ocurrié easatotalidad de las mercancias,
en 1914 el trafico de cereales se contrajo al igualse habia detectado en Norte, para
crecer en los afos siguientes. Un aspecto que adtdrafico fue la reduccion de las
importaciones en los afios de guerra. Este hecimifisigque el transporte desde el
interior hacia la periferia, a los mercados quealsastecian en parte de los cereales
exoticos en épocas normales, se acentud. Podemearpgue también se produjo un
aumento en la produccion de cereales nacionalesflups del trafico de MZA nos
permiten pensar que el principal centro consumildosus cereales era Catalufia, como
veiamos al inicio de estas lineas. Los datos deasspresa no diferencian el mercado
de Barcelona de otros centros de consumo catal8egsin los datos arriba expuestos
habrian llegado a Catalufia 100.000 toneladas @alade otras regiones esparfiolas que,
unidas a las 94.000 propias e importadas repregsamtanas 194.000 toneladas, lo cual
significa el 34,5 por 100 del total de cereales itreado por MZA. Con los datos
utilizados al hablar de Norte, con los que s6loocemos lo que sucedia en Barcelona,
resulta dificil realizar cualquier tipo de compabac aunque me parece que podemos
decir que existe un mayor equilibrio que el queeckatba el profesor Gomez Mendoza
para 1ﬁ9208 en la cuota de mercado de ambas empa@saka satisfaccion del mercado
catalan”.

E) Harinas

Por la red de MZA se desplazaron 243.000 tonelattaharinas en 1913 que
procedian mayoritariamente de lineas de la redyunti162.000 toneladas, por las
81.000 toneladas de la red catalana. Las primerds/glian asi:

CUADRO II. 27 PROCEDENCIA DE LAS HARINAS TRANSPORTADAS POR MZA

PROCEDENCIAS TONELADAS
Linea de Zaragoza 30.000
Linea de Badajoz. 20.000
Madrid 18.000
Linea de Alicante 17.000
Linea de Mérida y Cdceres 16.000
Linea de Sevilla 15.000
Linea de Ariza 13.000
Linea de Cartagena 12.000
Varias 21.000
TOTAL 162.000

Los principales destinos de estas harinas eramévsados de Andalucia y Levante.
La guerra trastocé levemente este trafico a pdetit916, siendo un producto que no vio
reducido su volumen en 1914 y cuyo aumento tampt@nzoé el de otras mercancias.
Con los escasos datos que conocemos podemos decél gqnercado del Norte de la
peninsula quedaba practicamente excluido para MZA.

F) Minerales y plomos

2 Gémez Mendoza (1984), pp. 54-55.
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El estudio de estos articulos es de particular itapoia en el caso de MZA por ser,
en 1913, la mercancia mas importante, el 12,4 @ordel total del volumen, y porque a
lo largo de los afios de la guerra, al contrariolalgue hemos visto hasta ahora,
experimento un ritmo decreciente, llegando en 1®Xer tan solo el 7 por 100 . No
podemos considerar que fuese de vital importantia gida de la empresa el transporte
de minerales y plomos en 1913, pero si hemos dgiiren que eran las mercancias mas
numerosas antes de la guétr&n la red catalana, el trafico de minerales tpwoa
importancia, alcanzando las 24.000 toneladas. larags se trataban en las fundiciones
de Linares, Pefarroya y Cartagena y su producogmestinaba en gran parte al
extranjero por los puertos de Sevilla, Malaga yt&pgmna; en este ultimo, parte del
tonelaje se destinaba a la desplatacion. Estososeptoporcionaban la totalidad del
tonelaje de plomos, 105.000 toneladas.

Los hierros se destinaban casi en su totalidad expartacion por los puertos de
Huelva, Sevilla y Cartagena, su tonelaje total G08.

CUADRO 1. 28 PRINCIPALES CENTROS EXPEDIDORES DE HIERRO EN LA RED DE MZA

CENTROS TONELADAS
Cerro del Hierro en Mérida 368.000
Camas de San Juan del Puerto en Huelva 249.000
Calasparra en Cartagena 175.000
Pefaflor Posadas en Cérdoba 61.000
Badajoz 26.000
Bélmez 20.000

Como he adelantado, el trafico de estas mercasofdeé notables alteraciones en su
volumen y direccién. El plomo, en vez de lleganspuertos del sur para ser exportado,
tuvo que recorrer mayores distancias al ser expeldatia las estaciones fronterizas
francesas. En cuanto a las causas de la reducci@h wwlumen total de este tipo de
articulos, las fuentes no nos ofrecen ningun coanentlarificador, si bien podemos
pensar que esa reduccion tuviese que ver con ghaexxterior de esas mercancias
antes de la guerra y las dificultades de los pdiskgerantes para mantener durante la
guerra las redes de distribucién en idénticas comus, sobre todo si alguna de las
fases del transporte requeria de la via maritinoa. d&a parte, parece demostrado
también que los capitalistas internacionales boscartros mercadd$y el propio
descergso de la produccion espafiola de plomo emsbgue detectase el profesor
Nadal”.

G) Vinos

En el transcurso del afio 1913 se habian alcanzadt2b.000 toneladas que fueron
expedidas del modo siguiente:

3 Gémez Mendoza (1985), pp. 134-136.

™ Comin (1988), pp. 559-569, y, de manera particelazuadro en que el autor refleja la estructera d
las exportaciones entre 1875-1923, p. 565,

> Nadal (1975), p. 101.
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CUADRO 1. 29 PRINCIPALES CENTROS EXPEDIDORES DE VINO EN LA RED DE MZA

CENTROS EXPEDIDORES TONELADAS
Linea de Alicante 191.000
Linea de Ciudad Real 70.000
Linea de Cérdoba 69.000
Linea de Huelva 64.000
Linea de Cuenca 22.000
Linea directa y Badajoz 17.000
Linea de Zaragoza 11.000
Linea de Mérida y Bélmez 10.000
Varias 5.000

Estas cantidades, que sumaban 459.000 toneladasgletrafico de la red antigua.
Parte se destinaba al extranjero por Cerbere;yekieque se producia en Catalufia,
hicieron que en la red catalana se alcanzasedalaiiéon de 266.000 toneladas. Las
direcciones de este trafico eran muy variadas.catdos de la Mancha salian en todas
las direcciones, hacia Madrid, hacia el Norte dpdainsula y Catalufia —en parte para
ser exportado— asi como hacia puertos del Levafedglucia. Los vinos del Levante
se enviaban hacia Catalufia para mezclarlos cols dgomenor graduacion. Los de
Extremadura se mezclaban con los de la Manchagadirahacia Alicante, el Norte o
Francia, o se mandaban a Huelva para su exportacion

El trafico de vinos de MZA también conocié un ritrdecreciente a lo largo de los
afos de la guerra, si bien en 1917 practicamerttalsian recuperado las cifras de antes
del conflicto. Lo que experimentd un aumento irgange fueron las exportaciones. Este
hecho hacia que el trafico ferroviario con las @stes fronterizas de Francia se
hubiese incrementado «en cantidades incomparaldspecto al realizado antes de la
guerra, lo cual resulta al menos chocante si lopawamos con la informacion que
obteniamos de Norte; en MZA sefalan que aunquena fle 1917 se limitd la
importacion en Francia, se mantuvo en otros pgi$&s dificultades para realizar todos
los transportes, aunque menos critica, continuaba.

La evolucién en hectolitros de la exportacién deos y blancos fue la siguiente:

CUADRO II. 30 HECTOLITROS DESTINADOS A LA EXPORTACION EN LA RED DE MZA

ANOS HECTOLITROS
1913 4.085.742
1914 2.137.290
1915 1.368.437
1916 3.994.403
1917 5.200.000

No pretendo en estas breves paginas continuaalejtr realizado por el profesor
Gomez Mendoza, sino mostrar las dificultades psrgae atravesaron las companiias
mas importantes en la coyuntura bélica: aumentmdtes, dificultades en la obtencion
del material de explotacién, incremento de losspantes,...
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1.4.3. Las dificultades de las empresas y los accionistas

Con la inclusién de algun cuadro especialmentdfgigtivo, podremos observar que
las dificultades de las empresas en el periodo iéamlas padecieron los propios
accionistas. Como ya vimos en el primer capitutpse no resultaron especialmente
agraciados en sus inversiones ferroviarias, pau® me remito a lo ya tratado en el
capitulo precedent® En realidad, los accionistas de Norte recibigrorcentajes un
poco mayores a los que figuran en el cuadro casreBente, puesto que a los
beneficios de la explotacion ferroviaria se afiadianestos afios los intereses de las
reservas y los productos de las minas de la compMiA siguié una politica mas
austera, destinando parte de sus beneficios aneatar las reservas que, a su vez, se
veian engrosadas con los intereses que generald@nnMrepartio hasta 1925, es decir,
una vez dentro del Estatuto ferroviario, algunaidad procedente de este otro tipo de
recursos.

CUADRO II. 31 COTIZACION DE LAS ACCIONES Y REPARTO DE DIVIDENDOS EN NORTE

ANOS TIPO MEDIO DE LA PTS.POR % DIVIDENDO SOBRE =~ VALORDE % DIVIDENDO SOBRE

COTIZACION DE LAS ~ ACCION EL VALOR NOMINAL ~ MERCADO EL VALOR DE
ACCIONES. % DE LAS ACCIONES PTS MERCADO

1900 55,67 264,43

1901 53,23 252,84

1902 55,48 263,53

1903 61,71 293,12

1904 50,34 239,12

1905 47,60 226,10

1906 56,16 266,76

1907 64,26 8.5 1,78 305,24 0,028
1908 72,45 11,9 2,50 344,14 0,035
1909 79.38 13,6 2,86 377,06 0,036
1910 86,02 16,2 3.41 408,60 0,040
1911 92,50 17.9 3.76 439,38 0,041
1912 103,83 20,4 4,29 493,19 0,041
1913 106,82 20,4 4,29 507,40 0,040
1914 87,07 12,8 2,69 413,58 0,031
1915 72,35 15.3 3,22 343,66 0,045
1916 76,88 12,8 2,69 365,18 0,035
1917 68,59 325,80

1918 66,28 314,83

1919 63,46 301,44

1920 60,26 13.6 2,86 286,24 0,048
1900-

1920 70,45 7,78 1,63 334,64 0,023

Nota: En los afios en que figuran casillas singifr® existié reparto. Dividendos deducidos losuiegtos en ambos cuadros.

"6 C/71/164 “Documentos entregados al ministro, $rQierva, en la conferencia del dia 8 de mayo
de 1921". Posteriormente aparecera recogido eongitacion de Junta Superior de Ferrocarriles (),940
t. I, pp. 45-49 y Tedde de Lorca (1996), p. 284s talumnas que recogen el valor de mercado de las
acciones y el porcentaje del dividendo sobre leinde mercado son de elaboracion propia.
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CUADRO II. 32 COTIZACION DE LAS ACCIONES Y REPARTO DE DIVIDENDOS EN MZA

ANOS  TIPO MEDIO DE LA PTS.POR % DIVIDENDO SOBRE =~ VALORDE % DIVIDENDO SOBRE

COTIZACION DELAS ~ ACCION EL VALOR NOMINAL ~ MERCADO EL VALOR DE
ACCIONES. % DE LAS ACCIONES PTS MERCADO

1900 81,83 9 1,89 388,69 0,023
1901 76,34 6 1,26 362,62 0,017
1902 85,02 12 2,53 403,85 0,030
1903 95,39 8 1,68 453,10 0,018
1904 82,74 5 1,05 393,02 0,013
1905 80,81 8 1,68 383,85 0,021
1906 91,41 15 3,16 434,20 0,035
1907 93,06 16 3.37 442,04 0,036
1908 94,00 17 3,58 446,50 0,038
1909 94,03 18 3.79 446,64 0,040
1910 94,64 20 4,21 449,54 0,044
1911 94,45 21 4,42 448,64 0,047
1912 100,74 24 5,05 478,52 0,050
1913 101,67 24 5,05 482,93 0,050
1914 89,51 15 3.16 425,17 0,035
1915 72,85 18 3.79 346,04 0,052
1916 76,36 17 3.58 362,71 0,047
1917 70,49 12 2,53 334,83 0,036
1918 70,94 5 1,05 336,97 0,015
1919 67,12 15 3.16 318,82 0,047
1920 61,86 15 3.16 293,84 0,051
1900-

1920 84,53 14,28 3,00 401,52 0,036

La mayor rentabilidad de las acciones de MZA séejeefen que los dividendos
repartidos en relacion al nominal de las acciorera@e fueron mayores que en Norte,
que ademas durante 10 afilos no reparti6 ningun etigiml a sus accionistas. Los
maximos de Norte se alcanzaron en 1912 y 1913,edesth variable alcanzé el 4,29
por 100. Durante esos mismos afos, ese porceniageaba el 5 por 100 en MZA. En
ambas las dificultades de la guerra se hicieroarnpero fue Norte quien mas se vio
afectada. Ademas, mientras MZA inicia la recup@émcile la rentabilidad de sus
acciones en 1919, Norte no lo conseguira hasta. 12&0columnas que tienen que ver
con el valor ofrecido por el mercado reflejan est@ma realidad. Ambas soélo
conseguiran que en 1912 y 1913 el valor de mersadsuperior al nominal, aunque el
promedio de estos veintiln afios sea algo mas faleopara MZA.

1.5. El Personal: una parte importante del problema

Uno de los ultimos apartados de este primer egdoadedicaré al estudio del que se
convirtid en un problema grave para las empresasviarias durante estos afos. Las
dificultades de fuentes contindan, no por su céaesmo por su escasa credibilidad y la
falta de concordancia que existe entre unos dodamenotros, y es dificil conocer el
namero exacto de empleados ferroviarios en estsaoparnias y saber cuales fueron
sus salarios, asi como los aumentos y ventajasogueron a lo largo de esta especial
coyunturd’.

Las huelgas en el transporte ferroviario obedegiedte forma prioritaria a las
exigencias de los trabajadores de que los salagoadecuasen al aumento de los

" Tampoco la bibliografia nos ofrece muchos méas eféos de juicio. A este respecto se puede
consultar: Gomez Mendoza (1989), p. 131. Soto Caan(©989). Juez Gonzalo (1992).
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precios, que padecia toda la sociedad espafiolae desdjuerra. Los procesos
inflacionistas, afectaron a las empresas ferrmgade diversos modos. Por un lado,
mediante el trastorno que se ocasion0 en algunatasialirecciones del tréafico
provocado por el incremento de la demanda extgtierse observo en algunos sectores;
por otro, por la dificultad para importar deterndoa productos basicos en la
explotacion de las redes y, por ultimo, es lo qas corresponde tratar ahora, por la
necesidad de adaptar los salarios reales de lusddores. Las compafias tenian serias
dificultades econdmicas para cubrir todos los éerque se les fueron abriendo vy el
personal no comenzo a ver satisfechas algunassdeetizgiones hasta que no termingé la
guerra, se inicio el régimen de los anticipos cditmes por el Estado para aumentar sus
salarios y se procedio a la progresiva aplicaciénadjornada de ocho horas. Hasta
entonces, las empresas ferroviarias taparon hummos pudieron, con algunas pagas
extras a lo largo del afio y otras obvenciones.

Dispongo de muy poca informacion sobre los afogigsea la guerra e incluso de
los afios del conflicto hasta el final del mismoraPE13 los Unicos datos disponibles
de la compaiiia Norte se limitan a los aparecidosnenpublicacion de 1988egun la
cual el nimero de agentes de esta serian 25.705priBoipio, tendriamos que
considerar, por los datos de épocas posterioresegestas cifras se incluye el personal
a sueldo y el personal a jornal, categorias qustitoian los agentes de plantilla. Segun
la publicacion referida, MZA disponia de 21.522d#jadores, cifra que probablemente
se corresponda mas con la realidad que la quédaaii en 1920 a algun senador segun
la cual el nimero de empleados en 1913 alcanz2d@i(°. Estas dos cifras podrian
llegar a ser ciertas pues, una vez mas, cabiaar¢agias segun se incluyese o no a
mozos de las estaciones, jornaleros que se adoptabaionalmente, el personal de los
contratistas de “carga, descarga y removido dedgsciones”, los obreros encargados
de cargar el carbén en los ténderes o los obremmdeados en algunos trabajos de
caracter extraordinario, e incluso podia ocurrie ge contasen los trabajadores de las
minas de la compafiia dentro del personal —quegbai@o 1917 suponian 1.918 de los
cuales el 97 por 100 eran a jornal-. Las cifrasajteceremos para afios sucesivos no
incluyen a este tipo de mano de obra que acabaencfatir. Por otro lado nada tienen
que ver con las que ofrece Soto Carnfr@eguin este autor, en su documentada obra,
los trabajadores fijos —recoge los que hemos deramnia sueldo y a jornal—- de MZA
para 1913 fueron 18.614. Las diferencias son lwisatemente importantes como para
que queden resefiadas e introducen muchos elemaatascertidumbre en cuanto
exponemos.

"8 Oficina comudn de estudios... (1933), p. 46. Tamkiémpuede consultar la tesis de Juez Gonzalo
(1992), quien ofrece datos sobre personal de lagdindes extraidos de los Anuarios de Enrique de |
Torre y del libro de Marquina de 1940. La primeralds fuentes asigna para 1917, 30.983 agentes a
Norte y 24.172 a MZA. Segun esa misma fuente pata kBl personal se distribuiria del siguiente modo:
1913, 25.093; 1914, 23.822; 1915, 24.120 y 19161721 Para Norte en estos mismos afios, segin los
datos facilitados por Marquina el personal expenidel crecimiento siguiente: 25.705, 27.015, 2%,75
29.972yen 1917, 31.188.

9 C/59/46 “Discusion sobre el proyecto de ley de entmdel 35 por 100 en las tarifas, en el Senado”.
Enero—Marzo de 1920.

8 ob. cit. p. 160.
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La compafiia Norfe disponia en 1917 de 30.935 agentes repartidos ehpersonal
a sueldo, 11.482 que percibieron 19.829.870,25t@esea jornal 19.453 a quienes
correspondieron 18.376.555,56; en total unos 3Bn&s de pesetas a los que habia que
afadir otras sumas que el personal percibia adeeh&sieldo o jornal y que en ese afio
supusieron unos 10,5 millones. Para 1918 el nurderagentes y sus costes fue el
siguiente:

CUADRO II. 33 TRABAJADORES A SUELDO Y SU CLASIFICACION. NORTE

PERSONAL A SUELDO NUMERO DE % AGENTES SOBRE EL IMPORTE DE LOS SUELDOS MEDIOS.

AGENTES TOTAL A SUELDO SUELDOS. PTS PTS

hasta 1.000 pts. inclusive 584 5,09 528.939,25 905,71

De 1.001 a 1.499 pts. 5.455 47,51 6.945.958,75 1.273,31
De 1.500 a 2.000 pts. 3.324 28,95 5.816.122,25 1.749,73
De 2.001 a 2.500 ptfs. 1.189 10,36 2.652.650 2.230,99
De 2.501 a 3.000 pfs. 451 3.93 1.273.500 2.823,72
De 3.001 en adelante 479 4,17 2.612.700 5.454,48
SUMAS 11.482 (36,50%) 19.829.870,25 (51,04%) 1.727.03

CUADRO II. 34 TRABAJADORES A JORNAL Y SU CLASIFICACION. NORTE

PERSONAL A JORNAL NUMERO DE % AGENTES SOBRE EL IMPORTE DE LOS JORNALES MEDIOS.

AGENTES TOTAL A JORNAL JORNALES. PTS PTS
Menos de 3 pfts. 13.601 68,10 10.451.207,40 768,41
De3ptsa4 4,984 24,96 6.099.210,12 1.223,75
De 4,01 a 5,50 1.195 5,98 1.955.163,84 1.636,12
De 5,51 a 6,75 174 0,87 377.328 2.168,55
De 6,76 a 8,25 15 0,08 39.978 2.665,2
De 8,26 en adelante 2 0,01 6.708 3.354
SUMAS 19.971 (63,49%) 19.019.595,36 (48,95%) 952,36
Total del personal 31.453 (100%) 38.849.465,61 (100%) 1.235,15

Si damos por buenos los datos ya escritos para, Iik3encontrariamos con un
aumento de la plantilla en 1918 respecto a esela2,16 por 100.

En estas relaciones no estaban incluidos los mdedas estaciones, que en 1918
alcanzaban los 3.025 con un gasto de unos dosneslip algunos otros empleados.

Para la compafia MZA podemos ofrecer algin datoadecteristicas similares a los
precedentes. En 1917 por ejemplo:

CUADRO II. 35 TRABAJADORES A SUELDO Y SU CLASIFICACION. MZA

PERSONAL A SUELDO NUMERO DE % AGENTES SOBRE EL IMPORTE DE LOS SUELDOS MEDIOS. PTS

AGENTES TOTAL A SUELDO SUELDOS. PTS
hasta 1.000 pts. inclusive 138 2,13 117.890 854,92
De 1.001 a 1.499 pfs. 3.722 57,46 4.823.900 1.296,05
De 1.500 a 2.000 pts. 1.471 22,71 2.708.375 1.841,17
De 2.001 a 2.500 pfs. 636 9,82 1.503.250 2.363,60
De 2.501 a 3.000 pts. 185 2,86 528.000 2.854,05
De 3.001 en adelante 325 5,02 1.905.450 5.862,92
SUMAS 6.477 (28,55%) 11.586.955 (40,34%) 1.788.93

81 C/3/27 “Datos varios sobre ingresos, gastos, sarcgrbon y personal. Norte y MZA”. Diciembre
de 1918.
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CUADRO II. 36 TRABAJADORES A JORNAL Y SU CLASIFICACION. MZA

PERSONAL A JORNAL NUMERO DE % AGENTES SOBRE EL IMPORTE DE LOS JORNALES MEDIOS.

AGENTES TOTAL A JORNAL JORNALES. PTS PTS
Menos de 3 pfts. 8.604 53,09 6.305.596 732,86
De 3ptsa 4 5.156 31,82 6.135.766 1.190,02
De 4,01 a 5,50 1.540 9,50 2.494.686 1.619,92
De 5,51 0 6,75 555 3.42 1.193.589 2.150,61
De 6,76 a 8,25 290 1,79 784.222 2.704,21
De 8,26 en adelante 61 0.38 220.394 3.613,01
SUMAS 16.206 (71,44%) 17.134.253 (59.65%) 1.057,27
Total del personal 22.683 (100%) 28.721.208 (100%) 1.266,19

En esta empresa el nimero de mozos de estaciGh2f@ lo que significaba un
gasto aproximado de un millén de pesetas.

Antes de continuar, parece importante detenerda eonsideracion de la estructura
del empleo por los niveles de ingresos y las difges que, en este sentido, existieron
entre compafias y entre modalidades de contragtdsy jornal. Ambas empresas, aun
experimentando diferencias entre si, reflejaroddanias similares. Los trabajadores a
sueldo mas numerosos se concentran en el espalerialscomprendido entre las 1.000
y 2.000 pesetas, donde en Norte se ubica el 764609 del total de los trabajadores a
sueldo, y en MZA el 80,17 por 100. Los trabajadayes percibian mas de 3.000
pesetas eran muy pocos en el conjunto total yspudiéramos dentro de esta division de
alguna clasificacion intermedia, como la ofrecida e cuadro 37 para MZA, se
acentuaria la estructura piramidal de los trabagsden funcion de sus salarios: los 140
trabajadores de MZA de mas de 5.000 pesetas rapaesel 2,16 por 100 del total de
los trabajadores a sueldo. Mas adelante se ofremmbién datos para 1920. La
estructura de los trabajadores a jornal es difergatque en los dos niveles mas bajos,
Norte tenia al 93,06 por 100 del total de estdsajealores y MZA el 84,91. Los jornales
de menos de 3 pesetas se pueden equiparar careldssde hasta 1.000 pesetas y, en
este nivel, las compafias dispusieron de un ralatwnte bajo nimero de obreros, no
ocurria asi en los jornales. Los dos umbrales esigeis, entre las 3 y las 5,50 pesetas
equivalian a las 1.001 a 2.000 pesetas de losaudhliando abordemos el significado
de la aplicacién de la jornada de ocho horas eretiagresas, tendremos ocasion de
comprobar que en el nivel salarial mas bajo deeetds jornaleros, estaban los
aprendices y las mujeres —la mayor parte de estasgelardabarreras— cuyos jornales
oscilaban entre las 0,5 y las 2 pesetas. Por asebaituaban los contramaestres de
talleres que percibian 14 pesetas de jornal.

El aumento de trabajadores respecto a 1913 y sidoi&a misma fuente que para
Norte, fue del 5,39 por 100. Hemos de tener entaugume la comparacion es de 1917.
Los calculos que se previeron para 1919 hablabar24dgl7 empleados lo cual
significaba un aumento de 1.434 respecto al aferiany salarialmente 2,2 millones de
pesetas mas. La realidad lo constituyeron alguréss aunque no disponemos de datos
suficientemente contrastados. Las previsiones dea@s las conocemos con mayor
detalle que los que se nos ofrecian en el casd@nt®l mismo tiempo nos permiten un
mejor conocimiento de los estamentos directivoSida:

100



El problema ferroviario

CUADRO II. 37 ALTO PERSONAL DE MZA. NUMERO Y SALARIOS

De 5.000 a 6.000 De 6.001 a 10.000 De mds de 10.000 TOTAL
NUmero de agentes 55 54 31 140
Importe de los
haberes 295.500 417.750 533.000 1.246.250
Haberes medios 5.372,72 7.736,11 17.139,54 8.901,78

Este cuadro completa sin duda cuanto acabamossgevab en los dos anteriores de
MZA vy, aunque se refiera a afios diferentes, nosiperconcluir que existia una
diferencia sustancial entre estos 140 agentes deraimente privilegiados y los sueldos
medios del resto de la plantilla, ain mas rebajadesprimiésemos la ultima fila en la
cual estaria incluido este reducido grupo.

La plantilla, clasificada en los diferentes semscy por importe de sus sueldos, para
ese afio era como sigue a continuacion:

CUADRO II. 38 PERSONAL DE MZA CLASIFICADO POR SERVICIOS. IMPORTE DE SUS SUELDOS

SERVICIOS NUMERO DE AGENTES % POR SERVICIOS IMPORTE DE LOS SUELDOS MEDIOS
SUELDOS

Secretaria general del consejo 11 0,05 50.125 4.556,82
Secretaria del comité de 2 0,01 9.750 4.875
Barcelona
Direccién General 53 0,22 278.120 5.247,55
Subdireccion red catalana 12 0,05 48.623 4.051,92
CONTENCIOSO 29 0,12 110.023 3.793,90
Sanitario. Red antigua 42 0.17 91.494 2.178,43
Sanitario. Red catalana 10 0,04 18.078 1.807.80
TOTAL SANITARIO 52 0,22 109.572 2.107,15
CONTABILIDAD GENERAL 100 0.41 258.319 2.583,19
Intervencién y estadistica. Red 455 1.89 885.806 1.946,83
antigua
Intervencién y estadistica. Red 198 0,82 352.483 1.780,22
catalana
TOTAL INTERVENCION 653 2,71 1.238.289 1.896,31
COMERCIAL 264 1,09 607.363 2.300,62
ELECTRICO 219 0,91 362.097 1.653,41
Movimiento. Red antigua 6.990 28,98 8.789.614 1.257,46
Movimiento. Red catalana 2.703 11,21 3.666.628 1.356,50
TOTAL MOVIMIENTO 9.693 40,19 12.456.242 1.285,08
Via y obras. Red antigua 4.188 17,37 3.079.541 735,32
Via y obras. Red catalana 1.526 6,33 1.534.891 1.005,83
TOTAL VIA Y OBRAS 5.714 23,69 4.614.432 807,57
MATERIAL Y TRACCION 7.007 29,05 10.297.668 1.469,63
ALMACENES 164 0,68 259.175 1.580,34
ECONOMATO 123 0,51 175.234 1.424,67
Servicio de titulos de la red 21 0,09 53.997 2.571,29
catalana
TOTAL GENERAL 24.117 100,00 30.929.029 1.282,46

La cuantia del personal en una y otra red —antigeatalana— nos habla de la
importancia que la compafia daba a una y otra;leso de las zonas de la red en donde
el incremento de la demanda de transporte ferioyardo llegar a ser mayor. Si bien es
cierto que de los 3.664 kilometros que explotabaAMZ06lo 721 pertenecian a la
segunda —es decir que mientras en kilbmetros eeptaje de la red catalana era el
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19,67 por 100- en los servicios mas importantesadla a la explotacion en los que
aparece el personal desglosado por redes, losrdd lzatalana eran el 26,7 por 100 de
los trabajadores de Vias y Obras y el 27,8 pord®@! servicio de Movimiento. Las
diferencias que existen en los sueldos medios Ergreabajadores de una y otra red no
deben tenerse demasiado en cuenta, puesto quebl@rmleate obedezcan a diversas
cualificaciones laborales y, dentro de estas, @isuwero, que nos resultan desconocidas.
Este es el motivo de la dificil comparacion ens& euadro y el anterior. Por ejemplo,
entre los 53 agentes que aparecen en el servidareecion general habria muchos que
harian bajar la media de salarios probablementdhono@s elevados. Es muy clara la
importancia que tenian los servicios de Movimient®,Via y Obras y de Material y
Traccion, entre los tres agrupaban al 92,9 porded@otal de los trabajadores de MZA.
También se puede apreciar cuanto sefialabamosladbrportancia salarial que tenian
los trabajadores agrupados entre las 1.000 y 089 pesetas.

Por lo que se refiere a los salarios no tenemoaads elementos de comparacion. La
publicacion de las dos compafias de 1933, que iy@deitado, sostiene que en 1913
los sueldos y jornales importaron en Norte 39.8BD.fesetas y en MZA 31.144.000
pesetas. Estos datos tienen escasa fiabilidada Bastepaso en los cuadros anteriores
para ver que es imposible que, incluso con masjadbres, los costes salariales
pudiesen resultar superiores en 1913 que duras@&filos de la guerra mundial. Pudiera
ocurrir que en esa publicacion se incluyan todestimplementos salariales o las pagas
extraordinarias. Con las advertencias efectuadadnyitiendo que las cantidades de
1913 recogen los emolumentos que, por diversos epto€, han percibido los
trabajadores, podemos hacer alguna comparaciGnateimento de los costes salariales
en las empresas ferroviarias utilizando, con esliom@s personales, los datos que
ofrecen los documentos ya empleados. En el cadd4ke se valora en 11.343.643
pesetas las cantidades que perciben los empleados fle los sueldos y jornales
estipulados que habria que sumar al total de 2208les decir asciende a 40.064.851
pesetas, sin incluir la valoracion de las ventdm$os Economatos o la percepcion del
jornal en los dias de descanso, las pensioneyiptr de auxilios econdmicos a las
familias de ferroviarios, pues considero que taropestan incluidos en los datos con
los que vamos a hacer la comparacion. Para Nortealello alcanza la cifra de
11.122.543 pesetas que hay que sumar a los 38684814pesetas que percibieron los
empleados en 1918, lo que totaliza 49.972.008,8&tps Resumiendo, habremos de
decir que los salarios se incrementaron en Noite 913 y 1918 en un 25,46 por 100
y en MZA entre 1913 y 1917 en un 28,64 por 100o&stlculos deben considerarse
como una aproximacion para conocer las causassdedins resultados economicos de
las compafias ferroviarias en el periodo de larguaundial, para lo cual tratamos de
detallar la cuenta de resultados de las empresasiteiad?.

No deja de resultar llamativa la diferencia questexentre el nimero de trabajadores
en Norte y en MZA. En 1918 en la primera trabajam33 agentes y los costes de
personal ascienden a 38,8 millones de pesetasapamder una red de 3.681 Km., es
decir, que por cada kilometro de red habia 8,58ajemlores. Un afio antes MZA

82 | os problemas del personal se agravaron a partit9d7, cuando se utilizara la huelga como un
poderoso instrumento de presion por parte de ddmmjadores sobre las compafiias y el Estado y,got& p
de las compaiiias, en sus solicitudes al Estadalr@ems ocasion de tratar estos aspectos mas aelant
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contaba con 22.683 trabajadores cuyos salariomdisce a 28,7 millones, quienes
percibian algo mas por término medio que los ded\gr con una red poco menos
inferior que la de esta: 3.663 Km., es decir quegaala kilometro de red habia 6,19
trabajadore®. Probablemente estemos ante uno de los aspeaosi@si diferencian a
una compainiia de la otra. Aunque los porcentajemd@mento de los costes en general
resultan muy similares en amBasen nimeros absolutos estos eran mucho mas
elevados en Norte que en MZA, lo que es llamat&dodque la red en explotacion, al
menos en kilometros, resultaba muy pareja. Lasafitgas en parte se encuentran en el
coste del personal, si bien pueden encontrarse disanilitudes pues la red de Norte
abarcaba algunas zonas de explotacion especialifictey costosa, como pudo ser la
rampa de Pajares. Esta zona, de vital importamces®s afios para la salida del carbén,
origind notables dificultades de explotacion, dedae tenemos constancia de una parte
a través del articulo de Anes y Ojftig, de otra, por la importancia que se concedié a
su proyecto de electrificacion en 1918 siendo Cambistro de Fomento. Es probable
que este cumulo de circunstancias descritas pudai@mael porqué de las pérdidas que
obtuvo Norte, de resultas de la explotacion deda en 1917 y en 1918, tal y como ya
vimos en el capitulo anterior.

A lo largo de todos estos afios las empresas hadsiao que ir concediendo algunas
mejoras a su personal. En los dos casos tuvierorcanacter muy similar, casi
paternalista, sobre el cuidado de los trabajad@isponemos de mas datos para MZA
que para Norf8 Desde 1911 a 1913 se habian concedido diversmueigtos para
viajes a los familiares de los empleados y, pa@sasdtimos billetes gratuitos. En 1911
se concedieron algunas gratificaciones semestadles agentes con poco sueldo y con

8 Estas diferencias fueron observadas también ptinha Laffitte en 1917, quien efectud un informe
para el ministerio de Fomento sobre los motivotadaielga de 1917 y la situacion de la red féreeagl
que acusaba a Norte de tener completamente de&adarl servicio ferroviario. Explicaba de ese mod
la diferente incidencia de la huelga en una y corapaiiia.

Los datos se pueden comparar con los que conoqeema@dos afios de Renfe, gracias a las paginas de
Mufioz Rubio. Segun sus cifras, el nimero de traloags por kildmetro de linea durante los primeros
afios de existencia de Renfe, 1942, 1943 y 1944refmectivamente 8,61; 9,59 y 9,49. Posteriormente,
hasta 1956, con oscilaciones, se alcanzaran Id§;18omento en el que comenzara un descenso en los
resultados de este cociente hasta llegar en 1&#6p@fo para el que este autor ofrece datoss 8,83
trabajadores por kilbmetro de red. Desconozco sesos totales se incluye o no el personal que no
interviene directamente en la explotacion de lapeés en caso negativo los términos de comparacion
serian menos precisos. En esta reduccion juegaape importante los dos términos de la ratio y& qu
no solo se redujo el niumero de trabajadores, simbi€n el nimero de kildmetros en explotacion. La
tendencia hacia la reduccién de efectivos es ckmaese sentido podriamos pensar que MZA siguid,
desde un punto de vista empresarial, criterios a@gonmracionalidad en su politica de personal qudeNo
y que la productividad de sus trabajadores era mawye la de los de Norte. En afios siguientes, como
consecuencia de la jornada de 8 horas, ambas&e afgligadas a aumentar sus plantillas.

8 ya hemos visto c6mo el aumento salarial podiaifign un incremento en las dos del 25 por 100
aproximadamente y como el incremento de costepuagen observar los cuadros iniciales de costes de
las dos compafiias— en 1918 respecto a 1913 seaita@mbas en torno al 116 por 100.

8 Anes y Ojeda (1981), p. 307 y ss. La necesidadadesalida al carbén y la dificultad y carestia del
cabotaje habian hecho que se incrementase el nimeetoenes carboneros, en detrimento de otros
servicios que, en ocasiones, hicieron peligrasldssistencias.

8 C/59/62 “Datos facilitados por MZA a la comisiéel dCongreso de los Diputados”. Febrero de
1920.
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mas de tres hijos y en 1912 los billetes gratuges extendieron a los agentes
pensionistas.

El afio 1913 fue un momento donde el nimero de rasdjde tendian a la mejora de
las condiciones de los trabajadores se hizo madiangpnsecuencia probable de la
huelga de 192. Por lo que respecta a los aumentos de sueldaérs a lo largo del
mismo se ascendid 0,25 pesetas diarias a todorsgbrnaé inferior. Se incrementaron
todos los salarios de los agentes de oficinasciests, trenes, revisores con sueldos
hasta un maximo de 1.500 pesetas y en proporciaresbles al personal de haberes
superiores hasta 3.000, y también a fogoneros yimiatps. Al resto se le ascendio en
los afos siguientes.

En estos tres afios la plantilla aumenté en 2.4@8tag. A los que trabajaban en
servicios activos relacionados con la explotaciéries concedié un dia de descanso
retribuido por cada quince de trabajo, e igualmepiace dias al afio con percepcion
integra del salario. En caso de enfermedad o adeidke trabajo, el trabajador pasé de
tener derecho a quince dias de percepcion integrsaldrio y treinta mas a medio
sueldo, a dos meses con percepcion integra, quea ped prorrogado otro mes o mas
tiempo en casos especiales con autorizacion delegmnEn las oficinas se introdujo el
trabajo intensivo y se paso de las 7 horas de ogrdny media de invierno divididas en
dos sesiones de mafana y tarde, a 6 horas en langestn durante la mafana, seis
afios antes por lo tanto de la aplicacion del Resdr&@o que obligaba a la jornada
laboral de 8 hord& También se introdujeron algunas mejoras en elicierde
pensiones, retiros, viudedad, orfandad e invalitdepubilacion de los agentes, que antes
era una facultad de la compafiia, pasé a ser urhieexpresamente reconocido en
favor de los mismos; por cada afio de servicio seeatd en un 33 por 100 la cuantia de
las pensiones; se redujeron de 30 a 25 afios deisalnimero de los necesarios para
el retiro; se redujo de 10 a 6 afios el plazo debcation del matrimonio para que las
pensiones de retiro pudiesen ser transmisibles wilaas de los obreros; se establecid
como derecho de los trabajadores la obtencioneadieb rde invalidez o imposibilidad
fisica, siempre que se contase con 15 afios deciserplazo que en opinidén de los
directivos era verdaderamente corto. Se sefialaladnignte en este informe como para
este servicio de pensiones no se descontaba naals plercepciones a los agentes.

Después de 1913 se continuaron efectuando algumgsra®m para el personal,
verdaderos avances sociales para la época conguéoga hemos referido, si bien lo
que resultaba verdaderamente prioritario pararédmjadores era conseguir elevaciones
salariales y ahi se centraron la mayor parte desigimidicaciones laborales a lo largo de
todos estos afios. A partir de 1917 el personalvobalgunas otras mejoras en la
concesion de uniformes o en las primas por recauuss suplementarias efectuadas
por los revisores, se conceden indemnizacionesgrabio de residencia o por destinos
accidentales en un lugar diferente al habitual eledencia. Respecto a las mejoras
salariales, la empresa tenia a gala el que, cemiamtad al decreto de 26 de diciembre
de 1918 que permitié la elevacion de las tarifastrdesporte, ya habian salido en
auxilio de los trabajadores bajo la forma de gratdiones que, hasta ese momento, sélo

87 Cfr. Instituto de Reformas Sociales (1913) y Su&enzalez (1983).
8 Sobre el proceso de este logro cfr. Juez Gonzaloib, pp. 134-138.
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podian tener un caracter temporal por la penurimé@ios en la que se desenvolvian.
En 1916 dicho auxilio represent6 el 8,33 por 100odesueldos o haberes que fueron
del 16,67 por 100 en 1917 y del 25 por 100 en 1€d8.la subida de las tarifas se pudo
mantener y acrecentar alguna de estas mejorasfeCloa 29 de diciembre de 191ga

se habian dictado las primeras disposiciones pajaran las condiciones de vida de los
trabajadores, en parte debido a las presionessias ejercian sobre la direccion y las
amenazas de huelga que, tras los hechos de 191TMasdestaron altamente
perjudiciales a los intereses empresariales. Esggas consistieron en la concesion de
una paga extraordinaria a todos los agentes quen&upn 8,33 por 100 mas sobre el
haber, ademas una gratificacion que iba desde @oB3.00 al 20 por 100 entre los
agentes con sueldos y jornales mas bajos a losaltass respectivamente. Como se
trataba de recordar a los trabajadores, estos @aosngignificaban para MZA un exceso
de costes de personal de unos 15 millones de pedmatando esta cifra para demostrar
al personal el proposito que anima a la compafia favor». A lo largo de ese afio se
procedié a un incremento en estas concesiones gtago en octubre otra paga
extraordinaria de igual cuantia que la anteriorfatena que, a lo largo de 1919, y
comparandolo con los salarios de 1913, los empteddoMZA vieron aumentar sus
salarios de la forma siguiente y con estas cuantisggentes de hasta 1.500 pesetas de
sueldo o 4 de jornal un 51,66 por 100; desde 1258.000 de sueldo y de 4,01 a 8,25 de
jornal un 46,66 por 100; los de 3.001 a 6.000 ¥ &2 adelante un 41,66 por 100 y los
agentes con 6.001 pesetas de sueldo en adelaB&ampor 100.

Aunque desconocemos los porcentajes y mejoras fpotu@ Norte, hemos de
suponer que resultaron muy similares a las que feslatado, incluso probablemente
en su cuantia. Ya hemos dicho que parte de lasidades de los trabajadores se habian
tratado de remediar antes de esta aprobacion ddacpdr el gobierno y que, cuando
esta se habia logrado, las empresas buscaron idamdok logros del personal. Todo
este proceso estuvo lleno de tensiones por el ndmuwde la reciente huelga del afio
anterior, que en Norte se habia saldado con eidiegp aproximadamente unos 6.000
trabajadores, litigio que estara presente entra esimparfiia y los representantes
laborales hasta la llegada de la Segunda Repudplieaobligd a la readmision de los
trabajadores sancionad@s

1.5.1.- La jornada de ocho horas: una conquista social que planted
dificultades adicionales para las empresas

Pronto verian las compafias cernirse sobre ellagasudificultades derivadas de la
politica laboral. El 3 de abril de 1919, se impddnat la jornada de ocho horas diarias o
de 48 semanales, medida que entraria en vigor td pat 1 de octubre, y esta
circunstancia sirvio como argumento para solidielr Estado un nuevo incremento de
tarifas que permitiese hacer frente al aumentoodées que significaba dicha medida.
En MZA los calculos realizados —suponiendo quecaplia jornada de ocho horas
significase aumentar la plantilla y que estas nsiéwveorporaciones laborales tuviesen
los mismos derechos sobre salarios y otras obveegigue antiguos trabajadores—

89 C/98/218 “Orden de direccién general n° 212”. 28ditiembre de 1918.
% Para un estudio més detallado de las huelgaskieyl 9917 cfr. Juez Gonzalo, ob. cit., pp. 515-630
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implicaban un aumento de costes, bastante inflad®sjnos 50 millones de pesetas.
Esto hacia que se solicitase del gobierno una nelevacion de tarifas que habria que
sumar al 15 por 100, ya aprobado a finales delaaferior, y que se estimaba no podia
ser inferior al 25 por 100. Estas peticiones deemento de las tarifas siempre se
adornaban con las mejoras que se podrian concédeersonal si la elevacion se

efectuas¥.

El papel que en este tipo de solicitudes desempefab trabajadores dio lugar, a lo
largo de todos estos afios, a multitud de enfreetsos, sospechas y situaciones
confusas entre las empresas y los propios trabi@sdentre estos mismos, entre estos y
las compaiiias y el Estado, entre la opinion pulyliearesto y todas las combinaciones
que se puedan formar con los elementos precedémtesal dificulta la interpretacion
de los hechos y, desde luego, introduce nuevoseeles para observar las dificultades
que conlleva hablar de fracciones hegemonicasldgub de poder o generalizaciones
de ese estilo, puesto que existian intereses nienedies e irreconciliables en algunos
casos.

Las compafiias contaban dentro del personal com@guabajadores mas proximos
a sus intereses y con los cuales negociaban coarrfeylidad. En el caso de MZA,
conocemos algunas de estas relaciones con mayaliedatinque no nos permitan
desentrafiar hasta donde alcanzaban, ni de quérape los compromisos adquiridos.
De entre los representantes de los trabajadoresomqiigban con mayor aquiescencia por
parte de las empresas, en estos momentos de fibald919, estaba leederacion
Mutualista ferroviarig en sus filas habia empleados de Norte y MZA jaten sede en
Barcelona, aunque disponia de una seccién en Madtids negociaciones versaban

°1 C/58/36 “Estudios sobre las mejoras y distribucittnaumento de tarifas y la aplicacion de la
jornada de 8 horas”. 13 de octubre de 1919 a ®llefo de 1920. Unos meses mas tarde se estimara y
solicitara que la elevacion fuese del 35 por 108, gpmo hemos dicho, habria que afiadir al 15 p@r 10
ya concedido. Este seré el proyecto que llegaB&maado y sobre el que se trabajara en las neguwésci
con los trabajadores, cfr. C/58/37 en donde seetian expedientes de todo tipo realizados entre
diciembre de 1919 y abril de 1920. Uno de los damtos aqui recogidos es un informe que se envia a
mediados de abril a Emilio M2 Torres —secretaridipaar de la Casa de S.M. el Rey—, a Bernardo M.
Sagasta y a algunos diputados en el cual se cdtcuee supondria, para MZA, la aprobacion de esa
medida y las inversiones que se llevarian a calimamente se aprobasen sus demandas: “mejoras al
personal actual, implantacion de la jornada de dwiras y repercusion de las nuevas mejoras sobre el
nuevo personal y el aumento de gastos de matefeadas cargas y saneamiento de la situacion
financiera”. Como tendremos ocasion de ver, esfasitades son las que se pretendié resolver cmand
se entro en el régimen de anticipos.

92 C/58/43 “Extractos de IRederacién Mutualista ferroviarigobre las repercusiones del aumento de
tarifas”. Octubre de 1919. Esta carpeta contiengavanotas dirigidas por dicha Federacion a los
trabajadores y a las empresas. Asi mismo recogaertisulo deEl Paisde 9 de noviembre de 1919
titulado: “Las tarifas ferroviarias”, en el que diigian a Camaras de Comercio, Circulo de la Unién
Mercantil y otras entidades industriales y coméesialertando sobre la intencion de las compafiias
ferroviarias de que se procediese a una nueva cédevale las tarifas que contaba ademas con la
complicidad de un grupo de trabajadores que halmastituido una nueva sociedad —que era aquella de
la que veniamos hablando— procedentes dd-dderacion Nacional de Ferroviarios Espafigles
probablemente de entre aquellos que no se mostpamtidarios de la huelga revolucionaria. En dicho
articulo se decia de estos trabajadores que peidena ese tipo de individuos “que siempre encaentr
desgraciadamente el capitalismo, dispuestos aidmaic a sus compafieros. El peligro no esta en los
organizadores, que valen poco, sino en que lo aplagaempresas”. Asi mismo se destacaba que c@n est
confabulacién se perseguian dos objetivos, porado kubir las tarifas “aunque el pais se muera de
hambre”, y por otro, destruir las organizacionesedds. Los de la Federacion por su parte haciar not
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sobre la escala de aumentos que se concederiasahpkeuna vez que el proyecto de
elevacion de las tarifas fuese aprobado y fueromtenadas con varios de los
representantes de los trabajadoresFederacion Mutualista ferroviaria-segun Juez
Gonzalo abiertamente contraria al «sindicalisma»ef representada por Santos
Martinez y Pablo Cuadra propuso la siguiente estall®s aumentos en sus peticiones
salariales:

Sueldos anuales hasta 1.500 pts 50%
Sueldos anuales hasta 3.000 pts 45%
Sueldos anuales hasta 4.500 pts 35%
Sueldos anuales hasta 6.000 pts 25%
Sueldos anuales hasta 8.000 pts 15%
Sueldos de 8.000 pts en adelante  10%

Las peticiones que, tras bastantes reuniones,ngiétéa Asociacion General de
empleados y obreros de los ferrocarriles de Espafm cuya cabeza se encontraba
Jacinto Palomero, fueron mucho mas duras y, camafgdescuentos, se parecieron
mas a las finalmente aceptadas. En un principimfue

Hasta 1.500 pts 150%
De 1.501 a 2.000 135%
De 2.001 a 2.500 120%
De 2.501 a 3.500 105%
De 3.501 a 4.500 90%
De 4.501 a 6.000 75%
De 6.001 a 7.500 60%
De 7.501 a 10.000 45%
De 10.001 a 12.000 30%
De 12.001 a 15.000 25%
De 15.001 a 60.000 20%

Los empleados solicitaban que cuando se aprobésgda la elevacion de las tarifas
se hiciese publica la escala del aumento. Todosestedia a principios de marzo, y el
gobierno ya habia empezado a hablar de la posdilide conceder anticipos

gue les movia a tomar estas iniciativas para apol@s empresas en sus peticiones, el “evitar gngan
elementos extrafios —en clara alusién a los dirgede laFederacion Nacional de los ferroviarios
espafioles que nos arrastren al torbellino de las pasioimeicalistas que envenenan e infeccionan el
ambiente de la actual sociedad hasta anularlsiantéi, jhe ahi el peligro!”. Manifestaban no olxtea
ningun tipo de mira politica sino buscar un aumelgsueldos proporcional a la elevacion de losigsec
de los articulos de consumo “procurando aunar raggteticiones con los medios de ingreso de la
compafiia”. Este hecho era el que les llevaba arperge su lado en la solicitud al Gobierno de la
elevacion correspondiente. En el articulo refesdoacusaba a la Federacion Mutualista de emplsar lo
mismos argumentos en sus solicitudes que los dlieabién las empresas y efectivamente era asi: las
elevaciones ya se habian producido en proporciongio mayores en todos los paises europeos, la
incidencia de las tarifas sobre los precios deftsulos era infima,...

% Juez Gonzalo, ob. cit., p. 587.

% Esta asociacion, segun los datos que proporcisem Gonzalo, ob. cit., p. 363, fue creada en 1888
y, al menos hasta ese momento, habia actuado rencolanivencia con el poder publico y los dirigente
empresariales. Esto le habia valido contar conrésemcia del Rey en algunos de los banquetes que
celebraban en los aniversarios de su fundaciém®mkjores hoteles de Madrid, disfrutar de ayudas y
subvenciones de las empresas ferroviarias; enitileirse trataba de un “sindicalismo” comprado. De
todas formas algo que se me escapa debid sucedsstanarfios, pues su actitud ya resultdé mucho mas
beligerante.
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reintegrables a las empresas para que pudiesers@aeego de las peticiones laborales
con cargo, momentaneamente, al Estado. Para lapafidas esta solucion era

inaceptable y la Unica manera, y asi se lo hiciemrstar a los trabajadores, de poder
afrontar esas peticiones con garantias era la desgu@aprobase la solicitada elevacion.
Las mejoras que el Consejo de Administracion de MgpPobo otorgar, siempre que se
aprobase el proyecto de elevacion eran, parataildade 1920, las siguientes:

CUADRO 1. 39 PLANTILLA TOTAL DE MZA EN 1920 Y PROYECTO DE AUMENTO DE LOS SALARIOS

Tipo de haber N° de Aumento fijo sobre Mensualidad extra Mejora total. %
agentes el haber. % sobre el nuevo haber.
%
hasta 1.500 o 4,00 jornal 21.953 115 17,92 132,92
De 1.501 a 2.000 y de 4,01 a 5,50 5.155 105 17,08 122,08
De 2.001 a 2.500 y de 5,51 a 7,00 1.528 95 16,25 111,25
De 2.501 a 3.000y de 7,01 a 8,25 438 85 15,42 100,42
De 3.001 a 6.000 y de 8,26 en adelante 338 75 14,58 89,58
De 6.001 en adelante 95 40 13,33 73.33

Independientemente de otras consideraciones, gispmde un nuevo dato sobre el
namero de empleados en MZA que alcanzaria los 29&0bien hemos de tener en
cuenta que, en esta escala de los salarios, sa imghiido a los trabajadores de las
minas de la compafia que sumaban en ese afio 2288lo que el personal
propiamente ferroviario eran Unicamente 27.269. d3ts, 3.000 pertenecian a la
categoria de “personal suplementario, temporere gahtrata”, que en otras ocasiones
no habiamos tenido en cuenta y que, para mejesacdmparaciones con otros anos,
también vamos a deducir, resultando un total d268¥, 152 personas méas que el afio

% C/59/58 “Correspondencia entre Antonio Valenciasubdirector de Obras Publicas, y Eduardo
Maristany, solicitando datos sobre salarios y @aglthdximos y minimos que perciben los agentes”,
Enero-marzo de 1920. En ella se nos ofrece unaficd@®n mucho mas pormenorizada de los
trabajadores de la empresa. Al efectuar este desgle los cuadros 40 y 41, se aclaraba que existian
multiples diferencias, desde las guardesas «qusgicgsposas 0 hijas de peones o capataces deya vi
vivir en casa de la compafiia» percibian 0,50 pegmta dia, hasta los contramaestres de talleres que
percibian 14 pesetas de jornal. En los sueldosledizs 900 pesetas que percibian al comienzo de su
andadura profesional los meritorios de las oficif@sta los que el Consejo asignaba a los altgesar
La relacion ofrecida no reflejaba las mejoras obntras la elevacion del 15 por 100 de diciendare
1918. Y en C/58/37 “Estudios sobre los diferentasygctos de decreto de aumento de tarifas y su
repercusion en las mejoras de las retribuciongg@onal”. Diciembre de 1919 a abril de 1920. BEa es
fuente aparece desglosado el personal en tresoc@egel personal fijo y permanente del ferrogarri
cuyos haberes medios se situaban en 1.294,81 geslgp@rsonal suplementario, temporero y de ctajtra
con salarios medios de 1.303,33 pesetas y el pdraenlas minas que percibian como término medio
1.394,49 pesetas. La percepcion media de todarsbpa de la compafiia calculada por el cociente ent
el coste del personal y el total de empleadosifis@ sn 1.303,24 pesetas. Para Norte los datomscho
menos detallados, aunque también tuvo que dar @w@ehintonio Valenciano de los salarios y sueldos
minimos y maximos como aparece recogido en C/5®B6este caso si que se nos permite observar las
diferencias que existian entre hombres y mujenesgue desconozcamos el nimero de unos y otros.
Entre el personal a sueldo las mujeres oscilabtre ¢éas 500 y las 1.499 pesetas, que con el plas y
paga extraordinaria de abril que se concedierom laaelevacion de las tarifas de 26 de diciembre,
ascendian a 865 y 2.148,56 pesetas. En los horebreimo eran 991,25 y el maximo 30.000 pesetas
gue con las gratificaciones alcanzaban las 1.42(,38.500 pesetas. Hemos de suponer que en estos
sueldos maximos no se han incluido los de los ties de la compafiia que, como en el caso de MZA,
veran fijados sus salarios por el Consejo de Adstriaion como nos confirma Juez Gonzalo, ob.it.,
200. A Maristany, cuando se le nombro director gierale MZA en 1908 se le asigné un salario de
50.000 pesetas. En los trabajadores a jornal taldision quedaba del siguiente modo: las mujeres y
aprendices —formaban parte de la misma categostztaloan entre las 0,50 y las 2 pesetas diariasgue
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anterior, lo que coloca el cociente de productidigar kilometro de linea en 6,62. El
coeficiente entre el personal a sueldo y el petssoj@nal se mantenia en proporciones
muy similares a los anterior8sTampoco se modifican sustancialmente los comiestar
sobre los ya realizados en los cuadros 33-36 $abrestructura del empleo por nivel de
ingresos.

CUADRO II. 40 PLANTILLA A SUELDO DE MZA EN 1920

SUELDOS N° DE AGENTES % AGENTES IMPORTE DE LOS SUELDOS
Hasta 900 pts 173 2,08 111.405
De 901 1.000 754 9,06 750.280
De 1.001 a 1.125 1.223 14,71 1.351.350
De 1.126 a 1.250 1.465 17,62 1.807.960
De 1.251 a 1.375 562 6,75 763.725
De 1.376 a 1.499 1.020 12,26 1.528.970
De 1.500 a 1.750 1.087 13,07 1.902.150
De 1.751 a 2.000 650 7,81 1.299.175
De 2.001 a 2.250 383 4,60 866.400
De 2.251 a 2.500 323 3,88 799.350
De 2.501 a 2.750 185 2,22 508.750
De 2.751 a 3.000 105 1,26 315.000
De 3.001 a 4.000 173 2,08 620.500
De 4.001 a 5.000 84 1,01 395.100
De 5.001 a 6.000 32 0,38 182.300
De 6.001 a 10.000 59 1,54 451.950
Més de 10.000 36 0,43 606.500
TOTALES 8.313* 100 14.260.865

* Hay un error en el célculo original, pues enidzal seria 8.314.

CUADRO II. 41 PLANTILLA A JORNAL DE MZA EN 1920

JORNALES N° DE AGENTES % AGENTES IMPORTE DE LOS JORNALES
Hasta 0,50 pts. 1.421 6,70 259.242
De 0,51 a 1,00 374 1,76 110.508
De 1,01 a 1,50 103 0,48 48.730
De 1,51 a 2,00 1.061 5,00 720.768
De 2,01 a 2,50 3.703 17.47 3.245.847
De 2,51 a 3,00 4.633 21,85 4.785.114
De 3,01 a 3,50 2.894 13,65 3.455.920
De 3,51 a 4,00 2.567 12,11 3506.797
De 4,01 a 4,50 1.834 8,65 2.800.741
De 4,51 a 5,00 1.150 5,42 1953.853
De 5,01 a 5,50 434 2,04 819.555
De 5,51 a 6,00 548 2,58 1.173.706
De 6,01 a 7,00 275 1,29 681.493
De 7,01 a 8,00 18 0,08 49.105
De 8,01 a 9,00 130 0,61 394.383
De 92,01 a 10,00 36 0,16 129.940
Mdas de 10,00 13 0,06 58.217
TOTALES 21.194 100 24.193.919
TOTALES GENERALES 29.508 38.454.784

En su conjunto la plantilla percibiria en 1920 emaepto de sueldos o jornales
38.454.784 pesetas, unos ocho millones mas queedraerior, a los cuales habria que
sumar otros 19 millones aproximadamente en conagitplus extraordinario y de las
dos gratificaciones de una mensualidad, como yaowiral analizar las mejoras
obtenidas por el personal. Estos eran los calaguesse efectuaban teniendo en cuenta
la situacion normal de la empresa, es decir, simpa de ocho horas y sin aumento de

los aumentos llegaron a 1,5 y 3. Los hombres piarcidesde 2,25 a 10 que fueron, con los aumentos,
3,25 y 13,33 pesetas. Los aumentos significaropgeoionalmente mucho mas que la elevacién de las
tarifas.

% ¢fr. cuadros de personal de MZA para 1917.
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tarifas. Pensaban que la elevacion permitiria dapksos 19 millones que ya obtenia el
personal y el que tuviesen el caracter de permeseatiemas se podria continuar la
aplicacion de la jornada de las ocho horas coroms$iguiente contrato de la mano de
obra necesaria. Este proceso significaba que kiextotales de personal pasasen de los
66,9 millones a unos 115, lo cual no se podia Bestn la ya conocida elevacidnLa
nueva jornada laboral habia significado, seglnbpasade Maristarl§}, un aumento de
la plantilla desde enero de 1920, de 700 trabagsd@xunque la elevacion media de la
propuesta salarial realizada por la empresa regulteas favorable para los trabajadores,
la reduccién del numero de escalas hacia que,spraente los trabajadores menos
favorecidos antes de los aumentos, se viesen reatadbs por la reduccion de las
concesiones patronales que en la version que ofraciAsociacion liderada por
Palomero. Aun asi los trabajadores de ésta no staman disconformes con esa escala.

Disponemos de algunos datos de caracteristicasamssiipara Norte y aunque
desconocemos la propuesta final de la compafiia tadbajadores y la que sugerian los
trabajadores, podemos pensar que ésta seria mi@atia las dos grandes empresas. En
cualquier caso, la situacion de la plantilla enQL&a la siguienté&

CUADRO II. 42 PLANTILLA DE NORTE EN 1920

Tipo de los haberes N° de agentes Importe de los haberes
Hasta 1.500 pts o 4 de jornal 24.339 23.707.116
De 1.501 @ 2.000 y de 4,01 a 5,50 5.264 8.708.689
De 2.001 a 2.500 y de 5,51 a 7,00 1.749 3.746.493
De 2.501 a 3.000y de 7,01 a 8,25 495 1.375.723
De 3.001 a 6.000 y de mds de 8,25 419 1.697.548
De 6.001 en adelante 89 929.200
TOTALES 32.355 40.164.769

Como en el caso de MZA, es casi seguro que enfesae halla incluido el personal
de las minas de la compafiia y el “temporero”, fatios datos para diferenciar a los
exclusivamente ferroviarios. Contando con estadiondn, si podemos sefialar cémo las
diferencias que detectdbamos entre el nimero tajadores y los costes de las dos
grandes se han reducido sustancialmente.

1.5.2.- Los anticipos como solucion a los problemas de personal

La falta de resolucién por parte del gobierno sola® peticiones ferroviarias
determinaria que el personal convocase la huelgaviaria del dia 23 de marzo de
1920 que abrio las puertas al régimen de antigyaoa buscar una solucion rapida que
hiciese volver las aguas a su cauce y costo ailigemtes de MZA y en particular a su
Director Gerente, tenérselas que ver en la Audeeda@rritorial de Madrid como

7 C/58/35 “Informes realizados para el consejo deistibs y ministro de Fomento sobre los datos
que justifican la elevacion de tarifas”. Diciembie21919.

% C/58/37 “Estudios sobre los diferentes proyec®slecreto de aumento de tarifas y su repercusion
en las mejoras de las retribuciones al personatie®bre de 1919 a abril de 1920.

% C/58/41 “Datos enviados por Norte sobre el impaielas mejoras que se pueden conceder al
personal”. Marzo de 1920.
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inculpado por fomentar entre el personal la ht&lg&Ese mismo dia el gobierno
publicé la Real Orden que concedia a las compadiéagerrocarriles el anticipo
reintegrable con el fin de que estas abonaserrsdpa los salarios de abril de acuerdo
con la escala aprobada. Debemos recordar que, qote pe las compafias, esos
aumentos estaban supeditados a la aprobacion agdgbo de elevacion de las tarifas,
de manera que de muy poco sirvieron las gestioeadasdempresas, la aprobacion del
Senado y el que fuese admitido, en sus aspectatarfientales, por la comision
dictaminadora del mismo en el Congreso, puestoetjypeoyecto nunca llegé a ver la
luz. La solucion del anticipo era, al menos en itgotemporal, debia servir
exclusivamente para aquietar los animos de logjadbres y dar tiempo para resolver
el proyecto de elevacion u otras alternativas deicem definitiva al problema
ferroviario como la que estaba elaborando el mmigtde la que tendremos ocasion de
hablar mas adelante. La realidad fue que, mesrneas se fueron sucediendo las 6rdenes
para repetir los anticipos con los que pagar drldsjadores, lo que significo para las
empresas que se acentuasen progresivamente swas aeundel Estado, como ya vimos
en el capitulo anterior. Las tensiones entre elistnm de Fomento, Ortuiio, las
compafias y los trabajadores fueron enormes ehyafayo de 1920. Las compaifiias,
al menos Norte y MZ&?, no querian que la opcién de los anticipos rematslgs fuese
la adoptada, y el Estado recibia muchas presioeededlas Cortes, la “Casa del
Pueblo”, a través de Ikederacion Nacional de Ferroviarios Espafiglgsalgunas
asociaciones de consumidores o pequefios empresants la elevacion de tarifas,

1900 ¢/70/137 “Certificaciones que instruyen el sumam@ma su tramitacion sobre la huelga ferroviaria
declarada el 23 de marzo de 1920". 10 de novierdbrd920. Gracias a toda la documentacion que
generaron las diligencias judiciales conocemos wsicke los aspectos que he resefiado con anterioridad
La acusacién tuvo un caracter marcadamente polilaoece claro, con los datos que conocemos, que
Maristany nada tuvo que ver en este incidente.

191 Recojo este matiz porque, por parte de algunas empafiias, entre las que estaba Andaluces, se
unieron a la posicion del ministro, de buscar la@én temporal a través de los anticipos, pues® q
consideraban que la elevacion de las tarifas Ida parder mercado en favor del transporte poetena.

Es esta una de las primeras ocasiones en las @gigtesta el temor entre los ferroviarios a la cdempea

de otros medios de transporte, mas logico en lagpadias con pequefias redes para la explotaci@. Est
hecho lo conocemos a través de la correspondentia Blaristany y Lisle del comité de Paris, y en
concreto se refiere a esto en carta que el prirdeige al segundo con fecha 7 de abril de 1920 en
C/247/603. Incluso entre los propios consejerosNdee existen algunas corrientes de opinion que
discrepan de ese aferrarse a la elevacion degardmo Unica solucion. Asi se lo hizo saber Enrique
Ocharan a Maristany en carta fechada el 3 de febder 1921, donde ademés le comentaba que se
consideraba que esa postura era especialmentedilsfgmor Maristany y que cerraba otros caminos.
Ocharéan le narraba parte de la reunion y le dewéadd les habia replicado pues consideraba que las
compafiias, para tener vida propia, debian tenarses propios, para lo cual no veia mas camincetjue
gue habian seguido todos los paises: la eleva@dardas. Otros consejeros mantenian que seria muy
bueno obtener un préstamo del Estado que, paeselde Norte ascenderia a 200 millones, para mmateri
y mejoras. En la contestacion de Maristany, el Gbeero, le decia que él siempre creyd que laaelén

de tarifas era necesaria e indispensable, percesiar otras posibilidades, pero afiadia que “lacsan
definitiva no la he visto nunca en la sola elevadé tarifas y desde hace mucho tiempo contraitadop

de los de dentro y fuera de casa, he sostenideehuescate, en determinadas condiciones, (...), por
ejemplo como sugeria Cambd, es la Unica soluci@ta Eolucion es la Unica y salvadora de las
compafiias”. Aunque la cita resulte larga considgm® este tipo de datos son imposibles de conoger po
otras fuentes diferentes de la correspondencidcplart. Entre ambas cartas disponemos de algunos
elementos interesantes sobre la estrategia dempsesas y, aunque pueda parecer menor dentro del
contexto, hay otro aspecto destacable y es el héelyue cuando en Norte hablan de la obtenciémde u
crédito se refieren al Estado como prestamista @&stpie a la duda y es que si los bancos no dgzorta
capitales a las empresas ferroviarias, ¢ por qabasentonces en sus Consejos de Administracion?
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mientras que los trabajadores querian que ese &nimleienido se hiciese permanente y
repercutiese también a la hora de fijar las jullaes, pues, de lo contrario,
amenazaban con una nueva huelga. En esta ocasmimisiro tuvo varias reuniones
con la comision de ferroviarios y buscaba haceitéreomun contra las compafias y fue
él quien alenté a los obreros para que presionasis empresas. Ante todas estas
coacciones, y con la amenaza de una nueva huellyfa yna campafa, a todos los
niveles, para solicitar del gobierno la no admigiéna peticion del aumento de tarifas,
las compafias decidieron admitir el régimen prowiai de anticipos para que el
personal siguiese percibiendo los nuevos habemdacoonviccion de que el Estado
debia hacer algo para proveer a las empresas dgesagcursos propios. Esta decision
consigui6 diluir el peligroso frente que se cesthre las empresdé Poco después se
producia un nuevo cambio de gobierno y, ante laresa de los directivos de las
empresas, Ortufio repitido cargo. Pronto fueron r@agbpor el presidente, Dato, quien
parecid poco propicio para tomar ningun tipo deisi@c favorable a las empresas, lo
cual hizo escribir a Maristany después de la ersfi@gv«continuando asi nada serio
podemos acometer y se va acentuando la distanti@ lenque de nosotros pide el
publico y lo que podemos hact} pasaje que refleja ese malestar y esa graveaasen
de recursos propios con los que las compariias gardigacer frente a las necesidades
de la explotacidbn que, como estamos teniendo atad#over, no dejaron de ir en
aumento

Los resultados de la pilitica laboral supusieromagh personal de MZA, en 1922, las
siguientes percepciones: para el personal de trenedonde se encuadraban, con
distintas categorias profesionales, los mozos e®es$; guarda frenos y conductores,
salarios que iban desde las 2.329,16 pesetashasth25. Para los factores, desde los
auxiliares hasta los factores principales, de 2328 6.012,50 pesetas. Otro escalén lo
componian los jefes de estacion, también con disetategorias desde los de 42 clase
hasta los jefes principales, oscilando desde dlopde vista salarial entre las 3.886,45
pesetas de los primeros a las 7.583,33 de los degurEntre los fogoneros y
maquinistas habia fogoneros de 32, 22 y 12 y mstpsnde 32, 22 y 12; en los primeros
las diferencias iban desde las 3.188,04 a 4.25%6@étas y entre los segundos desde
4.656,04 a 6.035,04 pesetas. Por ultimo, estah@ersbnal de oficinas con muchas
categorias profesionales y, en consecuencia, waaesalarial mas amplia, desde los
auxiliares a prueba, con un sueldo anual de 2.09f¢xetas, hasta los auxiliares,
oficiales, encargados de negociado, jefes de naegdcjefes de oficina,... en estos los
salarios iban desde 2.329,16 pesetas a las 11e3#5a8*. Cifras que, aun dentro de lo
limitadas que son las comparaciones que podemas lcao las de otros afios, nos
hablan de importantes aumentos sobre los salariesdres de media. En total MZA,

192 Asi se lo comunicaba a Lisle, Maristany en caet@ die mayo de 1920. C/247/603.

193 carta de 7 de junio de 1920. En esas fechas Nattegd una nota a Dato donde le intentaban
hacer ver la necesidad y urgencia que existiaaeeger a la elevacion de las tarifas puesto gpedian
hacer frente a los costes ni recurrir a los créditmamentaban el hecho de que, hasta el momento,
hubiesen sido los problemas del personal los Umjoespreocuparon a los sucesivos gobiernos, sieindo
anticipo una formula perjudicial para la Haciendéalfjamente lesivo para las compafiias a las que se
empeora su situacion financiera y se les dificellteecurso al crédito al existir una deuda creefent

104 ©/101/226 “Cuadros detallados por escalas de balil personal de MZA”. Julio de 1922.
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percibio entre 1920 y 1923 del Estado y por esteceoto de anticipo por salario
104.781.650 de pesetds

Una vez logrado el aumento de los salarios, lasndicaciones obreras tuvieron
enfoques muy diferentes en funcién de quiénes fudos representantes de los
trabajadores que las efectuaron. En octubre y nmiuie de 1920, los trabajadores
hicieron llegar a los comités directivos de las msgs nuevas reclamaciones. Por un
lado, nos encontramos con ®indicato Catélico de los ferroviarios espafolgse
planteaba 22 demandas después de su Congreso &lagtabrado en Valladolid en los
ultimos dias del mes de octubre, y por otrédlianza Nacional Ferroviariaque era en
ese momento, noviembre de 1920, una nueva asatigci® recogia a los antiguos
componentes de lasociacion General de empleados y obreros de losdarriles de
Espafa principales agitadores en la huelga recientemeamtarrida; con esta
“acreditacién” presentaron sus 26 peticiones amsedirectivos empresariaf8% Las
peticiones de la Alianza se podrian resumir en: tl@sreadmision de los 6.000
trabajadores despedidos en agosto de 1917 —quimaddlamativa por ser una de las
banderas de la Federacion Nacional-, el establecimien todos los servicios de la
jornada de ocho horas, que en Norte segun ellagdtagda muy sencillo con la
readmision de los despedidos aunque para las céaspaii algunos casos resultaria de
dificil aplicacion, por el aumento de costes qumificaba y, en tercer lugar, el cambio
de régimen de los soldados de ferrocarriles quéizaban sus practicas en las
compafias, cobraban de ellas y desempefiaban pugstps los agentes de servicio
ordinario, costaba mucho tiempo lograr. Al finalsileinstancia a Dato, solicitaban una
politica del gobierno firmemente orientada a detémeflacion que no habia terminado
con la guerra. De sus conquistas nada sabemoggnsiabDictadura truncd en buena
medida todos estos movimientos.

Los anticipos perseguian mejorar las condicionisiakes de los trabajadores y se
reintegrarian al Estado con los excedentes —raspcejercicio de 1913— de los
productos liquidos de la explotacion que obtuvidasrempresas. Como veremos en el
siguiente capitulo, el Estatuto de 1924 dictamingoecentaje de su reduccion hasta la
desaparicion el 1 de julio de 1926, si bien setef#gon en ese momento algunas
diferencias, existiendo pequefias compafias queéesigupercibiendo un auxilio en
concepto de normalizacion de su situacion econdniicaconsta que las empresas
reintegrasen integras estas cantidades que seaapmadd 23 de marzo de 1920 y que en
1925, para las 46 empresas adheridas al régimestigiuto habrian supuesto para el
Estado —sin las reducciones fijadas en 1924— 4218#£4 pesetas.

105 ¢/113/257 “Expediente sobre la intervencién dedastabilidades de la compafiia MZA por la
comisién especial designada por el Directorio anlit23 de noviembre de 1923. Para Norte carecemos
de datos semejantes.

106 /98/221 “Peticiones de los Sindicatos ferrovisrio las compafiias sobre las mejoras de sus
salarios y respuesta de la compafiia MZA". Octubogemibre de 1920. Se incluia también, para
presionar mas a las empresas por parte de la Alimapia de la instancia que presentaron al Praside
del Consejo de Ministros, entonces Eduardo Datajremomento en el que la conflictividad social en
todo el pais era bastante elevada.
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1.6.- Nuevos elementos del problema ferroviario.

A estas alturas el problema ferroviario ha quedadenunciado en una gran parte de
sus componentes, cuyo conocimiento hace mas cosipleel aumento de costes de la
explotacion ferroviaria que se habia producido eekeil3 —ultimo afio normal en las
explotaciones segun las comparfias— hasta 1923 midorte fue del 171,55 por 100
(con una tasa de crecimiento anual media del 1559.00) y en MZA del 236,14 por
100 (21,46 por 100 media anual). En el caso de Mi#igponemos de algunos costes
mas desagregados que proporcionalmente serianamila los del resto de las
empresas, si la comparacion se realiza respec@ & Los carriles habian conocido un
aumento maximo en todo este periodo del 201 poreb0@920; el carbon, como ya
vimos, aunque descendid algo su precio después gieelra, habia llegado a aumentar
en un 322 por 100 en 1919; la creosota alcanz@rimo en 1919 con un aumento del
428 por 100; los tubos de humo un 570 por 100 &7;18s llantas para ruedas 857 por
100 en 1918; el estafio en lingotes un 978 por h0D9&8; la construccion de puentes
habia pasado de las 440 pesetas por toneladd a4 0fsen 1922; los costes de personal
que en 1913 eran 36 millones, en 1922 ascendia@6#.1Aumentos similares se
produjeron en otras muchas materias que omitimoag¥e muchos de estos precios al
finalizar la guerra descendieron, se mantuvieromeaios de importancia en todos
ellos, si bien alejados de los maxirtfdsPero no sélo fueron los costes de explotacién
los que aumentaron de forma vertiginosa, sino téambtras variables interesantes para
la explotacion ferroviaria. En Norte el nimero d@eros/kilometro ascendio un 57,85
por 100, las toneladas/kilbmetro 34,15 por 100, tptal de las unidades de trafico a un
kilbmetro en un 43,65 por 100. En MZA las proponegs fueron algo mayores: 88,91
por 100, 26,80 por 100 y 50,94 por 100 respectivaeentre 1913 y 193%. Mientras
esto sucedia asi las tarifas s6lo aumentaron &b yor 100, lo cual no terminaba de
convencer a las compafias y era el motivo de qgeliaitud de nuevos aumentos se
repitiese en multiples ocasiones. Estas dificutadelemas de las que afadio la
coyuntura bélica, significaron, por ejemplo, que [eeticiones de material con las que
atender al incremento de la demanda fuesen muygidstuen los afios del conflicto y
que las compainiias iniciasen en estos afios un prdeegescapitalizacion.

Aunque mas adelante tratemos de los intentos paoiois por los diversos ministros
del ramo para la solucién definitiva del problemerrdviario, procuraremos a
continuacion introducir algunas ideas sobre el roigmue, siendo posteriores a las ya
analizadas, iban aportando nuevos componentes auteibciian a fijar con mayor
precision los contornos de la peculiar situacidon lpoque atravesaron las empresas
ferroviarias durante estos afios. Uno de esos nwevogonentes, visto ahora no solo en

107, c/71/160 “Estudio de Rafael Coderch sobre las asisupletorias de gestién de las explotaciones
ferroviarias. Datos estadisticos de la explotadien MZA”". Junio de 1921. C/98/206 “Enmiendas
redactadas para el Sr. Gimeno y proyecto paramefoel dictamen del Senado sobre el proyecto de
ordenacion feroviaria adjuntando datos sobre taégsniendas”. Mayo de 1922. C/66/111
“Correspondencia entre MZA y Rogelio Madariagaedior del.a Estafetasobre datos de explotacion”.

3 de abril de 1923.

108 ©/108/238 “Comparacion entre el aumento sufridog@asto de la unidad de trafico desde antes
de la guerra y el experimentado en el ingreso pidad de trafico. Nota entregada al Sr. ministro,
Ricardo Gasset”. Enero—febrero 1923.
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lo que atafiia al personal, vino de la mano del BeD26 de diciembre de 19¥8que
permitia a las compafias explotadoras un aumentasetarifas vigentes del 15 por
100'*°.El Real Decreto que aprobé la elevacién de tagfasin 15 por 100 propicié un
aumento de los ingresos obtenidos por las compaiéas ellas el personal no lo era
todo aunque a la hora de plantear sus peticios¢quaiese parecerlo. En esos otros
aspectos nos detendremos a continuacion.

Sucesivos gobiernos, en parte impelidos por alggnagos de presion, trataron de
suprimir esa disposicién de diciembre de 1918, las@mpresas defendieron con todas
sus fuerzas. Esas presiones arreciaron poco dedpu@sprobacion del Real Decreto y
provenian por ejemplo del Duque de Bailén, Pres&dede la Asociacion General de
Ganaderos del Reino; por iniciativa del Circulo &éettil, Industrial y Agricola de
Zaragoza se cre0 una Comision Permanente de Cadeaamercio para influir contra
la elevacion de las tarifas. También fue presenti@adaproposicion en el Congreso para
debatir el Real Decreto por los siguientes dipwtaddarraco, Prieto, Matesanz, La
Cierva, Careaga, Tejero y Anguiano, segun re&ddeol del dia 5 de febrero de 1919,
“Contra la elevacion de tarifas ferroviarias. Esd¢aide soluciones mejores”. Tal era la
situacion que el propio ministro tuvo que escrébivlaristany —cuando le llegé también
nota contraria de la Confederacion Patronal Espafieh los siguientes términos: «yo
creo que algo hay que hacer para contemporizatecamalancha, por lo menos deme
usted razones solidas para poderme defender y frané a la jauria». Las compafias
se defendieron siempre de los ataques contra $eseses. La documentacion al
respecto es ingente y las ideas que transmitiapusden resumir en tres: 1) La
elevacion de las tarifas ha sido la medida unihersate aceptada, tanto en paises
beligerantes como neutrales y lo mismo si son ¢agés por el Estado como si lo son
por compafias privadas. 2) «No se puede pretendesida vida se ha encarecido en un
100 por 100, los ferrocarriles mantengan las aaigarifas». Es forzoso que se cubran
los costes de explotacion. 3) Que la campafia delquenento de las tarifas contribuira
aun mas al encarecimiento de la vida es falsa g kaguego a los intereses de los
intermediarios. El aumento del 15 por 100 debieraabsolutamente inapreciable para
el consumidor y para probarlo se apoyaban en laesite tabla en la que se comparan
las tarifas medias para articulos de primera ngadsantes de 1918 y una vez que estas
habian aumentadt:

199 Aunque fue aprobado siendo titular de la carteraFdmento el Marqués de Cortina, debe su
principal impulso a la etapa de Cambé al frentelideo ministerio. Sobre las negociaciones cfr. (288
“Expediente sobre las repercusiones del R. D. 2d¢idembre de 1918 que autoriza un aumento dearif
del 15 por 100 a las compafiias de ferrocarrile®’18 de agosto de 1923.

119 No vamos a referirnos a los procesos negociadmeshabian sido precisos para llegar a esta
solucién ni los debates parlamentarios que se promhy dado que nos extenderiamos demasiado sobre e
plan inicialmente previsto.

111 c/58/28 (10) “Razones que demuestran la necesidadantener el aumento de un 15 por 100 en
las tarifas para los transportes por ferrocamiipazado por R. D. 26.12.1918". Febrero 1919.
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CUADRO I1. 43 INFLUENCIA DEL AUMENTO DE TARIFAS SOBRE EL PRECIO DE LOS ARTICULOS DE PRIMERA

NECESIDAD
Articulos Tarifa media del Influencia de la tarifa en Precio de venta al
transporte. Pts la unidad. Pts detalle. Pts

en 1915 13,50 tn 0,0127 kilo 0,46 kilo
Pan

en 1918 13,60 tn 0,0127 kilo 0,68 kilo

en 1915 12,33 cabeza 0,049 kilo 1,90 kilo
Carne de vaca

en 1918 15,41 cabeza 0,06125 kilo 3.33 kilo

en 1915 0,65 cabeza 0,04553 kilo 2,00 kilo
Carne de ternero

en 1918 0,75 cabeza 0,0524 kilo 3,75 kilo

en 1915 20,00 tn 0,02 kilo 0,225 kilo
Patatas

en 1918 20,00 tn 0,02 kilo 0,35 kilo

en 1915 49,50 tn 0,0495 kilo 1,45 kilo
Bacalao

en 1918 69,30 tn 0,0693 kilo 3.25 kilo

en 1915 30,00 tn 0,03 kilo 1,00 kilo
Garbanzos

en 1918 33,00 tn 0,033 kilo 1,10 kilo

en 1915 30,00 tn 0,03 kilo 0,70 kilo
Judias secas

en 1918 33,00 tn 0,033 kilo 0,90 kilo

en 1915 30,00 tn 0,03 kilo 0,70 kilo
Lentejas

en 1918 30,00 tn 0,03 kilo 0,90 kilo

en 1915 49,00 tn 0,049 kilo 0,80 kilo
Arroz

en 1918 49,00 tn 0,049 kilo 0,90 kilo

en 1915 57,70 tn 0,0526 litro 1,20 litro
Aceite

en 1918 71,88 tn 0,0657 litro 1,80 litro

en 1915 35,60 tn 0,035 litro 0,40 litro
Vino

en 1918 35,60 tn 0,035 litro 0,42 litro

Consideradas de ese modo las repercusiones darifas,tsi cabria pensar que la
razon estaba del lado de los ferroviarios. El molal es que si ellos se rebelaban ante el
aumento de los costes que les afectaban y reabeiondilizando cuantos argumentos y
contactos fuese menester, en el resto de los esadourria lo mismo. El aumento del
15 por 100 sobre las tarifas de aplicacion fueglesaso de las repercusiones sobre los
precios de algunos articulos basicos, mayor deaclra costes a afrontar, puesto que a
lo largo de los meses anteriores se habian idoinsigmdo algunas de las tarifas
especiales que habian estado vigentes durante ntieomod’? y esto significé que en

112 Cc/58/28 (2) “Correspondencia con el comité desPsobre el aumento de tarifas”. Efectivamente
asi habia sido, como contaba Maristany en cartgidhr a Lisle el 9 de noviembre. Le decia que el
criterio que habian seguido en la negociacién sebagimento de las tarifas fue el de no pedir slemio
de las tarifas legales mientras no hubiesen coiti@gumentar, hasta los limites convenientes l#ada
especiales y generales. Hace referencia a comonesse logré hasta que no fue ministro de Fomento
Cambo “y gracias a la amistad que con él me unde ponvencerle de la necesidad de tales aumentos y
nos ha aprobado todas las que teniamos present&s#ass aumentos en algunos casos, como ocurrié por
ejemplo con el transporte de tejidos, maquinariaitgnsilios de Barcelona a Madrid, conocieron
variaciones de precios que excedian el 100 pord@p hizo notar el ministro de Fomento, Marqués de
Cortina, en una reuniéon con representantes de dawariiias el 7 de enero de 1919. C/58/28 (9)
“Correspondencia entre las compafiias de ferroearsibbre las repercusiones del Decreto”. Las quejas
del Duque de Bailén expresadas anteriormente ibda misma linea y los datos que ofrecia al mimistr

11€



El problema ferroviario

un corto periodo, el aumento de los costes pamadéasancias crecid mas que ese 15 por
100 aprobado como demuestran los datos del sigueersdro en el que se representan
los precios de transporte de algunos productoss anttespués de la modificacion de
tarifas ™

CUADRO II. 44 VERDADERO AUMENTO DE LAS TARIFAS

ARTICULOS ANTES DE LA DESPUES DE LA % DEL AUMENTO
MODIFICACION. PTS/TN MODIFICACION. PTS/TN
de Valencia a Madrid 49 60,60 23,17
ARROZ
de Silla a Madrid 49 59,68 21,79
de Valencia a Madrid 49 75,32 53,71
ALUBIAS
de Jdtiva a Madrid 49 75.32 53.71
de Alicante a Madrid 62,50 75,32 20,51
BACALAO
de Sanftander a Madrid 72,50 85,10 17.38
200 kilémetros 24 27,60 15
300id. 28 35,65 27,32
400 id. 30 39.10 30,33
500 id. 32 42,55 32,97
Trigos y harinas 600 id. 34 44,85 31,91
700 id. 36 47,15 30,97
800 id. 38 49,45 30,13
900 id. 39 51,75 32,59
1.000 id. 39.25 54,05 37.71
De Alcantarilla a Madrid 62 84,52 36,32
De Alcira a Madrid 62 84,52 36,32
CONSERVAS VEGETALES
De Calahorra a Madrid 62 84,52 36,32
De Ciudad Real a Madrid 21,63 24,87 14,99
De Siglenza a Madrid 21 24,15 15
Patatas
De Toledo a Madrid 10 11,50 15
De Murcia a Madrid 37.50 41,17 9.79
De Cérdoba a Madrid 60 75,32 25,53
Garbanzos
De Sevilla a Madrid 62,50 78,48 25,57
De Vilches a Madrid 44,40 51,06 15
De AndUjar a Madrid 54,45 62,61 14,99
Aceite de oliva
De Cérdoba a Madrid 62,50 75.32 20,51
De Noblejas a Madrid 9.98 11,47 14,93
De Criptana a Madrid 23,40 26,91 15
Vinos
De Valdepenas a Madrid 30,94 35,99 16,32

Por medidas adoptadas en afos sucesivos —me eBt@ndo ahora a los anticipos
reintegrables concedidos por el Estado— podemagarlle pensar que este consideraba
gue efectivamente las empresas debian incremeletaiguna forma, sus ingresos para
gue mejorasen las condiciones del transporte.

eran los siguientes: la jaula de tres pisos panadglanar desde Cartagena a Barcelona habia donoci
un aumento de 195 por 100, de Lorca a Barcelongpt4900 y de Badajoz a Barcelona 150 por 100; el
vagon de ganado vacuno de Corufia a Barcelona habiantado en un 25 por 100. En opinién del
Duque, el alza de las tarifas habia dificultadaiss del transporte férreo y esta era la explicadiin
encarecimiento de las carnes en los centros deuicmnsC/58/28 (10) “Tarifas y reclamaciones a los
aumentos de tarifas en los transportes de ganadaéncia del Duque de Bailén al ministro de Foment
11 de enero de 1919.

13 ¢/58/28 (12) “Informe sobre la influencia de loseqos de transporte en el precio de las
subsistencias”. Marzo 1919.

117



El proceso de nacionalizacion de los ferrocarrig@sEspafia

1.6.1.- La crisis de la Restauracion vista desde las companias.

La documentacién en la que MZA transmiti6 algundsas sobre el problema
ferroviario a los que fueron ministros de Fomentol@s gobiernos inmediatamente
anteriores al golpe del General Primo de Rivergiil8ies'*y Gasset” es interesante.
Las grandes compaiiias ferroviarias eran consciegt@sinos momentos en los que, a
efectos practicos, no existia mas transporte posijple el ferroviario— del papel
transcendental que estaban llamadas a desempefalr @esarrollo de la riqueza
nacional y, sin embargo, dependian, para no smitdefis y mantener el sistema, de los
anticipos que les entregaba el Estado, para pagersonal y para la adquisicion del
material necesario para la explotacion. El ferndicara un negocio, argumentaban las
empresas, que requeria de constantes y muy elevagasiones en material y obras de
adecuaciéon de las lineas que, en muchos casos tradiician en la obtencién de
beneficios, ni siquiera a largo plazo, motivo pbcwal no debia valorarse su gestidon
exclusivamente por los resultados financieros otdosn Las compafiias querian dejar
de vivir de prestado y recuperar la credibilidadeémimercado financiero y todo ello
llevaba a la solicitud de la elevacion de tarifa® fpresenta siempre como Unica
solucion— que fuese “justa e indispensable”, pugsi® la solucibn mas econdémica y
eficiente para el Estado era que se mantuviesé&ginen de explotacion privado
existente, con esa elevacion de tarifas y una misealizaciéon en la gestion de las
compafias explotadoras. En estas fechas, afios W9P223, los gestores de las
empresas ferroviarias tenian gran experiencia naigntos gobiernos habian ido
cambiando con rapidez. Su atrevimiento les perreg@ibir a Arguelles que «no puede
olvidarse que todo lo que aumente el valor de ilasak ha de ser en beneficio del
patrimonio nacional»; todo lo que aumentase el rvale las lineas significaba
incrementar su patrimonio directa e indirectamempia, las ventajas afiadidas que
obtendrian de todas las mejoras que se introdujesen

En estos meses previos al golpe de Estado de Hemoompafias se esforzaban por
hacer ver que el problema tenia una rapida solusiEmpre que se quisiesen adoptar
tres “sencillas” medidas. La primera, prorrogarvamente la elevacién de las tarifas
del 15 por 100, la segunda sustituir los anticipmsun nuevo aumento de tarifas que se
afadiria al anterior y que se justificaba comomipuesto que adquiria esa férmula, y en
tercer lugar —por supuesto por tratarse de alga eeayor importancia para el interés
publico— la concesion de anticipos sin interésigtegrables por anualidades para la
construccion de las obras mas urgentes que no rpoeisarse. Estas tres medidas
reportarian beneficios inmediatos al pais y pertaitial Estado estudiar y preparar la
solucién para el problema ferroviario con mas ddeeh Para justificar la necesidad de
esta serie de medidas, las compaifiias utilizabam@dgargumentos de presion. En

114 C/76/102 “Correspondencia de la direccion de lemaria con el ministro de Fomento, Sr.
Arglelles, sobre el problema ferroviario”. Argisllecupd el puesto bajo la presidencia de Séanchez
Guerra desde el 8 de marzo de 1922 al 4 de diceed®ese mismo afio.

115 C/108/238 “Informe entregado a Ricardo Gassetesdéis medidas y soluciones que podrian
adoptarse para el problema ferroviario”. Gasset rfumistro siendo presidente del Gobierno Garcia
Prieto, entre el 7 de diciembre de 1922 y el 3afiismbre de 1923. En una carta que escribe Mayista
René Lisle —del comité de Paris de MZA- el 9 deaeie 1923, le dice que este informe se escribid
teniendo presentes las ideas del discurso de Gassedo se discutié el proyecto Maura en el Congres
buscando, como es ldgico, posturas coincidentesgaarar el favor del ministro; cfr. C/108/240.
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primer lugar, las necesidades y peticiones delopats Las huelgas, o las posibles
amenazas de huelga, hacian temblar, como hemos aikts débiles gobiernos del final
de la Restauracion, y ante esa perspectiva lasesagpipensaban que podian obtener
cualquier peticion —es diferente decir esto quesaicwde que fuesen ellas quienes
excitaban los movimientos obreros para lograr Uenaeion de tarifas como en algunas
ocasiones sugiriese La Ciet¥a. Para preferir la elevacion sobre los anticipes s
intentaba hacer ver lo absurdo que resultaba —@®ramticipos— gravar ain mas la
situacion del Tesoro —segundo de los argumentasguaL por otro lado, no se reparaba
en solicitar anticipos sin interés para la realimacde obras urgentes por ser estas
necesarias para el desarrollo econémico y la rauexional. Esta ultima idea era el
tercer argumento presente en cada reivindicaci@s gue las necesidades de fondos
apremiaban mucho mas que la coherencia.

En el parecer de las empresas, como ya hemos distas resoluciones permitirian
buscar con serenidad la respuesta definitiva ddl@noa, que se caracterizaba, en primer
lugar, porque estas carecian de los recursos grepitientes para atender a todos sus
gastos y, en segundo lugar, porque, en esas cone&;ino podian efectuar las grandes
inversiones necesarias en las obras ferroviarias encaminaban al ferrocarril a
convertirse en un medio de transporte insuficiezgpecialmente si se tiene en cuenta la
imposibilidad de efectuar una nueva emisién degablones. Ya he insistido en que esa
primera dificultad fue resuelta en las companiadiame la solicitud, para incrementar
sus ingresos, de una elevacion de tarifas; pecoorestiltaria insuficiente en proporcion
al volumen de recursos que era necesario parauafetds obras y adquisiciones
indispensables para adecuar la red a las necesjdd&lenodo que si estas se querian
llevar a término solo existian dos vias: o los reas los proporcionaba el Estado o lo
obtenian las propias empresas «contando con uromagimen ferroviario establecido
de acuerdo con ellas y en el cual las tarifas redgno en todo momento a las
necesidades de la explotacion incluidas las nueaggas y la justa remuneracion al
capital¥’’. En esta cita, que he querido recoger textualmenéeparece que esta ya
dicho todo sobre los intereses de las empresas €ansejos de Administracion en los
que, como sabemos, participaban grandes persat@jambito financiero.

Con ese nuevo régimen —cualquiera que fuese, stequar se disefiase contando con
ellas— en el que se contemplaba la subida de dalda compafias recuperarian el
crédito perdido y podrian encontrar con mayor i@ad en el mercado los recursos
necesarios. Por otra parte, como al Estado no teresaba que las tarifas se
incrementasen en exceso, sugerian que el plazomdeizacion de estas nuevas cargas
no se limitase al de concesion de las lineas ghgetecasen, sino que fuera mas alla 'y
quedase el Estado al frente de las mismas unauezsa produjese la reversion. Esta
solucion permitiria que, incluso cuando faltaserrogoafnos para la reversion, se
pudiesen seguir efectuando inversiones y la coese@ seria que, llegado ese
momento, el Estado recibiria las lineas en perfgtiacior™®

118 No sélo lo sugirié, sino que llegd a procesar, aoya vimos, a Eduardo Maristany acusado de
incitar al personal ferroviario contra el Estado.

117.C/108/238 p. 22.

18 ya sabemos que todo esto no pasé del &mbito dddas. Con la Dictadura —como veremos—, se
efectuaron por cuenta del Estado nuevas inversisabee todo en material, que nada solucionaron.
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Entre las ideas que ofrecen para ese nuevo régapanecen algunos extremos de
interés. Hicieron notar cdmo el problema ferrodamen los términos que nosotros
hemos expuesto en estas lineas, sélo se refigremitud a las dos grandes compafias,
Norte y MZA, y quiza podrian incluirse, bajo deteradas condiciones, Andaluces y
MCP. Se solicitaba en consecuencia que no se spliehmismo rasero para unas
empresas que para otras; en definitiva, que elt&yimen «no pretenda convertir en
buenos los malos negocios ferroviarios a costairdelés general’’, teniendo en
cuenta el producto neto obtenido por cada una aetés guerra. ¢ Podemos pensar que,
en el fondo, reclamaban una reagrupacion de laadien favor de las grandes? Quiza
si, pero siempre que esta, de llevarse a la paacde realizase en condiciones muy
ventajosas puesto que —de eso tenemos algunarciastauando alguna vez se ofrecio
a MZA hacerse con Andaluces, los gestores de tagpa no lo vieron con buenos ojos
y, en todo caso, aclaraban que sélo asumiriarinead y las concesiones, eludiendo los
problemas que acarrearia el personal.

Una vez sefalados estos aspectos, podemos decirenuefecto, las compafiias
pugnaron por ser nacionalizadas, pero muy relatwvee) puesto que alargaron todo lo
que pudieron su agonia con el fin de lograr lasoresj condiciones para los
propietarios. Admitieron la existencia del Consefuperior Ferroviari® con
facultades interventoras, fiscalizadoras, consastogr de informacion, que es mucho,
pero no cedieron autonomia en la direccion y aditmagion de las empresas. Hasta
aqui creo haber aportado algo de cara a la defmabel problema. Después vendran las
soluciones que se buscaron por parte de los galsisrjue espero completen cuanto
llevamos tratado.

2.- LAS PROPUESTAS POLITICAS HASTA LA DICTADURA

En este apartado se resumen las distintas medidasejadoptaron para resolver
algunas de las consecuencias o0 manifestaciones inmasdiatas del problema
ferroviario. La documentacion existente al respeasabundantisima me limitaré, por
tanto, a realizar una sintesfs En el capitulo anterior se ha estudiado cémo lo
fundamental del problema ferroviario era la incaget de transporte producida por un
descenso de los ingresos y un aumento de los cagtesprovocaban una progresiva
ausencia de inversiones, a lo cual se afadia -gp@rdximidad de las fechas de
reversion y la pérdida de confianza en el mercawm€iero de los valores ferroviarios—
, la dificultad para colocar los nuevos empréstiloss comparfias observaban, con
creciente preocupacion, como el coeficiente deatapion, un indicador del que se
servian para conocer la marcha econdmica de lagesagy se habia ido incrementando

119C/108/238 p. 28.
120 Habia sido creado por Argiielles en el R.D. deelfdrzo de 1922.

121 Esfuerzo que viene facilitado por multitud de resties que a lo largo de los afios de nuestro estudio
presentaban las propias compafias; cfr. C/108/28Btmbajo de recopilacion de la Junta Superior de
Ferrocarriles en 1940 bajo la coordinacion de Befeuf y Pérez Conesa, con el titkiotecedentes para el
estudio del problema ferroviarid\si como la magistral obra de Artola (1978), artipular tomo |, capitulo
4° «El problema ferroviario». Como es logico tambié tratado este periodo Mufioz Rubio (1993) y Gomi
(1995a); asi como la reciente puesta al dia destaria del ferrocarril realizada por Comin, Marfioefia,
Mufioz y Vidal (1998), pp. 287-292.
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y como los productos netos se reducian. Esto da daln aumento de los costes por el
alza de los precios y de los salarios que soligitabpersonal, pero también por la
amortizacion de las cargas contraidas puesto qua,@so del ferrocarril, «la cuenta de
primer establecimiento no se cierra ni puede cegrarlo largo de todo el periodo de
explotacion, en la que es precisa una continuaapon de nuevos capitalés»

Las dificultades ya se preveian antes de la guesr@ecir, estaban inoculadas aun
suponiendo que ningun elemento o situacion ex@#Beasen estatu quoen el que las
empresas subsistian. Pero al llegar la guerragifasnstancias que la acompafaron, se
produjo un cambio brusco en las demandas y el awnresospechado de los costes. En
un primer momento las comparfias mas fuertes tratdeoequilibrar esta situacion
suprimiendo algunas tarifas fijadas antes de largugue ya resultaban ruinosas y
anticuadas, para sustituirlas por otras, siempniraele los limites legales. Pero este
tipo de soluciones se evidenciaron en seguida comoficiente$®®. Asi que los
gobiernos buscaron soluciones.

2.1.- Los ocho meses de Cambo en Fomento.

Ese afio de 1918, el 22 de marzo, se constituyouemongobierno a cuyo cargo
estaba Antonio Maura, quien habia solicitado ahléatCambd que ocupase la cartera
de Fomentt¥* Este, desde muy pronto, proyecté una soluciérergémlel problema,
que se basaba, a grandes rasgos, en el rescats denkesiones por el Estado para
proceder a un nuevo agrupamiento de lineas y cenads nuevo su explotacion a
empresas particulares. Como la realizacion depdateseria lenta, y para tratar de salir
al paso de las dificultades mas inmediatas porglas atravesaban las compaiias,
solicité de los Consejos de Administracion de lamt® grandes que enviasen
propuestas con las que remediar la situacion. Estasecha 2 de septiembre, enviaron
un escrito en el que solicitaban un aumento dgddt5100 en los precios de las tarifas
de todo tipo entonces en vigot El ministro preparé un proyecto de ley, tras dias
negociaciones con las empresas, en el que sezaltan aumentos de hasta el 15 por
100 de las tarifas maximas legales. Este proyésfo la estar aprobado por el Senado,
pero quedod varado en el Congreso pues se prodogdda del gobierno Maura.

Cabria preguntarse por qué Cambd se echd atrasdauzontaba con el apoyo
incluso de las compafias ferroviarias en su proyeet rescate. En mi opinion el
ferrocarril no se nacionaliz6 en Espafa porquedai¢hda no podia hacerlo: pudieron
existir otros intereses en juego, presiones dendigd por parte de otros paises o de la
banca que nos resultan en la practica imposiblesodecer, lo Unico que conocemos

122 Junta Superior de Ferrocarriles (1940), ob.tcit. p. 15.

123 Como botén de muestra para 1918, las compafidisafzn los siguientes datos de los productos
liquidos: Norte habria cerrado el ejercicio consupardidas de 20.400.000 de pesetas y MZA con un
beneficio insignificante de 2.700.000 de pesetas,apntrastaban con los beneficios de lo que ceradidn
ultimo afio normal de la explotacién, 1913, de 20.000 y 23.200.000 de pesetas respectivamente.

124 Sobre la gestion ferroviaria de Cambé consultésertioulo publicado en Ortifiez (1994).

125 C/98/218 “Nota formulada por Norte, MZA, AndalugeMICP entregada al ministro de Fomento, Sr.
Cambo, acerca de la conveniencia de proceder iataeante a la elevacion general de tarifas”.
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con certeza es que la crisis fiscal, al igual qusiglo antes habia provocado la quiebra
de la Monarquia absoluta, acompafié a la crisistigwlide la Restauraciéf. Es
evidente que la réplica a cuanto digo surge casobcon resorte que se activa de modo
automatico, ¢acaso en 1941 o en 1943 la Haciendhaesn situacion mas ventajosa
que durante la Restauracion? Desde luego que nquese salia de una guerra que se
financio a crédito, lo cual la reforma de Larraae dpuscaba equilibrar el presupuesto,
traté de resolvéf’. Pero la respuesta para calibrar las diferenciztse eambas
situaciones habra que darla desde los motivodqudiy no desde los econémicos.

Cambo contribuyd con particular clarividencia, encerta estancia en el Ministerio,
a definir el problema ferroviario haciendo hincapréque se debia distinguir una doble
vertiente del mismo: por un lado, las dificultadesyunturales —en su opinion
producidas por la guerra— Y, por otro, las estmades del propio sistema de
explotacion. Resalto estos aspectos pues son esgjuvieron latentes en las politicas
de los ministros que tuvieron tiempo para inteptarer en practica alguna solucion.

2.2.- La lucha por las tarifas.

El gobierno siguiente presidio por a Garcia Prietyp6 el poder durante un mes
escaso, y el 5 de diciembre el conde de Romanaesglf@ un nuevo gabinete en el que
el marqués de Cortina ocupaba la cartera de Fomeste, suspendidas las sesiones de
Cortes el 15 de ese mismo mes, aprobo por Reakidede 26 de diciembre de 1918,
un aumento del 15 por 100 en los precios de lamgavigentes en ese momento, es
decir, se producia una reduccién en términos resbee |0 previsto por Cambd. Este
aumento debia terminar el 11 de noviembre de 1%#tp fue sucesivamente
prorrogado. Como ya hemos visto, en seguida resostdficiente para las empresas
debido, sobre todo, a las mejoras que hubieron cteeder al persorfdfy a los
continuos aumentos de los precios en las materiamg, de forma que el incremento
de los recursos obtenidos tras la elevacion dé&atag se destinaron a intensificar la
capacidad de transporte del ferrocarril. A las eawg@s ferroviarias les afecto
especialmente el Real Decreto de 3 de abril de,1i® establecia la jornada de ocho
horas en todos los trabajos y que forzaba, en coagseia, a aumentar la plantilla. Toda
esta serie de circunstancias les obligé a dirig& mueva instancia, en noviembre de ese
afo, al ministro de Fomento, en ese momento Aklltderdn, bajo la presidencia de
José Sanchez de Toca. Por entonces. ademas, lessia suprimido el derecho de
aplicacion del 15 por 100 sobre algunas tarifas, ltpbian estado aplicando a lo largo

126 Comin (1988), t. II, p. 580.

127 Comin (1996b), vol. II, pp. 168-169, donde se mese! proyecto de Larraz en 1939 para realizar
la ordenacion de la deuda, mediante la sucesivai@mde Obligaciones del Tesoro para financiar el
déficit, sus ampliaciones y los procesos de comerde esos titulos por nueva Deuda amortizable que
junto a la Perpetua interior, se convirtieron ereg de la Deuda plblica desde entonces. Ademas
suspendi6é la amortizacién de deuda hasta 1946. Qhoaeoel autor citado: «El efecto mas visible del
arreglo de Larraz fue la disminucion de las cardasla deuda, del 23 al 13 por 100 del total
presupuestario, debido a la caida de los inteseada suspension de las amortizaciones».

128 En 1919 se concedieron aumentos de salarios gilebas entre el 20 y el 35 por 100 de los mismos
asi como una gratificacion extraordinaria de unasualidad, cfr. Junta Superior de Ferrocarrilegd@)4. I,
p. 16 y lo ya tratado en paginas precedentes.
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de estos meses anteriores, por haber sido estabadps por el gobierno en fecha
posterior a la del Real Decreto de diciembre, snldas compafias aducian que la
solicitud para su aprobacion habia sido muy antgrique soélo la negligencia de los
poderes publicos habia retrasado su aplicacionadtrella instancia se solicitaba un
incremento del 35 por 100 adicional al del 15 pa,Jpara atender todas estas cargas y
poder facilitar al capital una minima remuneraciéh. siguiente ministro, Amalio
Jimeno, fue quien lo llevd al Senado donde fue lzg@o un proyecto que preveia un
incremento del 50 por 100 en las tarifas de vigjel® primera clase, del 48 por 100 en
los de segunda, de 45 por 100 en los de terceeh §0dpor 100 en los transportes de
mercancias. Dicho proyecto no fue aprobado en elg@so donde se produjeron
debates interesantes entre Cambo y La Cierva, cugendran, y no soélo en las
cuestiones ferroviarias, posiciones encontradaandeirtodo el periodo, sobre todo en
cuanto al modo de proceder al rescate y la elenat@darifas. A este ultimo aspecto se
oponia frontalmente La Cierva y servia a Cambobi@men este proyecto, para buscar
la obtencion de alguna ventaja en las negociaciooedas compafiias pensando en el
rescate, como por ejemplo que estas aceptasenrdibidgpéde las concesiones a
perpetuidad, o el sometimiento a las prescripcia®tsrticulo 34 de la Real Orden de
31 de diciembre de 1844 sobre el modo de efectuaseaté™y algunos otros aspectos
de menor importancia.

Mientras el proyecto Jimeno —quien ya habia cesadwo ministro— estaba siendo
discutido en el Congreso, el personal ferroviaramifestd sus deseos de que les fuesen
aumentados los haberes entre un 20 y un 150 poseldiih las categorias. Ante la falta
de una respuesta concreta, el dia 23 de marzo2feld® trabajadores se declararon en
huelga que apenas durd unas horas, puesto quesaomiesma fecha Allendesalazar
publicaba una Real Orden autorizando el anticipotagrable a las compafias, por
cuenta del Estado, de las cantidades a que ascmddurante un mes, las mejoras
ofrecidas por las mismas a su personal, como yasiima actividad parlamentaria se
suspendio el 28 de abril y el proyecto Jimeno quen@l olvido. Las compafias se
lamentaban de esta situacion de interinidad queba&sharcada por la precariedad de
medios para la explotacion.

El sustituto de Jimeno habia sido Ortuiio, quierichabupado también el puesto en
el gobierno de Dato, hasta septiembre de 1920/i@muepard un proyectt) —este ni
siquiera llego a tomar estado parlamentario— qugasaba nuevamente en un aumento
de tarifas «en la medida absolutamente necesaaa,lo0 cual contemplaba la creacion
de una Comision de tarifas que asesoraria al monit Fomento. Aseguraba al capital
privado un dividendo medio igual al del periodol®®9-1913, siendo el Tesoro quien
correria a cargo de las deficiencias que se preenjeA cambio, si hubiese exceso de
beneficios se repartiria entre el Estado, las cdiagay sus agentes. Este régimen
afectaria a las compafias que lo solicitasen, guemprometian a dejarse rescatar por
el producto liquido medio de los ultimos cinco gfescluidos los de 1914-1919. Pero
lo que se hacia mas gravoso a las empresas y tianetr‘proyecto Ortufio” en

1294 ) Para determinar el precio de la compra seatanel término medio de los productos obtenidos

durante los cinco afios que precedan, y este térsar® el importe de la anualidad que se pagara a la
compaiiia en cada uno de los afios que falten pairarda concesion”.

130 Junta Superior de Ferrocarriles (1940), t. ,823.
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inaceptable, aunque solo dispongamos para conaecentcion de testimonios directos
para MZA, no era ninguno de los aspectos destacsadoso que consideraban era «una
pesadisima intervencion del Estado en la explatad@los ferrocarriles, sobre todo en
la tarificacion y en la contabilidad».

La solucion del ministro era para Maristany, segipresaba en su correspondencia,
«peligrosisima e inconveniente» y ya a mano coafeabu destinatario «lo de Ortufio no
puede ser de ninguna manéras_as mayores dificultades radicaban, por lo queqs
en la base V, donde se preveia «la obligacion gdeehapresas de ferrocarriles de
consentir sean intervenidos, técnica y economictanetodos sus servicios de
estadistica y contabilidad, los servicios de exuidn y las adquisiciones para los
mismos, las compras de material fijo y movil y deetion, asi como la ejecucion de las
nuevas obras e instalaciones». De igual modo,teegulpoco grato el hecho de que la
ampliacion y reforma que preparaba el ministro as Divisiones técnicas y
administrativas de ferrocarriles dependientes dadfbo, debia ser satisfecha en sus
costes por los concesionarios de ferrocarriles.

Parece que las posturas del Estado y de las coaspafén las que siguen. El Estado
no podia asumir las cargas del rescate tal y costamban formuladas las leyes de
concesion, por lo que, mientras se acercaban lasoplde reversion, trataria de
controlar a las compafias convirtiéndose en suegay de recursos mas importante.
Las compafias detectaron esas intenciones y —alSr&neste momento— se pusieron
en contra, planteando que o se rescataban lassiones o se dejaba libertad para el
desempeiio de su actividad. Como ademas eran catescide las dificultades que el
Estado tenia para efectuar el rescate —hacendigtaba inestabilidad politica— la batalla
se libré en lograr los recursos sin la intervencileh Estado. Esta decision se fue
transformando con los sucesivos cambios de régimen.

En septiembre de 1920, Espada y Guntin sustituduwio. A lo largo de todo este
tiempo, las empresas se mostraron disconformeslcistema de anticipos que, si bien
mantenia calmo al personal, incrementaba las cabgadas empresas y dejaba
desatendidas otras importantes necesid¥deSn dicha exposicién hacian notar al
presidente del gobierno como era prueba del intguéspara el mercado tenia contar
con transportes regulares, el desarrollo que hatwarenzado por entonces a adquirir
los transportes «por camiones automoviles a premitgordinariamente superiores a
los que resultarian de la aplicacion de las tafda®viarias aumentadas».

2.2.1.- El subproducto de los anticipos para la adquisicion de
material.

En los primeros dias de octubre de 1920 se pro@edida nueva disolucion de las
Cortes y el dia 15, por Real Decréfp se concedian a las compaifiias anticipos

131 Carta de Cardenal —subdirector de la red catalardaristany el 9 de abril de 1920 y contestacién
de este el 10 de abril. C/247/603.

132 Exposicion dirigida por las cuatro grandes congmfil Presidente del Consejo de Ministros, Sr.
Dato, el 24 de junio de 1920. En Junta Superidtateocarriles (1940), t. I, p. 23 y también en ¢760

133 Junta Superior de Ferrocarriles (1940), t. 1,3526.
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amortizables con interés para la adquisicion deematmovil y de traccion. En la
exposicion previa al articulado se culpaba de larranlidad de los transportes por
ferrocarril a la insuficiencia de locomotoras, cegly vagones, y se hacia notar el papel
que correspondia al Estado impedir que se prodlgeparalizacion de los servicios.
Estos anticipos tendrian un 5 por 100 de inter@slay serian amortizables en veinte
afios. Como muy bien sefiala Mufioz Riffjoeste tipo de medidas que adoptaba el
Estado tenian, en primer lugar, un marcado caratg&vencionista, pero, en segundo
lugar —y eso era lo que verdaderamente preocupdhs empresas— significaban un
importante aumento del pasivo que era controladcep&stado, como ya vimos en el
capitulo anterior, y que hacia peligrar la integdidle su propiedad.

El Estado habia intentado recabar informacion dectanpariias para estudiar las
necesidades reales de las inversiones que habieegliar y el modo de llevarlo a
cabo. Como antes de que se aprobase el Real Deswbte los anticipos para
adquisicion de material movil, todas las peticiodesdatos que el Estado hacia a las
compafias se justificaban para solicitar la el@raale tarifas, probablemente las
compafias inflaron sus necesidades tratando deanda balanza de la decision
gubernamental hacia la elevacion de tarifas frahtnticipo. Al mismo tiempo, Norte
hace notar la importancia del anticipo y la neaasithn grande de recursos que tenian:
en 1920 estimaban que el déficit hubiese sidogkanticipo, aproximadamente de 18
millones, sin repartir dividendos a los accioniStasCuando el Estado pide una
evaluacion del material necesario, las compaiii@lae como han tenido que suprimir
muchos de los servicios que realizaban precisanptearencia de material motor y
movil, asi como por el retraso que se padecia sntdlberes de reparacion por la
reduccion de la jornada laboral y por la escasezaldanos materiales o piezas
necesarias en los diversos trabajos.

Conocida la decision del Estado de conceder paaddaisicion de material nuevos
anticipos reintegrables, las peticiones se mantowie-no podia ser de otro modo— y
fueron las siguienté®

CUADRO II. 45 NECESIDADES DE MATERIAL MOTOR Y MOVIL EN LAS COMPANIAS FERROVIARIAS EN 1920

Redes o lineas Designacion unidad N° de unidades Precio medio Importes parciales
unidad

MZA, Norte, MCP y Locomotoras 265 350.000 92.750.000
Andaluces Coches 395 80.000 31.600.000
Vagones 6.590 15.000 98.850.000
Las demds redes y Locomotoras 40 200.000 8.000.000
lineas Coches 60 50.000 3.000.000
Vagones 1.500 10.000 15.000.000

134 Mufioz Rubio (1993), t. I, pp. 57-58.

135 C/66/110 “Correspondencia sobre datos pedidosepaministerio de Fomento a MZA para
justificar la elevacion de tarifas, la situacion miaterial movil y obras necesarias y un avanceode |
resultados para 1920". Septiembre de 1920. Lasgdmsdes se pusieron de acuerdo sobre los datos a
enviar y se preocuparon de cotejarlos entre eltasylos ofrecidos al Estado en otras ocasiones.

1% C/68/115 “Expediente sobre los anticipos que ahdis proporciona a las compafifas para la
adquisicién de material movil”. Octubre de 1920.
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La anterior ocasion en la que tratAbamos sobreagtrial, lo haciamos estudiando
las repercusiones de la guerra sobre las compdfiiazctubre de 1920, en un momento
en que todavia se dejan sentir los ultimos ramaldecesa dificil coyuntura y surgen las
nuevas dificultades, las compafiias ofrecen nueatms dobre la situacion, esta vez con
el detalle del material no disponible por encostan talleres.

CUADRO II. 46 ESTADO DEL MATERIAL DE LAS COMPANIAS FERROVIARIAS. 1920

A) LOCOMOTORAS

COMPANIAS DISPONIBLES EN REPARACION TOTAL NECESIDADES % REPARACION  DISPONIBLE/KM.
MZA 663 216 879 105 24,57 0,18
Norte 778 157 935 100 16,79 0.21
MCP 66 15 81 20 18,52 0,15
Andaluces 148 58 206 40 28,16 0,11
Sur 1%7 38 8 46 # 17,39
TOTALES 1.693 454 2.147 265 21,15
B) COCHES
COMPANIAS DISPONIBLES EN REPARACION TOTAL NECESIDADES % REPARACION  DISPONIBLE/KM.
MZA 1.395 200 1.595 50 13 0,38
Norte 1.586 375 1.961 120 19 0,43
MCP 133 30 163 25 18 0,31
Andaluces 524 87 611 200 14 0,40
Sur* 61 6 67 # 9
TOTALES 3.699 698 4.397

C) VAGONES Y FURGONES

COMPANIAS DISPONIBLES EN REPARACION TOTAL NECESIDADES % REPARACION  DISPONIBLE/KM.
MZA 19.229 2.000 21.229 1.850 9,42 525
Norte 19.942 2.258 22.200 2.000 10,17 5,42
MCP 1.418 200 1.618 720 12,36 3,30
Andaluces 4.991 178 5.169 2.020 3,44 3,82
Sur* 548 148 696 # 21,26
TOTALES 46.128 4.784 6.590

Observamos que, sobre todo en el caso de las leocaspque la mayor parte de las
empresas, se encontraban con serias deficienc@aelpdesempefio de su actividad. Los
cocientes que nos facilitan estos nuevos datoceedios que presentabamos paginas
atras y acentian cuanto hemos visto. De formaaguedmpafias estaban necesitadas de
material, el Estado se hizo eco de estas necesida@é negocio ofrecia excelentes
perspectivas para a los fabricantes de materiaivi@rio.

Resulta interesante observar que MZA era acciordstda Maquinista; que los
banqueros, que ocupaban sillones en los Consejosasieempresas ferroviarias,
participaban también en los Consejos de Adminigtnade muchas industrias de estas,

137 A la hora de contar las necesidades de esta emgeesontabilizan junto con las de Andaluces.
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¢qué intereses defendian?, ¢cuales los que ponfaimer lugar?, carecemos de datos
para poder entender con detalles cuantas ideasresngesos interrogantes puesto que
desconocemos los informes que pesaban en las arassipara la adquisicion de

material, si existian concursos—subasta publicar®, ignoramos, la mayor parte de las
ocasiones y para todas las empresas, las ofereasajpresentaban. Los pliegos de
condiciones del material a adquirir se entregabartas embajadas de determinados
paises, asi como en la Direccion general de OliralscBs.

El Real Decreto preveia la creacion de una Comigificial dependiente del
ministerio de Fomento que tenia como fin aceptarechazar las propuestas que
presentaran las compafiias del material que coasirenecesariv.

El hecho fue que, con arreglo a los anticiposelapresas intentaron pagar material
que ya tenian contratado con anterioridad a labagion del Decreto: ese fue el caso en
MZA de una locomotora de la Sociedad Hannoverian2@D.000 pesetas, el de otras
15 encargadas a la American Locomotive que supusian desembolso de 5,5 millones
de pesetas y de 50 encargadas a la Maquinista rdel@za en 1918 con quien no se
fijaron ni plazos de entrega ni precios «resolucariesgada en verdad, para los
intereses de la compafia, pero beneficiosa par@dosrales del pais, por el apoyo
prestado a la industria naciondf> el precio de cada una de estas lo calculabae kstr
420.000 y 450.000 pesetas. En total unos 28 milode pesetas. La comision
dictaminadora del ministerio excluyd, de estos geslique se sefialaban, aquellas
locomotoras que hubiesen entrado en servicio aletéa publicacion del Real Decreto.
Asimismo rechazaron el procedimiento que se hadgaido en la contratacion de las
maquinas de la Maquinista «por desusado e incobipaton las normas que tiene
establecidas la Administracion publica» y redujesostancialmente sus precios a los
ofrecidos por otros pedidos de casas extrarjfrastodo lo cual limitaba las
pretensiones de la compafiia a unos 11,6 millones lpaadquisicion del material
contratado antes de la publicacién del Real Detfet&s este conflicto de las
locomotoras de la Maquinista quiza el mas clargpdsible entendimiento entre ambas
empresas. Ademas de las que el Estado admitiansataron otras 25 locomotoras a la
casa Henschel & Sohn de Cassel, con las condicigmesstas, por un total de 8,4
millones. Con cargo al anticipo también se pagdbanderechos de aduanas y otros
impuestos. En el caso de esta adquisicion si com®tras propuestas y sus precios
aungue desconocemos los motivos que inclinaroral@nba a favor de esta empresa
aleman&®. Por una instancia que se dirige al ministro denéftto pidiendo que la

138 Comin (1995a). En ese sentido se puede acepsair®n del autor resefiado, quien adjudica a esa
comision el papel decisorio.

139 C/68/122 “Expediente sobre la adquisicién y adjadién de locomotoras y los criterios de su
adquisicién segun el Real Decreto de 15 de octdér£920”. 30 de septiembre de 1920-27 de enero de
1922.

190 En este caso los de Henschel & Sohn de Cassel78ep8setas por kg de locomotora en vacio y
2,50 por kg de ténder

141 a adjudicacion de esa cantidad se efectu6 per Bl 14 de febrero de 1921.
142

EMPRESAS CONCURRENTES AL CONCURSO PARA ADQUISICION DE LOCOMOTORAS DE MZA
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reforma arancelaria no afectase a los pedidos gheiliesen formulado anteriormente,
conocemos los pedidos realizados por el restoslgréndes compafiias y las empresas
beneficiadak. La compafiia Norte tenia pedidas un total de &6nimtoras a las casas
siguientes: Linke Hoffman de Breslau, la Hannoverdbd Hannover y Henschel & Sohn
de Cassel, con un coste total de 19.311.423,65.aldcels habia adquirido 65
locomotoras que habia adjudicado a las siguiemgsesas: la casa Schwartzkopff de
Berlin, A. Borsig de Berlin, la Hannoverche de Harer, la sociedad franco-belga
Croyer y talleres belgas de Seneffe y a la socidda Balwin Locomotive. El coste
total de sus adquisiciones fue de 19.353.160 mededi@P adquirié 14 maquinas que se
repartieron a la sociedad Sachsische Machinenf@bri®. vorm Richard Hartmann de
Chemnitz y a la casa Linke Hoffmann de Breslauc&@ie total 4.301.776 pesetas.

Considero de interés remarcar cuales eran las seagpneie abastecian en estos afios
el mercado espafiol, en este caso todas extrangrasmparamos los encargos con las
supuestas necesidades fijadas antes de que se pptak solucion de los anticipos,
vemos que, en el caso de las dos grandes, el atadelicitado en su dia o se habia
exagerado o cuando se vio la solucion aprobada remdigron que no se encontraban
en condiciones de restablecer los anticipos pai@ése material. En el caso de las otras

CASAS PRECIO KG MONEDA CAMBIO EN PTS A PRECIOS EN PTS CONDICIONES
CONCURSANTES MAQUINA TENDER 15.1.1921 MAQUINA TENDER
Sociedad Franco- 7.51 4,80 Francos 0,4920 3,695 2,362 No comprende
Belga belgas gastos de

descarga en
puerto espanol

Sociedad suiza 4,50 2,94 Francos suizos 1,18 5,310 3,469 No comprende
Winterthur piezas de
recambio
North British 0,2025 0,1573 Libras 28,18 5,707 4,433 Franco bordo
Locomotive esterlinas Glasgow
Tipo F 0,589 Doélares 7,49 4,412 Sobre muelle N
American 0,628 Ddlares 7,49 4,704 York
Locomotive Cifpuerto
0,865 Délares 7,49 6,479 espanol
Tipo A 0,920 Doélares 7.49 6,891 id 1@
id 2°
Henschel & Sohn 3,75 3,50 Pesetas 1,00 3.75 2,50 Material
30 20 Marcos 0,1110 3.33 2,22 montado sobre

via espafnola
estacion de Port

Bou.
William Beardmore* 45,46 45,46 Peniques 0,1174 5,337 5,337 Puerto de
49,78 42,85 Peniques 0.1174 5,844 5,31 Glasgow
Linke-Hoffmann- 3.75 2,50 Pesetas 1,00 3.75 2,50 Material
Werke 30 20 Marcos 0,1110 3.33 2,22 montado sobre

via espanola
estacion de Port

Bou.
Baldwin 0,68 0,342 Dolares 7,49 5,093 2,562 No comprende
Locomotive gastos de
descarga nide
montaje

*enviaba dos propuestas
Fuente: C/68/122. “Material contratado por la coftipaViZA al promulgarse el R. D. de 15 de octubtendl”. 24 de enero de
1921.

143 C/68/122 “Instancia de las compafiias al miniseoFdmento pidiendo la exencion del arancel
para la adquisicion de maquinas”. 21 de junio d&l1@si mismo puede encontrarse en los R. D. de 11
14 de febrero en los cuales se aprobd la adjudicagiesas casas y sus costes. En la lucha poiirreduc
costes, las empresas ferroviarias no dejaron pasara sola oportunidad; como ese material todagia
habia entrado en Espafia, aunque la concesiondaosllos impuestos y aduanas, fuese previo a la
reforma arancelaria, no querian verse gravadosmpanpuesto posterior.
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dos, ninguna de las soluciones les afectaba dedeas@mo para falsear este tipo de
datos pues ya habian subido sus tarifas hasta d&&mas legales y se mostraban
remisas a aplicar sobre ellas nuevos aumentostpoegan perder mercado, y por eso
sus peticiones primeras se adecuaron en mayor anadédrealidad.

Sobre el resto del material adquirido por las esgsecon cargo al anticipo
disponemos de diversos documentos de los concuysosxpedientes de las
adjudicaciones a las casas de construccion cocostrss*. En el caso de MZA la serie
es mas completa puesto que alcanza todos los geelieictuados, con cargo al anticipo,
hasta septiembre de 19%3 Como en el caso de las locomotoras, también rg® ca
anticipo material contratado con anterioridad. Mg&licitd, en una primera ocasion,
1.250 vagones de diversos tipos, 10 coches de [2@ofurgones para trenes de viajeros.
La construccion de los 1.250 vagones se repartie da Compafia Auxiliar de
Ferrocarriles de Beasain (9.530.000 pesetas), dee@ad Material para ferrocarriles y
construcciones de Barcelona (3.900.000 pesetas)Solciedad de Construcciones
Metélicas del Llobregat (1.106.400 pesetas) y lai€giad Espafiola de Construccion
Naval (3.321.200 pesetas). En total 17.857.600tpgs® Cuando el Estado aprobd la
adjudicacion de estos vagones, anticipé0 otros %B683 millones de pesetas para
material ya contratado que consistia en 720 vagdee®s tipos. Los 10 coches de lujo
fueron otorgados, en principio, a la empresa betgBrugeoise, con un desembolso de
1.385.694 pesetas, pero el Real Decreto en el guapsobaban algunas de dichas
propuestas se decia que «las nuevas disposiciosapsekarias» convertian en mas
favorable el proyecto de construccion espafiolapaoste de la SECN al precio de
1.825.000 pesetd¥.

Los 20 furgones se adjudicaron a E. Grasset y €5@0.000 pesetas. Ademas de
este material, el Estado concedia un anticipo a M&R&2.363.323,50 pesetas para parte
del material contratado con anterioridad, en cdogcraquel que no se encontraba
prestando servicio —y ya habia sido encargado-s ategkl de enero de 1921. En esa
situacion MZA tenia 11 coches pendientes de undpedie 55 en noviembre de 1916 a
Cardé y Escoriaza de Zaragoza; 120 coches de dsvépos también de noviembre de
ese afo, de los cuales no habian recibido ningiamtratados con la Sociedad Material
para ferrocarriles y construcciones; 50 cochesratatos en noviembre de 1919 a la

144 C/68/123 “Expediente sobre la adquisicién y adjadion de vagones”. 30 de noviembre de 1920—
20 de junio de 1921. Y C/68/124 “Expediente solaeatiquisiciébn de coches y furgones”. 30 de
noviembre de 1920-16 de julio de 1921.

195 C/68/126 “Instancias solicitando al ministro denfemto los anticipos concedidos para la
adquisicion de material moévil”. 13 de abril de 19R{le julio de 1923.

146 Gaceta de Madrid, n° 65, 6 de marzo de 1921, 773. Estos pedidos se habian solicitado muy
poco tiempo después de la aprobacién del R. D.del 8eptiembre de 1920 se presento por parte de MZA
un escrito informando de todas las necesidadea denhpafiia al Ingeniero Jefe de la 22 Division Toécn
y Administrativa de ferrocarriles. C/68/120 “Infoenelevado a la inspeccién técnica de ferrocarpitas
MZA para la concesién de anticipos que cubran éegsidades de adquisicion de material movil”.

147 Gaceta de Madrid, n° 147, 16 de julio de 1921 3pg-305.
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American Car quien tampoco los habia entregaddyf@@ones a la Sociedad Material
para ferrocarriles y construccion&s

Norte solicito la entrega de 1.450 vagones de sogetipos. Estos fueron repartidos,
como en el caso de MZA, entre distintos talleres lgabian constituido la Agrupacion
de Constructores espafidf€sLa CAF de Beasain construiria 825 vagones ddipos
por un importe total de 11.966.500 pesetas; loteies de Miravalles de Bilbao, 300
vagones por un importe de 4.676.000 pesetas; ladsut Construcciones metalicas del
Llobregat, 50 vagones por un importe de 700.00@tpsslos Talleres de Palencia, 125
por un importe de 1.930.000 pesetas; los tallemm®deros de Ramén Mugica de San
Sebastian, 50 vagones por 749.000 pesetas; leseglRodriguez e Iriarte de Irtin, 50
unidades por 749.000 pesetas y, por ultimo, ldsred de Domingo de Orueta de Gijon
otros 50 vagones por 700.000 pesetas Como con MdzaAndo fue aprobada esta
peticion, el Estado asumié otra anterior de 28rag™’. Quiza llame la atencién en
este caso, si lo comparamos con MZA, el elevadoendme talleres que intervienen en
la construccion, muchos de ellos de mas reducidaendiones que las grandes
empresas del sector. La Asociacion de product@eis tque contentar a todos. Una
estrategia de dificil interpretacion, salvo quese&ge algun tipo de “obligaciones” entre
ferroviarios y constructores, por los efectos nggat que pudiesen derivarse de
disponer de material de tan diversos fabricanteseSbserva en ambos casos, salvo
alguna excepcion, que casi todos se encuentrargarek donde la red ferroviaria era de
la propia compafiia, probablemente para abarattesces la entrega del material.

Ademas de estos vagones, también se incluyerood@tes de diversos tipos que se
repartieron la SECN y la sociedad Material mowbystrucciones y 70 furgones de dos
tipos que se adjudicaron a E. Grasset y C2. El anteitde este anticipo ascendié a
12.662.000 pesetas. Al igual que en el caso antgricon las mismas condiciones,
lograron anticipos para material contratado comraridad que nos sirven, al menos,
para comparar la politica y posibilidades de ingersle una y otra empresas. A Norte
por este concepto se le otorgd un anticipo de &@56pesetas para financiar 38 coches
de diversas clases contratados a Cardé y Escoyia3@ coches y 50 furgones
contratados a la sociedad Material para Ferroearsil Construccion&¥, por los 22,3
millones de pesetas de MZA.

Hemos anotado como, con anterioridad a la concedos anticipos, siempre MZA
dispuso de mayores cantidades de material contragidcomparamos el material que
Norte solicita antes de disponer del anticipo cogue adquiere después, observamos
que las necesidades que tenia de material erarsinohayores que en MZA. Lo cual
nos permite concluir que para Norte resultd mujciifdurante los afios de la guerra

148 Tendremos que volver sobre algunos detalles d#s estpectos, cuando hayamos conocido las
peticiones, las necesidades, de la compafiia dé Nor

149 Dicha agrupaciéon se constituyé por convenio puavamhtre diversas casas constructoras de
material, el 17 de enero de 1921. No dispongo de dados sobre este grupo, si bien su fecha de
constitucion resulta suficientemente significati&i. sabemos que la oferta que presentaron para la
construccion de los 1.450 vagones de MZA resuitdesmas econdémica.

%0 Gaceta de Madridn® 65, 6 de marzo de 1921, pp. 773-774.
151 Gaceta de Madridn® 147, 16 de julio de 1921, pp. 303-304.
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mundial, la correcta gestion de la empresa. Conmooketenido ocasion de ver en el
capitulo anterior, y en las cuentas de resultaffesidas en este, los afios 1917 y 1918
resultaron deficitarios. En esas condiciones, gl fde documentacion directa de la
empresa que lo pruebe, bien podemos inferir quse fidquirié algo, fue el material

absolutamente imprescindible y que probablementputbesen dedicarse cantidades
para la amortizacion. Por otro lado, los retraso$aeentrega del material por parte de
las empresas constructoras en los afios de la gnegdablan de las dificultades reales
que existieron para el aprovisionamiento de deteaddas materias primas y para un
normal desemperio de la explotaciéon de la red.

Las inversiones del Estado, y no habian hechocginenzar, fueron fuertes. Aqui, y
asi lo hemos dicho en otras ocasiones, fue cuaw®lfrma mas clara, se comenzo a
constituir un patrimonio publico en las empresawxesionarias. La deuda que se creaba
nunca iba a ser restituida y esto es presumibldagsepiesen las dos partes. El decreto
preveia su devolucién en unos plazos y la inteiéenen las recaudaciones «para
asegurar el pago de las anualidades», pero siequprereviamente esas recaudaciones
hubiesen cubierto todos los costes de explotaclas gargas financieras. Ademas, en el
caso de que se procediese al rescate, las emppesdaban liberadas del pago de las
anualidades pendientes. Tanto los anticipos parsopal como estos de material se
arrastraran en los balances hasta el final conesogsas variaciones. Las peticiones se
efectuaron calculando con recuperar los servicioe ge habian suprimido a
consecuencia de la escasez de material, principénea el trafico de viajeros.

Como era presumible las reacciones en contra dmtapafias tampoco se hicieron
esperar demasiado. Eh Soldel 25 de noviembre de 1920, Luis Olariaga —qerea
Dictadura formara parte del Consejo Superior deo€Earriles como representante de los
intereses de las corporaciones mineras y, en tiefiniun partidario de la gestion
publica— escribia un articulo que publicaba ®si:decreto nulo. ¢No quieren adquirir
el material necesario las companiias ferroviarids? él llamaba la atencion sobre una
situacion que se habia producido al aprobar elegobiel régimen de anticipos con las
condiciones de reintegro, y que consistio en laceidn de las peticiones realizadas por
las empresas respecto a las necesidades que presectando defendian el aumento
de las tarifas. El transcurso de los meses le nigivle razon en este punto o quizas las
compafias transformaron su politica por el infldgola opinion publica. En el articulo
referido se encuentran otros aspectos mas intéessarios que nos hemos referido en
lineas anteriores. Olariaga sostenia que, condaisidion de material, se aspiraba a
realizar tres formidables negocios: el primero daeampliacion de capital que
necesitaban todas las empresas ferroviarias a@raesargo de la nacion, el segundo
«colocar a precios fabulosos en los ferrocarrilesyaerial fijo que fabrican algunas
industrias en las cuales nuestros magnates fertmviase hallan fuertemente
interesados» y, por ultimo, la creacion de una gaoita alquiladora de material movil»
cuyo papel seria el de encargarse de adminissanaalidades que se destinaban a la
adquisicion de este material. Quiza este ultimoeetsp resefiado resulte el mas
enigmatico, y , para su perfecta comprension, é@megorlugar convendria aclarar el
concepto de compafia alquiladora de material. Bbaimle que apuntase con esos
términos algo similar a lo que después seria laipapion de Constructores Esparioles y
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en definitiva, tratase con ello de apartar a lapresas de la gestion de los recursos del
Estado en la financiacién del material para la@sgion de las red&%.

Deciamos que para MZA disponiamos de alguna related material solicitado con
cargo al anticipo hasta septiembre de 1923, adeimdsas que ya hemos referido con
anterioridad. Por lo tanto, el material referidoamtinuacion fue solicitado a partir de
abril de 1921 y ascendi6 a 54 locomotoras, 1.9¢goneas, 191 coches y 220 furgones,
que tuvieron, segun los presupuestos inicialesostecaproximado de 74 millones de
pesetas. Sobre las casas constructoras de este material me parece que no tiene
mayor interés repetir lo que ya hemos venido olselv, o al menos con el mismo
detalle. Quiza lo mas interesante esté en las lotmas. De estas 54, 25 fueron
construidas por Henschel & Sonh de Cassel (46,29106), 19 por la Maquinista
Terrestre y Maritima (35,18 por 100) y 10 por lagiman Locomotive (18,51 por 100).
En el resto de material nos encontramos con laascasbituales Material para
ferrocarriles y construcciones, Cardé y EscoriaC@F, SECN, Construcciones
metalicas del Llobregat, E. Grasset y C2y la AozeriCar con una débil presencia en la
construccion de 50 coches.

Hay que sefalar que, ademas de las cantidadesragedfan del anticipo y que se
invertian en material, al menos algunas compai&sjnaron a ese concepto parte de
sus fondos, si bien no soy capaz de concretar sab& una referencia aislada a MZA
en 1921, momento en el que de los 21.170.015,08tg®esue se satisficieron por
adquisicion de material movil, 9.477.041,05 corogsjeron a los anticipos y el resto,
es decir, 11.692.974 pesetas, a los recursos grdpita compafifa’

Todo este incremento de material explica el aumeatdotrafico que estaban
experimentando las redes. Por otra parte, en agocasiones desde el ministerio de
Fomento se solicitaba a las empresas que repusikgyamos servicios que con el tiempo
y debido a la escasez de material habian sidomsigms, motivo que se afiadia a la hora
de hacer notar las necesidades de mdt&ridlin estos anticipos y con las necesidades
acumuladas que rompieron en 1920, a consecuentaadentecido en los afios previos
respecto a las mejores condiciones de que debfatdrsel personal y la de ampliar el
parque movil, las empresas ferroviarias, no solbidsen sido deficitarias en los
resultados de la explotacion, sino que no hubiésgrado modernizar el material. De

152 c/68/121 “Correspondencia interna de la compattiaesla asignacion de material mévil de nueva
adquisicion y prevision de nuevas asignaciones pagquisicion”.

133 C/68/119 “Instancias y certificaciones hechas éweeministerios de Fomento y Hacienda para el
cobro de los anticipos concedidos para la concet@@material movil”. 25 de mayo de 1921-24 de marzo
de 1924. En este caso se trata de dos cartas ige € jefe de Contabilidad General a Maristang, |
dias 18 y 25 de marzo de 1922,

14 C/71/57 “Correspondencia entre el Sr. Maristarsl yninistro de Fomento —en ese momento La
Cierva— sobre la necesidad de poner en circuldo®rrenes rapidos y la necesidad de adquisicion de
locomotoras y su financiacion”. 29 de abril de 19Pambién C/68/117 “Estudio sobre la necesidad de
ampliacion de locomotoras, coches y furgones”. 2 utio a 21 de septiembre de 1921.
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todo esto pienso que eran perfectamente consciastesnpresas y lo utilizaban como
argumento frente al Estado para reclamar nueveaatmes de las tarifas.

2.3. De sobresalto en sobresalto: el nombramiento de La Cierva.

El magnicidio de Dato obligd a un cambio de golberta presidencia recayo
nuevamente sobre Allendesalazar —12 de marzo dé-18@ien, sorprendentemente,
nombré a La Cierva para ocupar la cartera de Fandin su anterior etapa de
gobierno, los ministros nombrados con ideas ditesea las de las compafias, al menos
eran partidarios de proceder a la elevacion d&asarkEn esta ocasion fue La Cierva el
designado para ese puesto. Habia pronunciado sliscparlamentarios en contra de las
empresas ferroviarias y de la elevacion de lagatarhabia acusado a los directivos de
las empresas de incentivar los movimientos de gt@ide los ferroviarios para obtener
asi los recursos deseados, habia organizado impeEsteamparas de prensa con las que
tratd de movilizar a la opinién publica en contealdls compaiiias ferroviarias y de sus
intereses, de modo que este nombramiento semlingueetud en los Consejos de las
empresas ferroviarid®. Sus intenciones no resultaban claras, y Cambdsien
Memorias escribié que trataba de lograr, con swdidas de obras publicas, el prestigio
necesario para convertirse en el lider del padtaservaddr’.

Una vez mas fueron las reivindicaciones laborassgue propiciaron las primeras
medidas del nuevo ministro, amén de continuar osrahticipos, como hemos visto, y
la prérroga del Real Decreto de 26 de diciembrd @E8. Las mejoras salariales que
habian logrado no se incorporaron a los haberes fjjlos obreros pedian que se
reconociera el caracter permanente de sus nuee@osicon el fin de que sirvieran de
base para la percepcion de los derechos pasivdRedbOrden de 10 de abril de 1921
consolidaba los nuevos haberes del personal ykeégm adquiria el compromiso de
adelantar los recursos necesarios hasta que $deestae el nuevo régimen ferroviario.
Todas estas medidas de caracter legislativo ndfisegsan otra cosa, a largo plazo, que
un incremento de penetracion del Estado en lost@sumternos de las empresas para
restarles autonomia decisoria.

Aunque La Cierva efectué una serie de consultaslasrcompafiias ferroviarias,
luego no tuvo demasiado en cuenta las indicacignesestas le presentatthy, en

135 C/71/177 “Informe enviado al Sr. Alvarado —presigedel Consejo de Administracion de MZA—
sobre la elevacion necesaria de tarifas para 1922".de junio de 1922. También C/70/133
“Correspondencia entre el Sr. Valenciano —subdiret¢ Obras Publicas— y el director gerente de MZA
adjuntando datos sobre los resultados probablesjeieicio de 1921 para las compafiias Norte y MZA”.
11 de enero de 1922.

%8| a Cierva el dia 23 de marzo de 1920 —dia de hdelgoviaria— habia dirigido un feroz ataque en el
Congreso contra las compaiiias, los Consejos ycihiress; casi habia pedido la cabeza de Maristany y
presentd una proposicion individual declarando dsponsabilidad de las compafiias en la huelga; la
inmediata incautacion de las lineas por el Estad@b gastigo a los culpables. En parecidos térms®s
expreso Alcala Zamora.

157 Camb6 (1987).

18 C/71/170 “Contestacién al cuestionario enviado @loministro de Fomento, Juan de la Cierva,
sobre el rescate por el Estado de las lineas”.e2wayo a 3 de junio de 1921. Asi mismo C/71/158
“Cuestionario enviado a las compariias por el mimidé Fomento y contestaciones de MZA y Norte a ese
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mayo de 1921, someti6é al Congreso un proyectoydsdiere transportes, obras publicas
y fomento de la rigueza nacional, en cuyo artiquionero —desarrollado en veinte
bases— se referia al nuevo régimen ferroviati&Ese proyecto preveia la creacion del
Consejo Superior de Ferrocarriles, con ampliasltades, que dependia directamente
del gobierno. Ademas establecia un consorcio ehtEstado y cada compafia para su
explotacion y mejora: el Estado era quien facitéds fondos y se aseguraba el 5 por
100 de interés a sus aportaciones, mientras ga® e@ompafias les reportaria un 3 por
100 fijo del capital que aportasen en el consorcian 2 por 100 preferente en funcion
de los resultados. El capital de aportacion desfapresas al consorcio, se calcularia
mediante la cotizacion media de sus acciones duréos diez Ultimos afos,
mejorandola en un 10 por 100 del valor nominal @& dcciones como precio de
afeccion, si es que el de la aportacion excedig@®lglor 100 de este valor nominal. Las
tarifas las fijaria, a propuesta de cada compadiig;onsejo Superior quien deberia
someterlas a la resolucion del ministro, y habianser suficientes para que dejaran
cubiertos los gastos, las cargas, pensiones, Weddos a las acciones, etc. El Estado
se reservaba la facultad de adquirir todas laoaeside las compafias y asi quedaria
hecho el rescate. Se preveia la emision de Deymiziak por el Estado —aspecto este
que fue criticado por Romanones— y la creacion aleCaja especial de valores
ferroviarios para la gestion de todos los asunt@sitieros, que dependeria del ministro
de Hacienda quien —a través del Consejo Supergorelacionaba con el de Fomento. El
proyecto no fue aprobado debido principalmente sadarisimas criticas que de él
hicieron Cambo y Maura quienes, entre otros aspeotm compartian la formula de la
adquisicion de las acciones como modo de efectueseate.

Las compafias en este tiempo temieron verdaderarpentsu continuidad como lo
prueba la correspondencia que mantuvieron en esasd algunos directivos del mas
alto escalaféon de MZR® Maristany solicitaba el 9 de junio de 1921 a d.is}
perteneciente al comité de Paris de esta emprese-por las relaciones de ustedes se
haga alguna indicaciopor la via que usted salmara que no se pretenda dar caracter
obligatorio para las compaiiias a la aceptacioradeuéva ley (...). Considero que no
s6lo es este el momento oportuno para esta gestionque la entiendo indispensable
para la defensa de nuestros intereses». Contindiaiésdole que sabia que Maura y
Cambo habian preparado buenos discursos de opoperd que, a pesar de eso, tanto
el presidente —J. Alvarado— como Bauer, considerdbenbién necesaria esa, para
nosotros, misteriosa gestion. Alguna luz sobreoetenido de la misma nos aporta la
contestacion fechada en Paris el dia 15, donde leslice que «ha pasado el momento
de esperar sentados hablando mal de los diplorsaitdugar de recurrir a sus buenos
servicios», aunque les parecia peligrosa su interge. Maristany tuvo que volver a
escribir el dia 17 insistiendo y Lisle, en la catéeion del 20, le comunicaba que «la

cuestionario y anejos al cuestionario”. 1 de magode mayo de 1921. C/71/159 “Estudio sobre férmula
propuesta por el ministro de Fomento a las compgfea la prima supletoria y estudio por parteade |
compafiia MZA”". 8 de mayo de 1921.

159 para el texto del proyecto, Junta Superior deoEarriles (1940), t. I, pp. 50-53. Un estudio dati
sobre el proceso de elaboracion y las discusiariemas entre el Gobierno y las empresas en Fernand
Pérez (1995), pp. 131-152. Sobre el debate partanemue se establecié: Comin (1988), t. Il, .71
Ortliez (1992), pp. 307-319.

160 C/247/603. “Correspondencia de Eduardo Maristatyesel desarrollo del problema ferroviario con
Réné Lisle”. Septiembre de 1917 a septiembre d&.192
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gestion ya ha sido hecha». Los extremos exactosess procedimientos los
desconocemos pero probablemente tengan que vdagegravessecuelas indirectas»
que para el pais tuvieron los continuados défieit Estado a que hace alusion el
profesor Comitf’. Las compafifas, por otro lado, continuaban daaduatalla de las
tarifas pues el problema no terminaba con la adgdinsde material para lo cual habian
recibido los anticipos, sino que, en buena medidi®e se debia a la insuficiencia de las
instalaciones ferroviarias que habian sido conesbmhra unas necesidades de trafico
muy inferiores. El adecuar el ferrocarril a sus vuse requerimientos suponia
costosisimas obras de lenta ejecucion que se headlanvez mas indispensables.

2.4.- En los prolegdmenos del Estatuto ferroviario.

Los desgraciados acontecimientos de la guerra deaden julio de 1921, originaron
una crisis politica y el 13 de agosto se constittianuevo gobierno que presidia
Antonio Maura y del que formaban parte Cambo —epidt@a— y La Cierva —en
Guerra—, es decir, los tres grandes protagonigagilimo debate publico sobre el
problema ferroviario. ElI ministro de Fomento eneegbbierno era José Maestre.
Transcurrido el verano comenzé a circular un priyee «ordenacion ferroviaria», sin
firma, cuya autoria siempre se atribuyé al propiaukd quien, al parecer, lo habria
encargado a su vez a Antonio Flores de Lemus yfupipresentado a la comision del
Congreso de los Diputados en noviemfreEn este proyecto se puede observar, de
nuevo, esa doble distincion de lo que se entermli@lpproblema, lo anuncidbamos al
estudiar la época de Cambd, que se manifiesta @nlwplicidad de las tendencias para
proceder a su resoluciti Contemplaba la creacién de un Consejo Supenioguéen
se confia el arreglo de los aspectos coyunturpées, lo cual se le otorgan muy amplias
atribucione$™ y establecia —hasta que se procediese al rescaterégimen de
comunidad entre el Estado y cada compafia. Las aidiagp se quejaban de que las
facultades que se entregaban a este Consejo eraxdesivas que convertian en irreal
la aspiracion que recogia el proyecto de dejar ditgpda gestion industrial a las
empresas. La aportacion de las compafias en esmictad se establecia con arreglo al
valor real y al de ese momento del establecimigidodel Estado segun las inversiones
que fuese haciendo, pues a su cargo quedaban jasasng ampliaciones. El calculo y
fijacion de las tarifas correspondia al Consejoefiop, y debian bastar para cubrir los

161 Comin (1988), t. I, p. 1183 y (1994a) p. 294.

162 para un estudio pormenorizado de las tareas farias de Flores de Lemus, cfr. Damas Rico
(1976).

183 para el texto del proyecto, Junta Superior deoEarriles (1940), t. |, pp. 56-62.

164 previstas en la base Il del proyecto y que stesta en la declaracion de principios que supania
primera base, donde se recordaba que el Estadb prapietario de todos los ferrocarriles, tan®doe ya
estaban construidos, como los que se llevasenmintér partir de entonces. Por el mismo motivo,aéra
Estado a quien correspondia hacer y costear “tpsisiciones de material y las obras que estimesaeies
para adaptar a las publicas conveniencias detdréds ferrocarriles existentes en la actualid&id'después
de esto no se concedian amplias atribuciones ahisrgo estatal previsto para llevarlo a cabo, néate
sentido el proyecto. Todo esto puede explicarnedayprimera decision que adoptase Arglelles fizede
aprobar por Real Decreto el Consejo, o lo que esidmo; optar, para resolver el problema, en priogar
por la parte coyuntural pero introduciéndose emés profundo de lo estructural al ir haciendo peades
concesionarios capacidad de gestion.
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gastos, cargas, pensiones y un rédito a las aporéscdel Estado y las compafias. El
reparto de beneficios se establecia de modo digagun se tratase de compafiias en las
cuales el valor real del establecimiento exced®seo del capital que se hubiese
obtenido con la venta de obligaciones hipotecaitas.el primer caso —después de
pagados los gastos, pensiones y cargas— se otoayjamacesionario un derecho de
preferencia maximo del 3 por 100 sobre el capteiomes desembolsado, repartiéendose
el remanente entre el Estado y la compafia, y debiesta reintegrar al Estado una
parte de lo que hubiese costado la amortizacioroldigaciones que estuviera en
relacion con la respectiva aportacion del Estado.eE segundo caso —después de
pagados gastos y pensiones— se repartia el exeesleiné el Estado y la compafia en
proporcion de sus aportaciones y las cargas lagtatya esta integramente.

El rescate se preveia a partir de los rendimietbslecenio anterior a la fecha que
se estableciese, pasando las cargas al Estadoocsarichtase de compariias de activo
saneado, es decir, aquellas cuyo valor de estabtto fuese superior al capital
obtenido por obligaciones hipotecarias. El proyel@daura también creaba una Deuda
especial ferroviaria para que el Estado obtuviase capitales de aportacion en la
comunidad formada. Este proyecto no llego a torst@de parlamentario, si bien, como
es ya sabido, fue referente directo para el Dictgde estaba por llegar.

Las compafias se mostraron muy poco conformes|gmoyecto y en particular con
las atribuciones que se concedian al Consejo Supé&ii papel minoritario que tenian
en él sus representantes, lo que significaba denmento de la burocratizacion y, en
consecuencia, de los gastos, asi como la pérdigfailencia en muchos de los asuntos
que requiriesen decisiones rapidas, eran algundssdaspectos que no aceptaban. Se
lamentaban asimismo de las multiples dificultades €] Estado les creaba y de que no
les permitiesen poner el precio de venta de suwjgtod-los transportes— en armonia con
el coste del mismo. De entre estas merece la pestadér la R. O. de 13 de diciembre
de 1921 que obligaba a Norte, MZA, MCP y Andalugesmplear carbones minerales
de produccion nacional en una proporcion del 85 p@d® de su consumo total.
Desconozco la incidencia que una medida de este pstlo tener sobre los costes, si
bien ya dijimos con anterioridad que el consumea®on se incrementd dada la mala
calidad de los autdctonos para el proceso de cdibbuwde las maquinas.

Pero como viene siendo ya habitual en este recoqigt estamos efectuando, ese
gobierno de agosto murié en marzo de 1922. El ngabinete, bajo la presidencia de
Sanchez Guerra, designo para ocupar la carteraoerfto a Arguelles, quien, a la
semana de su nombramiento, cred por Real Decre@pm$ejo Superior Ferroviario
que, como se decia en el articulo primero, teniaocfinalidad «estudiar y proponer al
gobierno las resoluciones que deban adoptarse laciore con los ferrocarriles de
servicio general y uso publico». Poco tiempo desguelas Cortes se aprobaba una ley
llamada «Férmula econémica» que facultaba al gobigara acordar, previo informe
del Consejo, la elevacion de tarifas necesaria pampensar los anticipos para el
personal. Por lo tanto, en estos meses de marboilyeh Consejo Superior pasaba a
estudiar la elevacion de tarifas «habida cuentéadstuacion de las companias» vy el
nuevo gobierno, que hacia suyo el proyecto de «@ui@n Ferroviaria» redactado por
Maura con alguna ligera modificacion, lo preserit&enado de donde salié aprobado
con muy ligeras variantes. En las Cortes presemi@to particular el que en el gabinete
siguiente seria ministro de Fomento —Gasset—, maraliscutirse el articulado del
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proyecto, Sanchez Guerra hubo de dejar el poder grayecto de nuevo quedo
abandonado. Por el lado del Consejo Superior sééeon informe proponiendo un
aumento del 13,5 por 100 para compensar el antigpm esto tampoco se llevd a
término, en parte porque el gobierno no lo acepto.

En los meses que transcurrieron hasta el golpermeoRde Rivera, las Unicas
medidas que se adoptaron fueron las de prorrogaféxtos del Real Decreto de 26 de
diciembre de 1918 que habia autorizado la elevat®dias tarifas en un 15 por 100. En
junio de 1922 se redujo el porcentaje de carboeegraduccion nacional que debian
adquirir las empresas ferroviarias que permanetiba el régimen de los anticipos y
que se fijaba en una cifra que no debia ser infafid0 por 100 de lo consumido.

Como sefialé Artof&> si el gobierno no podia llevar a cabo en estéogerla
solucion nacionalizadora, no cabia otra cosa qugam@ con las compaiiias los
términos en que estas aceptasen continuar la expof y pienso, tras lo tratado hasta
ahora, que no se hizo ni una cosa ni otra, cordasecuencias que esto tuvo y que
recogi6 en su paradigmatico estudio Pedro T&fde

Aun a riesgo de resultar demasiado farragoso, dersique esta exposicion de
medidas resulta imprescindible pues nos ayuda mumisar la complejidad del
problema ferroviario, las dificultades del Estadoayexplicar el fracaso de la
industrializacion, asi como el retraso en el aseigato y consolidacion del capitalismo
en Espafa, aunque sean afios de crecimiento ecandgliwvolumen de mercancias
transportadas, salvo en la época de la guerraa ltabgido poco y todavia existia una
gran dependencia de los productos primarios conmaesprende de la clasificacion de
las mercancias efectuada por las compariias y ques\al estudiar la guerra mundial.

3.- LAS INTERIORIDADES DE LAS COMPANIAS.

A lo largo de todos estos afios las relacionessladministradores de las compafiias
espafolas con sus homénimos de Paris fueron mugcless. Tenemos noticias al
menos para Norte y MZA, y sobre esta Ultima dispwee de una abundante
correspondencia que nos permite seguir con preci$eé diversos avatares y
preocupaciones por los que atravesaban los que dia, dirigian el timén de estas
empresas’. En esa correspondencia los interesados se ekpreseon absoluta

185 Artola (1978).

186 Tedde de Lorca (1978a), pp. 181-210 y en partigpa201-210, donde glosa el significado que tuvo
en Norte y MZA la subida de los costes de explétaciunto a esto consultense igualmente las pp22B83
en las cuales el autor exculpa «a los capitaligtes tuvieron la iniciativa de crear los ferrocagilde
defectuosa prevision de la realidad» y hace ragaenayor grado de responsabilidad a la hora décaxj
escasa percepcion de ganancias «mas a las difererdeumuladas circunstancias desfavorables (crisis
agrarias, depresion del comercio, encarecimienidivigas) que a errores de planteamiento por parles
gestores de las grandes sociedades ferroviarias».

7 Da la sensacién de que Maristany se servia deesespondencia para desahogarse ante el mucho
trabajo que le daban ministros y diputados en tigipnes de datos e informes, ante las crecientes
exigencias del personal, la indiferencia de losepes publicos para poner soluciones concretas a los
problemas que les afectaban,... Por ejemplo, en dat20 de febrero de 1920 —recién nombrado Ortufio
como ministro—, manifiesta estar desalentado potqda la preocupacion del Consejo de Ministros y
también del Rey —recordemos que se estaba pensandw subida de tarifas— era saber lo que sealaria
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franqueza y confianza e intercambian experientiésmacion sobre la situacion de las
relaciones con el Estado o lo acontecido en otadsep en politica ferroviaria, pues ya
dijimos que las soluciones adoptadas en otros paisen argumentos que presentaban
como apoyatura de sus reivindicaciones. Desde Rrahentaban a insistir al gobierno
en esas peticiones sobre elevacion de tarifas pdmieomo ejemplo lo que sucedia en
dicho pais al respecto. En situaciones particulatenstensas, como pudo ser en este
periodo la huelga de marzo de 1920 con el consiguetaque desde el Parlamento a las
compafias, Lisle —interlocutor habitual desde Pallisgara a escribir, como si se
dirigiese al Estado, que «tiene el derecho de tasuss, rescatenos. Ejecute las
clausulas y condiciones de los pliegos de condésog nosotros estamos a Su
disposicion para facilitarle la tarea», aunque ko recordando a Maristany que,
mientras, hubiese que defender hasta el final éosathos del accionariado. A esa carta
este ultimo respondié de forma un tanto enigmaticeendo que la politica de MZA no
podia reducirse a invitar al Estado a que procedagescate, «porque no se quiere
rescatarnos». Mediante esta correspondencia consdambién lo poco que gusto a las
grandes empresas ferroviarias la solucion de ltisipos para pagar al personal sus
incrementos salariales y la impresion que teniaqude por parte de los gabinetes que
lo aprobaron y continuaron, se pensaba que esei@olservia para ir saliendo del paso
sin considerar que eso podia comprometer el fudertas empresas y no resolvia los
problemas. De igual modo conocemos la preocupagi@nen el seno de MZA supuso
la suspension de pagos del Banco de Barcelona, confaba Maristany en febrero de
1921, puesto que tenian inmovilizados por ese matcho millones de pesetas que no
sabian si iban a recuperar y que les obligabaliaaeserdaderos equilibrios para llevar
a término las obras de primer establecimiento ddriday Barcelona, que no se podian
suspender, asi como los plazos a abonar por elriataés construccion y otros
suministros «y como no hay otros ingresos que éokdecaudacion, las existencias de
fondos disminuyen rapidamente (...). Asi seguir undeameses. Pero habra que pensar
en colocar nuevas obligaciones, lo cual en la gibmaactual del mercado y sin que se
vislumbre solucion al problema ferroviario, serficdisimo». He referido con algun
detalle toda esta situacion pues nos puede ayuts, que muchas otras cosas, a
comprender las dificultades econdmicas y finansieemles por las que pasaban las
compafias y vivieron “al dia” los momentos pre\ad®rimo de Rivera.

Algo que se echa en falta en la documentaciorzatia y que solo puedo apuntar en
este momento, son las referencias a estrategiasrcahes adoptadas o por adoptar en
funcién de los cambios en el mercado o en las idades y posibilidades de las
empresas. Da toda la impresién, que puede debeike & la ausencia de
documentacion, de que —al menos durante los afioged#ro estudio y una vez que las
redes ya se han estabilizado— las empresas faiesvizan perdido el rumbo, si es que
alguna vez lo tuvieron, de los motivos de fondo guplican su existencia y de las
nuevas realidades que el paso del tiempo habig@bpigra las empresas de transporte.
Con la perspectiva que le daban los afos trandosiriMarcelo Boy, director de la
compafia de Andaluces escribia: «los ferrocamieson un servicio publico (...), son

personal. Lamentaba el que no les apoyase nadiescdierechas que parece hacen causa comun con el
Sr. La Cierva, ni los Romanonistas, uno de cuyosstnds es el autor del proyecto. Somos impugnados
por todo el mundo, tenemos en frente todas lasoiaes de la Camara y el ambiente nos es undnimement
hostil sin que el ministro se halle en condiciodesdefender el proyecto con el rigor necesario». En
C/247/603.
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una industria de transporte que deberia habersaizeglo como empresa comerciai»

El problema esta en saber qué se entendia por r@aimey qué entendia Boy. En este
sentido, resulta muy clarificador un articulo debfpsor Bouneau sobre la red del
Mediodia francés en el que se recogen toda una derimedidas adoptadas por los
directivos de esa empresa para hacer todo lo popil conseguir que fuese rentable
una empresa que explotaba una red reducida y patsadsin acceso directo a Paris,
con una red urbana e industrial limitada y en @ggon eminentemente agricola. No se
explicitan los resultados financieros de la emptegeados con estas medidas pues el
autor se interesa mas por la incidencia de laegd\iaria en el desarrollo econdmico
de la regi6f®®. Para mi propésito, esto no tiene mayor impor&nie reflexion que
pretendo hacer es la de si existi6 0 no por pagtdod gestores de las empresas
ferroviarias espafiolas una reaccion a las advearBasnstancias por las que les
correspondio desenvolverse. En caso negativo @ebesi preguntarnos por qué, ya que
los inductores del ferrocarril espafiol habian gdecisamente franceses, ¢es que no
estaba preparado el pais desde el punto de vistedm®@co y social para aprovechar a
fondo las posibilidades del sistema ferroviariolenpo ahora, por ejemplo, en las
iniciativas para potenciar el turismo o electrifida red férrea, tal y como sefiala
Bouneau, dentro de las medidas que se adoptareinviediodia francés. Parece posible
pensar, que el caso del Mediodia francés aludidous@ excepcion pues el modelo
francés de gestién, que se siguié también en mupafs, tal y como apunta Vid4l se
basaba en la politica de tarifas, como fuente deegos para la compafia y en la
ausencia de separacion entre decision y asesotangea correspondia a los Consejos
de Administracion. Algo que acentla cuanto he seftahasta ahora, aun dentro de lo
poco que sabemos sobre las biografias de los idoederroviarios, es que la direccion
—probablemente no podria ser de otro modo entoneesta de manera habitual en
ingenieros con muy poca formacion economica. Eststaban —es el ejemplo de
Eduardo Maristarly’= perfectamente capacitados para organizar la peidhy pero
carecen de formacion econdmica, fijando como olggtrimero el del crecimiento y la
busqueda de los fondos necesarios para poder reartemctividad de la empresa.
Segun el profesor Torra, «el cometido comerciall@leempresa es absolutamente
necesario definirlo en términos de necesidad debwwmidor y no en términos del
producto$’?. Es decir, produccion y estrategia comercial sos aspectos diferentes
que deben discurrir separados y es mi opinion gueegundo estuvo olvidado. Como
decia Levitt y recoge Torra en el libro citado, éespresas de ferrocarriles tenian mal
definido su negocio, mientras ellos «se consideradpasi mismos ocupados en un
negocio de ferrocarriles —produccion—y no de partes —comercializacion—, (...), se
orientaban al producto en lugar de hacerlo al ®ienNo se puede explicar de otro
modo en unas fechas en las que, no lo olvidemosxiste competencia en el mercado
del transporte

188 Boy (1931).
189 Bouneau (1990).
10vidal (1996a), p. 288.

"1 En el momento en que paso6 a ser director honodaria compafiia, en 1934, contaba con 79 afios
de edad.

2 Ginebra Torra (1987).

139



El proceso de nacionalizacion de los ferrocarrig@sEspafia

Insisto en que los estudios de que disponemos dabgestion de las empresas
ferroviarias en Espafa y de la formacion recibidalps grupos directivos son todavia
muy escasd$’

4.- LA EXPERIENCIA INTERNACIONAL.

La comparacion con lo acontecido en otros paisesgjor, en otras explotaciones
ferroviarias, se manifiesta particularmente int@nés y necesaria. Me refiero a que
efectuaré la comparacion con las explotaciones\iama de otros paises, puesto que
las situaciones coyunturales de unos paises Yy iotroslucen demasiada complejidad y
elementos distorsionadores que podrian hacer Iditalizar la confrontacion. Esta
confrontacion nos permitira juzgar sobre la suficia o insuficiencia del parque de
material, de las condiciones en que se realiz&pdotacion, de las diversas férmulas
juridicas empleadas, de la entidad de nuestraereoviaria y del transporte de viajeros
y mercancias. Elementos que pueden facilitar urcaceento, aunque no definitivo, en
nuestro proceso por delimitar con nitidez los pesfdel problema que nos ocupa.

Las propias empresas ferroviarias utilizaban esteirso con frecuencia, aunque
gustaban de marcar las diferencias que alterabgjarelcio:

«Es preciso tener muy presente que los perfilequbstras lineas por la
orografia extraordinariamente accidentada de Esgafalas mas dificiles de
Europa, con la Unica excepcion de Suiza. Es preéeisr presente también que
a una mayor densidad del trafico corresponde, aldgd de rendimiento de
todos los elementos de la explotacidn, una mejtizadion del material. Lo
gue en esta comparacidn por paises desventaja,adan los paises pobres de
escasa densidad de trafico como el nuekffo»

Como ya apuntaba en lineas anteriores este ultenbohparece tener una especial
incidencia a la hora de explicar las dificultadesr®micas por las que atravesaron
nuestras comparfias ferroviarias. Aunque para dapitaucesivos tengamos mas
elementos de comparacion, vamos a tratar a costonude las situaciones por las que
atravesaron los principales ferrocarriles euroggods afios que abarcan este capitulo y
principalmente durante la guerra.

18 Tendriamos que citar los trabajos del profesoteéllary de Nafiez (1993), de Bernal (1993), asi
como Ortiz Villajos (1994) y sobre todo, para ehgeferroviario, Vidal (1996). En los casos antexiose
vincula esa formacion con el desarrollo econdémiediy podemos dar un paso mas hacia la formacion de
directivos, no exclusivamente capacitados en larorgcion de la produccion, si bien esto Ultimo era
pedir demasiado para esta época. En este sentimle,otros, se puede consultar A. Cuervo (1995gmu
hace notar la escasa relevancia de los estudi@sngeesa en nuestro pais, centrados en las materias
contables y en algunas asignaturas de organizdeida produccion que se impartian en las Escuelas d
Ingenieria. Todas estas cuestiones también hantsitBdas de modo muy clarificador por Comin y
Martin Acefia (1996b) y (1996c¢). En estos trabagphan puesto unas premisas solidas para los estudio
concretos sobre las empresas y se repasan laggreuestiones abordadas hasta ahora.

174 Oficina comun de estudios (1933), p. 40.
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4.1.- Alemania.

Los ferrocarriles alemanes no son los mas indicguya nuestro proposito de
efectuar la comparacion con los espafioles. Laagtarticipacion de Alemania en el
conflicto bélico, su condicion de derrotado, lacditades posbélicas y, en particular,
la incidencia de la hiperinflacidn, alejan a ed&rsocarriles de cualquiera de los del
resto de los paises europeos; los resultados d& 4892l descenso del trafico de
mercancias, reflejan la incidencia de dicho fendm@® incremento de los preci6s
Estos afios resultaron muy dificiles para el femdcaleman, pero, en buena medida,
por dificultades ajenas a él.

En 1855 los ferrocarriles alemanes estaban exmsiagproximadamente en partes
iguales, por el Estado y por empresas privadasiaHE®73 se comenzd a buscar el
modo de llegar a la unificacion de los ferrocasrijeen 1885 practicamente todas las
lineas eran explotadas por los distintos EstadasAsamblea Nacional alemana de
1919 propuso, para fortalecer la unidad del Rastgecir, por causas politicas, llegar a
una unificacion de las empresas de transportencipalmente de las ferroviarias. El
articulo 89 de la Constitucion de Weimar acordo tpa®s los ferrocarriles de trafico
general pasaran a ser propiedad del Reich y tand@éijo el dia 1 de abril de 1921
como la fecha tope para la unificaci6h

No se esperé a que finalizara el plazo fijado ydifisultades financieras —el déficit
en 1920 ascendia a quince mil millones de marca$e-gxplotacion reforzaron la idea
de la unificacion de los ferrocarriles y precipitarsu puesta en practica. En marzo de
1920 se firmo, entre el Reich y los ocho Estadogpiptarios de ferrocarriles, un tratado
por el cual estos transmitieron al Reich la propiede todos sus ferrocarriles y el 1° de
abril de ese afo se creaban por ley “los Ferrdeardel Imperio”. La longitud de las
lineas que revirtieron al Reich fue de 53.560 kétws y se fijo un precio de rescate
que alcanzaba la cifra de 39.065 millones de matassefectivos de personal alcanzan
cifras verdaderamente sorprendentes: los 629.710H8 que aumentaron en los afios
posteriores a la guerra a consecuencia de la desidcion, alcanzando en 1919 hasta
1.122.505 agentes y el total de la red 57.545 ldtbos en 1920°. En Alemania se
procedié a importantes aumentos en las tarifagoenreto en 1921, respecto a 1914,
los aumentos producidos estuvieron entre el 4000yp®r 100 para viajeros y 600 por
100 para las mercancias.

CUADRO II. 47 TRANSPORTE DE VIAJEROS POR FERROCARRIL EN ALEMANIA Y ESPANA

N° de vigjeros. (millones) vigjeros/km (millones)

ANOS Alemania Norte MZA Alemania Norte MZA
1913 1.798 15,3 14,7 41.400 886,6 796.4
1917 sd 14,8 18,0 sd 938.6 965,4
1919 sd 18,3 21,1 sd 1.137.4 1.186,9
1921 sd 23,2 26,0 sd 1.364,2 1.380.4
1923 2.382 23,7 28,1 sd 1.399.6 1.504,5

175 Fergusson (1984).

176 En Junta Superior de Ferrocarriles (1940), t. ¥, p0O-11, se recogen los articulos de la
Constitucion de Weimar relacionados con los femdlea. En total son 16 los articulos que tienea aer
con el ferrocarril.

Y7 Mitchell (1978), p. 319.
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CUADRO II. 48 TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR FERROCARRIL EN ALEMANIA Y ESPANA

N° de toneladas en miles foneladas/km. Millones
ANOS Alemania Norte MZA* Alemania Norte MZA
1913 676.627 8.548,7 8.303,2 67.700 1.325,9 1.253,3
1917 - 9.161,6 10.321,8 - 1.532,7 1.565,7
1919 - 9.314,6 8.946,0 - 1.522,1 1.544,1
1921 354.000 10.194,1 8.652,1 - 1.603,4 1.492,7
1923 289.500 11.413.4 9.632,3 42.700 1.778.8 1.589.4

*Solo incluye la pequefia velocidad al no contabiliel volumen de mercancias en gran velocidad.UEleno de ingresos por este concepto fue en
aumento a lo largo de todos estos afios.

Los datos referentes a la explotacion, a lo largoedte primer tercio del siglo
aparecen recogidos y comparados con lo acontenid red espafiola en el cuadro 49.
He tomado de ese cuadro los datos de algunos afgptbtacion para compararlos con
los de las dos grandes redes espariolas. El resutath comparacion de estas cifras
resulta abrumador. Es cierto que empleamos tandedl@ompafiias espafiolas y que los
datos alemanes recogen lo sucedido dentro dedaed | es decir, se incluyen via ancha
y via estrecha, lo cual desvirtGa en parte el vddola comparacion. Sin embargo lo que
se pierde en rigor se gana en expresividad détosrtos de la comparacitfi Por otro
lado ya hemos explicado en anteriores ocasioniespelrtante puesto que desempefan,
dentro del ferrocarril espafol, estas dos emprdsas.datos que ahora utilizamos
explican aquellas palabras que empleaban los gednroviarios espafioles y a las que
hemos hecho alusion(.«) lo que en esta comparacion por paises deajgntlaro es,

a los paises pobres de escasa densidad de tr&imo @l nuestrs, y en donde radican
finalmente las dificultades econdmicas por las @iravesaron nuestras empresas
ferroviarias. En ese sentido los cocientes pornkdtio del nimero de viajeros y de
toneladas, pone mas en evidencia la debilidadréita de la red espafiola, al menos
para hacer rentables las compafias privadas, aspgae no son incompatibles ni con
la saturacion de las lineas en determinados momieniocon la necesidad, desde
cualquier consideracion que realicemos, de la@&xish de este insustituible medio de
transporte y comunicacion en el primer tercio dglos Si, en su conjunto, la red
alemana resulté deficitaria antes de que fueserlaidsopor el Estado y con semejante
volumen de actividad, pocas posibilidades de quediase de otro modo quedaban
para las empresas ferroviarias espafolas de tigdiceral.

8 para los datos de Alemania cfr. Junta Superidfateocarriles (1940), t. V, pp. 9-87 y Mitchell
(1978), p. 321 y ss. Los datos que sirven paraiaparacion con los ferrocarriles espafioles procdéen
esa misma fuente, t. IV, pp. 12-75, ya utilizadopaginas anteriores.

Cfr. también C/70/146 “Estudios sobre las modifieaes producidas en diferentes paises europeos
con motivo de la primera guerra mundial y despwsdda en el régimen ferroviario”. Febrero 1921, pp
1-2.
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CUADRO II. 49 LOS FERROCARRILES ALEMANES Y ESPANOLES

ALEMANIA ESPANA
ANOS mercancias pasajeros tn/km pasajeros/km* | mercancias pasajeros fn/km pasajeros/km
miles millones millones millones miles millones millones millones
1900 360.165 856 37.000 20.200 - 32,0 - -
1901 352.536 876 35.400 20.700 - 33.4 - -
1902 365.955 891 36.800 21.200 - 37.4 - -
1903 392.205 958 39.600 22.600 - 39.6 - -
1904 408.221 1.030 41.200 24.000 - 42,7 - -
1905 444,037 1.116 44.600 25.800 - 42,6 - -
1906 479.227 1.209 48.300 27.900 - 45,1 - -
1907 514.200 1.295 51.300 29.800 24.567 47,3 - -
1908 496.920 1.362 49.900 31.300 26.116 47,2 - -
1909 526.213 1.470 52.800 33.800 25.593 46,0 - -
1910 575.330 1.541 56.400 35.700 27.547 48,9 - -
1911 616.772 1.643 62.000 38.200 29.090 50,3 - -
1912 667.706 1.744 66.200 40.200 31.818 54,0 - -
1913 676.627 1.798 67.700 41.400 31.526 57.5 3.179 2.139
1914 528.882 - - - 28.968 57,9 2.954 2.159
1915 367.600 - - - 30.706 62,6 3.301 2.136
1916 415.600 - - - 35.118 67,6 3.808 2.340
1917 - - - - 35.512 71,0 3.781 2.419
1918 387.000 - - - 35.245 75,5 3.852 2.567
1919 287.200 - - - 35.149 83,6 3.736 2.936
1920 337.200 - - - 33.106 97.8 3.775 3.242
1921 354.000 - - - 32.773 105,0 3.781 3.428
1922 470.200 2.979 68.734 75.600 39.910 107.9 3.826 3.559
1923 289.500 2.382 42.700 - 35.848 115,0 4.105 3.629

Fuente: Mitchell, B. R. (1978)

*Nos aventuramos a suponer que por un error tifiegrao se ha sefialado que estos datos se haredaddlones de viajeros, vamos a suponerlo asi
por la incoherencia que supondria el que esafaifigen las cantidades reales en la comparacitlosatatos que conocemos para el caso espafiol y con
la cifra del nimero de viajeros transportados y sjuaparece reflejado en millones. En adelanteegieremos con este mismo criterio. Asi aparece
reflejado en Pounds (1990), p. 463.

El cuadro que acabo de incluir, tiene un valor merae ilustrativo de cuanto he
escrito en lineas anteriores. El objetivo que tetgzado es el de estudiar las
dificultades por las que atraviesa el ferrocaspagiol y, en particular, el de las grandes
compafias ferroviarias. En torno a 1920 la redfedpaen total, era de 15.886 km. por
los 57.545 de la alemana.

4.2.- ltalia.

Los primeros ferrocarriles italianos, desde 1888rdn construidos y explotados por
un numero relativamente elevado de concesionaridgunas lineas pequefas
subsistirian como entidades independientes, peralarincipal iba a experimentar tres
grandes reorganizaciones: en 1865, 1885 y 1909acareacion de l&errovie dello
Stato En 1865 se crearon cinco grupos regionales dorkis por capitales privados
que explotaban la red ferroviaria en esta penintaldalia septentrional, Italia central,
el Sur superior, el Sur inferior y Cerdefia. Poqmoeo, a partir de ese afio y hasta la
siguiente reorganizacion, fueron rescatadas lazesiones, que pasaban a ser de
propiedad publica, y en 1885 se entregd la explmtade la red, en régimen de
arrendamiento, a otras cuatro compafias privadagediterranea y la Adriatica en la
peninsula, que explotaban los dos grandes sistemgitudinales y las antiguas del Sur
inferior y Cerdefia, con una extension conjunta @88 km. Las dificultades con las
que se enfrentaron los nuevos arrendatarios nmrfupequefias y de toda indole:
insuficiencia de los productos brutos para haeatér a todos los costes, necesidad del
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flujo de caudales publicos previstos en los corogemie 1885 para cuando existiese
insuficiencia de fondos y, sobre todos ellos, gsadiicultades entre las empresas y los
trabajadores que se manifestaron en muy numerosgals.

En 1903 los conflictos con los trabajadores, cyyetsciones salariales se hacian
incompatibles con las posibilidades de las emprasasitaron especialmente graves.
Resultado de estas tensiones sociales fue la wiapdel ministro Fortis en 1905 de que
la explotacién pasase al Estado y de negar, unameada la mayor, el derecho de
huelga a los agentes ferroviarios. Esta propuestaprobada por Real Decreto el 15 de
junio de ese afio. Podemos decir, en consecuengdagmplantacion del régimen de
Estado en este pais obedecid a razones de indwiéreica junto con los apremios de
una cuestion de disciplina social. Si bien es aiggtie, en esos momentos, las
compafias ferroviarias estaban obteniendo resusltéalmrables para ellas vy, tras los
convenios de 1885, para el EstddoA cambio, laFerrovie dello Statpheredé una red
en la que apenas se habian realizado inversiomasspaconservacion, lo cual facilito,
segun Fenoaltea, que se produjese un nuevo “bawavigeio” al tener que proceder a
la reconstruccion y sustitucion de vias y mataadlante, similar al acontecido en las
décadas de 1860 y 1880, que habian sido momentogdasion de la construccion. En
1907 y 1908 se ajustaron algunos fallos que seahatdd detectando a lo largo de estos
afos. El Consejo de Administracion estaba formamtoopho personas nombradas por
R.D. a propuesta del ministro de Obras Publicate tmnia derecho de veto sobre las
decisiones del consejo. El presupuesto de la adranion era anejo al de Obras
Pulblicas y debia, por tanto, aprobarse en el ParlaanSe previo que cada cinco afos
se procediese a la revision de las tarifas de fiates Unas tarifas ya altas que eran
reflejo, en parte, del «alto coste de la explotaéadroviaria en un terreno abrupto y con
combustible importadd¥’.

Con todas estas medidas decretadas desde 190Sapackrieron los problemas. En
1911 comenz6 a resultar llamativo que, junto cassiservicios defectuosos, los costes
de explotacion continuasen siendo muy elevadogu#d obligé a elevar las tarifas.
Tampoco cesaron las peticiones del personal quiedexl1 hasta 1914 se reproducian
cada afo. Mientras que en 1903 los costes de @@srendian a 142 millones de liras,
en 1914 habian alcanzado los 371 millones, loioualica un aumento aproximado del
161 por 100. Estos incrementos se repetian erokiesde explotacion en proporciones
menores, en torno al 100 por 100. En definitivalgagroductos liquidos obtenidos por
el Estado, sin descontar todavia intereses y araorfin, se fueron reduciendo antes de
entrar en la guerra, desde los 50,7 millones de Bn 1907 a los 27 en 1913, de lo cual
se infiere que los resultados del ferrocarril #@ad, antes de la guerra, eran deficitarios
para el Estado.

Durante la guerra se militarizO el personal, asim@ola organizacion y
funcionamiento de las distintas secciones en gqaba&slividido. Se constituyo por parte
de Boselli un nuevo ministerio, el de Transportearifmos y por Ferrocarril, para

179 Junta Superior de Ferrocarriles (1940), t. V,§9142. Cfr. también C/70/146 “Estudios sobre las
modificaciones producidas en diferentes paisespeoso con motivo de la primera guerra mundial y
después de esta en el régimen ferroviario”. Felr®2d, p. 21. Fenoaltea (1981), pp. 83-101.

180 Fenoaltea (1981), p. 91.
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coordinar los transportes durante el tiempo enpgudurasen las hostilidades. Al frente
de la red ferroviaria estaba el Comandante Supmshdcjército, quien establecia las
condiciones de la explotacion aunque estas estrviealy lejos de cualquier l6gica
empresarial. Por otro lado, el Estado se eximiauddquier responsabilidad que se
derivase de retrasos, pérdidas, dafos, etc. Nordispde fuentes fiables para valorar
los resultados de la explotacion durante los afi@sdyro el conflicto. De un folleto
italiano de época tituladoa guerra de Italiadel que se sirvio la publicacion de la Junta
Superior de Ferrocarriles en 1940, podemos enaesdgunos parrafos que corroboran
la escasa fiabilidad a que me referia:

«Los ferrocarriles del Estado pudieron afrontaobbs problemas impuestos
por los transportes de tropas, de reservistas, at@lds y enfermos, de
prisioneros de guerra, de armas, municiones, \dy@®guipos de vestuario, de
las enormes masas de material necesario (...). Regudt se transportaron por
ferrocarril 17 millones de soldados y oficiales, umillén y medio de

cuadrupedos y cuatro millones de vagones de miyemiarcancias de caracter
militar, con maximos mensuales que alcanzaron®@s0®0 hombres y 200.000
vagones. Esto significa que en muchas lineas eimiento diario fue superior

a 100 trenes, que en alguna alcanzo6 y excedidfria @é 120, y que en las

estaciones de trafico mas intenso se llegaron sacalariamente hasta 350

trenes>l>81.

A lo largo de todo este periodo se produjeron @beaciones distintas de las tarifas
ferroviarias. En su conjunto, supusieron unos atosetiel 50 por 100 en el transporte
de viajeros y de 300 por 100 en el de mercatféias

El resultado de las medidas restrictivas del gabietaliano durante la guerra (al
prescindir de su responsabilidad en tantas cuestigue, en condiciones normales,
llevaban aparejadas indemnizaciones, junto a |lgetanion salarial y de creacion de
nuevos puestos de trabajo, el despido de algurerdesyy las elevaciones de tarifas) fue
que la italiana fue una de las redes menos pedashde todos los paises europeos. Si el
ejercicio 1914-15 solo pudo ser equilibrado medidatconcesion de una subvencion
del Estado de 20 millones de liras, en el de 191,6el ferrocarril pudo entregar al
Tesoro publico 85 millones de liras.

Una vez que la guerra finalizé se suspendieronagomparte de las restricciones que
se habian promulgado en esa etapa, si bien, dabbaodificultades posteriores, otras se
mantuvieron e incluso ampliaron. El Estado ampliGescate de lineas en 1919 y
adquirié los 421 km. de los ferrocarriles de anobomal de Cerdefia. Asi mismo se
procedié a una nueva elevacion en todas las tarifas

Las dificultades mas graves provenian, como erasb clel ferrocarril espariol, del
uso abusivo que se habia efectuado de la redmatetial durante los afios de la guerra,

181 Junta Superior de Ferrocarriles (1940), t. V, 9. 9

182 No tiene desperdicio el comentario que hace aresggecto al autor espafiol que redactaba estas
paginas: «la politica del gobierno italiano resutidcho més acertada que la de la mayor parte de los
paises beligerantes e incluso de muchos neut@lga, resistencia a elevar las tarifas con relaaides
necesidades de explotacion y de los transportes gasteriormente consecuencias lamentables sobre la
situacién econémica y financiera de las explotagsarte tantos ferrocarriles europeos». Ob. cit0f. 1
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y el reto planteado consistia en dar salida a oreato del trafico en 1919-20 del 40 por
100, sobre el de 1913-14. Los afos de la posglieran particularmente dificiles, en
parte por los problemas con los trabajadores, llaaaon de la jornada de ocho horas,
etc. El resultado fue que los costes crecierorepoima de los ingresos (cuadro 50):

CUADRO 1. 50 RESULTADOS DE LA EXPLOTACION EN LA RED ITALIANA
(Millones de liras)

1913-1914 1918-1919 1919-1920 1920-1921 1921-1922
Ingresos 614,6 1.767,2 1.996,2 3.021,2 3.035,6
Costes 586,5 1.767,1 2.856,0 4.066,7 4.293,5
Excedente 28,1 0,1 - - -
Déficit - - 859.8 1.045,5 1.257,9
Coef. explotac. 81,25 94,44 137,49 138,69 136,21

Este aumento de los costes vino producido por lopedsonal. La aplicacion de la
jornada de ocho horas obligd en el caso italiann aumento de las plantillas de 25.000
personas. El significado de sus costes quedaaéfiegn el cuadro siguiente:

CUADRO II. 51 COSTES DE PERSONAL EN EL FERROCARRIL ITALIANO

1913-1914 1918-1919 1919-1920 1920-1921 1921-1922
costes de personal
(millones de liras) 283,6 796.8 1.270,7 2.009.8 2.275,7
Salario medio (en liras) 1.918 - 6.498 9.553 10.946

En otofio de 1922 ocupd el gobierno italiano eligartascista. En los ferrocarriles
se procedio, en primer lugar, suprimiendo el Candej Administracion que los dirigia
y sus atribuciones pasaron a un Comisario extraandi. EI Estado aprob6é un
empréstito del Ministerio de Hacienda, por un tatal 960 millones de liras, para
equilibrar el presupuesto. Ademas se produjerorvasi@aumentos de las tarifas y se
adoptaron algunas medidas para reducir los costés explotacion. De entre estas, el
recurso que se utilizo fue el de la reduccion deedfectivos. Estos habian pasado de
155.000 empleos en 1914 a unos 226.000 a princigeo4923, que se redujeron a
176.000 trabajadores en 1924. Este régimen del <wimi extraordinario de
Ferrocarriles se disolvié con la creacion del Mari® de Comunicaciones por el
Decreto de 30 de abril de 1924 y por Real Decret@2ide mayo de 1924 se establecio
una nueva organizacion de los ferrocarriles. Erj@icicio de 1923-24, el déficit se
habia reducido a 298 millones de liras y el aumeettrafico producido en el ejercicio
del afio siguiente provoco un excedente de 176 mediale liras.
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CUADRO II. 52 LOS FERROCARRILES ITALIANOS Y ESPANOLES

ITALIA ESPANA
ANOS mercancias pasajeros tn/km pasajeros/km| mercancias pasajeros tn/km pasajeros/km
miles millones millones millones miles millones millones millones
1900 17.996 59.7 2.126 2.801 - 32,0 - -
1901 19.460 61,1 2.234 2.775 - 33,4 - -
1902 21.987 64,5 2.440 2913 - 37,4 - -
1903 23.688 67,7 2.573 3.041 - 39,6 - -
1904 * * * * - 42,7 - _
1905 25.703 85,1 4.893 4.178 - 42,6 - -
1906 29.752 82,4 5219 4.269 - 45,1 - -
1907 32.636 88.8 5.621 4.365 24.567 47,3 - -
1908 34.142 921.0 5.755 4.524 26.116 47,2 - -
1909 35.601 92,5 6.065 4.532 25.593 46,0 - -
1910 37.564 95,5 6.185 4.448 27.547 48,9 - -
1911 39.101 99.2 6.486 4.500 29.090 50,3 - -
1912 40.881 102,9 6.819 4.858 31.818 54,0 - -
1913 41.422 106,0 7.070 5.000 31.526 57,5 3.179 2.139
1914 37.660 98,7 7.144 4.595 28.968 57,9 2.954 2.159
1915 38.283 93,2 8.874 5.028 30.706 62,6 3.301 2.136
1916 40.535 90,6 11.083 5.239 35.118 67,6 3.808 2.340
1917 38.653 82,1 10.627 5.201 35.512 71,0 3.781 2.419
1918 38.994 92,4 10.266 5.838 35.245 75,5 3.852 2.567
1919 39.727 1183 9.795 6.407 35.149 83,6 3.736 2.936
1920 38.806 112,8 8.620 6.430 33.106 97.8 3.775 3.242
1921 41.678 11,3 8.598 6.640 32.773 105,0 3.781 3.428
1922 48.423 112,1 9.877 6.540 39.910 107.9 3.826 3.559
1923 54.146 1151 10.463 7.028 35.848 115,0 4.105 3.629

Fuente: Mitchell (1978)
*Sin datos para ese afio, los que se reflejan @ncawion hacen referencia a lineas explotadaslstado.

Los términos de la comparacion de los ferrocarrdspafioles con los italianos,
resultan poco esperanzadores, tratandose adend@s gaises proximos entre si, desde
el punto de vista econdmico. Las cifras de tn/kaiayeros/km o las absolutas no dejan
lugar a dudas. ElI numero absoluto de viajeros ¢eadiproximarse en los tres altimos
afos de este periodo, si bien es casi el doble klsdque se desplazan a un kildmetro.
Siendo esto asi, podemos decir sin embargo quatdémsidad de uso de la red
practicamente era similar e incluso superior eraBaf’. Un mayor uso que habia sido
provocado por el incremento desproporcionado dealtsportado respecto al aumento
de la red y a las inversiones y amortizacionest@del@as en el caso espafol, aspecto ya
referido en paginas anteriores.

CUADRO II. 53 INTENSIDAD DE USO DE LAS REDES. (mercancias-vigjeros/km. de red).

Italia Espana
mercancias viajeros mercancias viajeros
1913 2.194,77 5.616,48 2.089,47 3.810,97
1920 1.903,65 5.533,48 2.083,97 6.156,36

183 Estos datos se refieren a una red en Italia &&73&m y 20.385 para 1913 y 1920 respectivamente
y de 15.088 y 15.886 en el caso espafiol. Una paicemsideracion que se nos ofrece es la de lauddsig
intensidad de crecimiento de las redes en el mri@do.
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4.3.- Francia.

Podriamos decir que los ferrocarriles francesegpjaon los britanicos, fueron las
fuentes de inspiracién de los proyectos ferroveadesarrollados en nuestro pais. En
cuanto a los britanicos, las similitudes radican etnalto numero y distribucion
geografica de las comparfias encargadas de la agidiotf que eran propietarias de sus
lineas y aqui estriba una primera diferencia, yqperno existian, en principio, las
explotaciones ferroviarias que corrieran a cargb Estado. En los ferrocarriles
franceses, al igual que en los espafioles, las diagpéenian una concesion de lineas
por un tiempo determinado, pero, a diferencia destma pais, el Estado adjudicaba la
linea al grupo de suscriptores que ofreciese maygaeantias de conducir a buen fin el
proyecto, no como en Espafia donde la concesioa Bevb en muchos casos quien
aceptase la mas baja subventiarEl régimen francés se caracterizé por mantener en
su origen criterios antiestatalistas y, al mismampo, no estrictamente liberales al
existir un(?sé:ompenetracién entre el Estado y laspadiias, especialmente en el aspecto
financierg™.

Otra diferencia entre los sistemas francés e inglégie asemejan de nuevo el
ferrocarril espafiol con el francés, radica en kiqdar constitucion de la estructura de
capital. Mientras que en Francia se busco la filaarn principalmente por medio de la
emision de obligaciones y las emisiones de accidme®n muy limitadas, en Gran
Bretafia se procedié de modo opuesto. Hemos realiza@dlgunas consideraciones en
este sentido en el primer capitulo referidas adasparias espafolas. El significado —en
su origen— de esta decision pudo ser, como apust@nCel de «conservar el control
absoluto de la explotacion», si bien mas adelamteosvirtio, al menos para el caso
espafol, en una encerrona, ademas de resultarcpraehte imposible proceder a una
ampliacion de capital mediante la emision de a@somha estructura de capital que
Caron sefiala para los ferrocarriles britanicos andeses en 1913 es la siguiente.
Mientras en Gran Bretafia, el 26 por 100 del capgt constituido por obligaciones, en
Francia alcanzaria el 91 por 10 En Espafia, en la compariia del Norte, para esas
mismas fechas, estaria en torno al 76,9 por 100M£A al 76,4 por 100, porcentajes
que se incrementarian afios mas téfde

En Francia la primera ley de caracter general stdrecarriles data de 1842, en la
que se procedia a la clasificacion de las lineda ol nacional, y que planteé las bases
del régimen de concesion a las sociedades encargadeonstruirlas y explotarlas. En
1848, después de la Revolucion, hubo un intentecigperar las concesiones por parte
del Estado. Entre 1848 y 1859 comienza una etapéusién de redes de la que
surgieron seis grandes compafias: Paris-Lyon-Medliteo (PLM), Paris-Orleans, Este,
Norte, Mediodia y la del Oeste, que fue rescatadal@08 por el Estado. Las
concesiones se hicieron con una duracion de nowentaeve afios. En 1859 se

184 Caron (1981), p. 107.

185 C/108/233 “Informe general acerca de los nuevgsenes de ferrocarriles decretados en Francia
y en Inglaterra en 1921 y observaciones que comddlvo se apuntan en relacion con el futuro régime
ferroviario de Espafia”. Febrero 1922.

18 Caron (1981), p. 108.

187 Cifras que proceden de los balances publicadteséfemoriasde estas empresas.
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efectuaron diversos acuerdos entre el Estadognigsesas concesionarias en los que se
establecieron las relaciones financieras entre arhbsta 1883. En este ultimo afio se
extendido algo que ya existia desde 1859 que ergafantia de interés para las
obligaciones y se estipuld la participacion debHsten los beneficios de las redes. En
1878 el Estado decidio rescatar una serie de paguafipresas con concesiones en el
Oeste de Francia y se constituy6 lo que despuéscinecido como la red antigua. En
ese mismo afo, el Estado resolvio desarrollardaegoviaria y trazé el llamado Plan
Freycinet que preveia la construccion de 8.823demuevas lineas financiadas por el
Estado. La crisis financiera de 1882 impidio lantnlcion de este plan y el Estado
propuso a las compariias existentes que se hiciesga de las lineas asi construidas.
Este fue el origen de los Convenios de 1883, vagehtasta 1921, que perpetuaban lo
acordado desde 1859 en cuanto a la asociacioncierany ademas convirtieron a las
compafias en una especie de banqueros del Estamldapaobras que este quisiese
emprender, los reembolsos de esas cantidades is@ Ipac anualidades. Ademas, vino
a ratificar la existencia, en la practica, del mégm de monopolio de que disponian las
compafiias en la zona que serfan

Como ya vimos el Estado rescatd la compafia deie@es1908, con lo que la red
ferroviaria explotada por el Estado, alcanzé 1@90.kilometros antes de la guerra. De
forma que la situacion de la red francesa antds geerra era la siguiente:

PLM 9.700 Km.
Orledns 7.800 Km.
Este 5.000 Km.
Mediodia 4.050 Km.
Norte 3.850 Km.
Estado (red antigua y red del Oeste) 9.000 Km.
Total 39.400 Km.

Este total componia la red de interés general. B0gI00 kildbmetros de las
compafias estaban bajo el régimen de concesiobhegoyel régimen especial de las
convenciones de 1883.

Al desencadenarse el conflicto de 1914, los tramspoferroviarios pasaron a
depender del ministro de Guerra, que adquirié es®plenos poderes sobre la red para
asegurar el transporte militdt La elevacion general de los precios en seguida hi
necesarias varias subidas de las tarifas. Los caieexplotacibn aumentaron en
proporcion mucho mayor que los ingresos. Para mjunto de las redes francesas, el
aumento medio de los ingresos de la explotaciétod8 a 1918 fue del 26 por 100 y el
de los costes del 97,6 por 100. Este desequilfmeoocd una considerable elevacion
del coeficiente de explotacién y el producto natedp muy reducido, siendo su caida
media del 86,4 por 100. Las principales repercesiate la guerra sobre la red francesa
son, a la vista de lo anterior y al haber resuliagais agredido y parcialmente ocupado,
facilmente deducibles. De un lado, el aumento declustes de explotacion; por otro,
algo ya repetido en todos los casos estudiadodesjaste del material por su uso

18 Caron (1981), p. 107.

189 Caron (1973), chapitre XIM,a guerre Este capitulo queda incluido por el autor enparedo
cuarto de su libro con un titulo suficientemengmi§icativo La Nationalisation avant la lettre 1914-1937
si bien es cierto que su estudio se reduce a uhderde Norte, los aspectos de tipo general boelemos
aplicarlos a la generalidad de los casos.
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intensivo y las dificultades para su reposicioregaracion; las redes del Norte y Este
sufrieron las destrucciones del enemigo, asi comosupresion absoluta de su

explotacion comercial durante la ocupacion. En gdnese constata una notable

reduccion del trafico comercial y una penuria, agfis grave que las anteriores, de
personal, que pudo ser parcialmente resuelta aipios de 1917, debido a la llegada de
mano de obra de las colonias francesas. Una camgsipecial valoré los dafios de la
guerra en 6.906 millones de francos. La situacestidta produjo consecuencias a largo
plazo sobre la red. Ya veremos mas adelante —j@oio otros aspectos que

caracterizaron estos afios— que las cargas finaacopre tuvieron que soportar las
empresas ferroviarias francesas a consecuencaéagieetra, a pesar de la reconstruccion
administrativa y econdmica que se tratdé de llevaalao en 1920 y 1921, pesaran de
forma decisiva en los resultados finales.

CUADRO II. 54 COEFICIENTE DE EXPLOTACION EN LAS REDES FRANCESAS (%)

ANOS Norte Este Lyon Orléans Midi Estado Alsacia
1914 72,3 73,0 61 64,2 60,3 86.4
1915 68,0 69,2 55 61,4 59,4 94,0
1916 66,4 64,0 63 64,0 69,1 96,0
1917 64,7 67,1 70 66,3 70,9 109.8
1918 72,7 74,4 80 77,6 81,4 112,2
1919 128,3 91,0 107 100,6 113,9 92,0
1920 133,3 120,1 113 138,8 124,2 157,0
1921 1070 99.4 103,6 119,0 118,1 143,6 117.0
1922 90,6 81,7 88,5 96,4 103,7 114,7 92,7
1923 89.6 82,4 85,5 89.0 95,0 111,6 87.9
1924 79.5 78,7 79.9 88,4 87.0 97.6 78,6

A la luz de estos datos, y de los ofrecidos coerartdad respecto al nimero de
kilbmetros de explotacién por las compafiias fraasesprescindiendo de la red del
Estado que habia asumido las redes cuya explotaesiitaba mas desfavorable—, la
variable del nimero de kilbmetros que explota wrapafia no sirve para clasificar a
una empresa ferroviaria como eficiente, y debemoscdr la informacion sobre
rentabilidad o sobre su ausencia en otro tipo desdaomo indica la teoria. Los
coeficientes de explotaciébn que obtuvieron, tamt® dompafias que explotaban las
redes mas extensas como los de las redes de tigim,nsen muy similares, en sus
porcentajes y evolucion, entre si y superioressadi® Norte y MZA en esas mismas
fechas que, por lo general, explotaban redes m@isefias. Por tanto. las dos grandes
empresas ferroviarias espafiolas, en nimero de ddtém similares a algunas de las
francesas, no obtuvieron resultados desfavoralaes yna empresa privada porque la
red estuviese formada por una extension redudida,per otro tipo de causas como he
tratado de demostrar en anteriores apartados. dlderotro costal seria dilucidar sobre
si la economia espafiola podia permitirse dispoaemd red ferroviaria, que es distinto
de preguntarnos sobre su necesidad; el ferrogamelde resultar, en su conjunto,
imprescindible y las empresas que lo exploten dafias. Algunas otras diferencias de
ambos casos iran haciendo aparicion en sucesieagooes, sirva ahora fijarnos en otra
disimilitud, de matiz, pero importante. Mientras eh caso espafiol no existieron
problemas de saturacion de redes en las compaféasimportantes antes de la
guerrd® en el caso de alguna red francesa de que tenesnssancia, es el caso de

19 Asi parece deducirse en Anes (1978), p. 366, ratlseeriodo comprendido entre 1900 y 1914 el
gue conocié la menor tasa de crecimiento anual aletivo de transporte en el lapso 1867-1929.
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Norte, se decia que estuvo ahogada tan sélo carafelo comercial en 1913. En
consecuencia, durante los afios de la guerra, ria b un instrumento apto de cara a
las necesidades militares de aquellos momentosfwpren aun mayores que las de
1913. De todos modos, y en descargo de las empfersagiarias en aquel periodo, la
politica ferroviaria seguida durante el ciclo bélim estaba presidida por los criterios de
eficiencia econOmica, y esto me parece que es onatante en todos los casos
estudiados, incluso en los paises neutrales conpafBs donde el ferrocarril era
considerado desde algunos sectores comdnsitnumento pargamas que como una
empresa que pudiese tener sus propios interesgmrem fruto del choque de las dos
visiones fue la dificultad que existi0 para adoptedidas eficaces y el que surgiesen
voces favorables a su estatalizacion.

Como era légico, después de estudiar algunos pnaisleacaecidos durante el
conflicto, la situacion que representa el cuaditersor manifiesta como las cargas del
capital social y de los empréstitos necesarios éorzosa reconstruccion de las redes se
hicieron especialmente gravosas en los afios pageral conflicto, ya que en 1918 el
déficit del total de las redes ascendia a 2.50@n&$ de francos.

Aunque las empresas venian solicitando, desde 18Hpmrobacion de aumentos en
las tarifas, estos no llegaron hasta 1918. Estaodemetrasé las posibilidades de la
recuperacion de las compariias e hizo que las pérgidsasen a ser asumidas por el
Estado, como se decidié en los convenios de may®#2e@ y junio de 1921. El importe
total de la deuda subrogada por el Estado ascendi@17 millones de francos. Dos
compafias estaban en estos momentos en una gitmagiodelicada desde el punto de
vista economico, la de Orleans y la de Mediodiadaboestas dificultades hicieron
pensar al ejecutivo en la posibilidad de crear tgamismo comun que coordinase a
todas las compaiias y facilitase una cooperacidagidistintas redes, manteniendo el
sistema de concesiones. Con ello se intentabablesta el crédito de las redes y
hacerles recuperar el interés en la explotaciopeds este Ultimo de enorme
importancia en el caso de las dos empresas citddas tener ninguna posibilidad, en
los afios de concesion que les restaban, de oliteneficios.

Todos estos motivos explican que en el articuloddP Convenio de 1920 se
estipulase que todos los ferrocarriles, incluidws del Estado, se someteriaruma
organizacion comun destinada a asegurar la comidmale las diversas explotaciones
de acuerdo con los intereses generales de la matioAsi mismo, se hablaba de una
cooperacion de las redes entre si y con el Estadoaysolidaridad financiera para
asegurar el equilibrio entre las cargas de todesesly los ingresos suministrados por el
trafico. En el articulo 2° se daba nombre a lasiticsones que harian posible esa
organizacion comun «el Consejo Superior de Fembesry un Comité de direccion» y
se regulaban sus atribuciones y composicion. Hetayd poco tiempo después en
nuestro pais. Cada red conservaba su organizadémor y su explotacion ferroviaria
propia. Y las funciones del nuevo o6rgano abarcdabdas aquellos asuntos de interés
comun a todas las redes en materia técnica, caheadministrativa y financiera. En el
titulo 1l quedaban redactadas las disposicionesntireras, entre las cuales estaba la

%1 para el texto del convenio de 17 de mayo de 18#€ia Superior de Ferrocarriles (1940), t. V, pp.
145-151.
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creacion de un fondo comun destinado a realizewlidaridad financiera entre las redes
y vigilar el equilibrio entre ingresos, costes yges. Ese fondo comun se formaria con
los excedentes de los ingresos de las redes, gonaal salvedades que se detallaban en
el articulado. En caso de que los excedentes assultinsuficientes, se procederia a
incrementar las tarifas e, incluso, se preveiaafjdesoro publico adelantara cantidades
que le serian reembolsadas, segun determinadagioned también previstas, en un
periodo maximo de dos afos.

Resulta novedoso el hecho advertido en el artié6lalel convenio que estamos
estudiando, en el cual se fijaban unas primas eetdess a partir de la productividad que
se media en funcion de las toneladas tasadas sdeargen cada red. a partir de un
namero minimo —que se estipulaba previamente— deufadades de trafico por
kilometro y del coeficiente de explotacion que etacociente de la formula que
calculaba las primas. La cantidad obtenida se tie@pantre el personal y la empresa en
razon de 2/3 para los primeros y el resto paranjpresa. Este tipo de medidas parecen
tener su explicacion en el estado de indiferene@nempl en que se encontraba el
personal ferroviario y que se detecto en las reddspués de la guerra, asi como en las
dificultades que encontraron las empresas pardtsinear las labores de reconstruccion
de la red y del transporte ordinario: insuficiendgamaterial y de personal, mala calidad
de los carbones, dificultades para proceder aefaaraciones y un gran desorden en los
servicios de explotacidif.

Asi mismo, y en continuidad con las dificultadefiadadas hasta este momento,
Caron destaca como una de las consecuencias nv&s giela guerra la de arruinar las
relaciones humanas en la empresa, hecho de ditiaittificacion, si bien este autor
recoge como el rendimiento de los trabajadores gms$tguerra no alcanzé el de 1913
debido a que era preciso mas personal, que ladaogines eran todavia muy precarias
y, ocupando un lugar destacado, a la insuficieog#itativa de los cuadros dirigentes
que, en ocasiones, habian sido reclutados conppesion y sin una adecuada
formacion especifica. Parece ser, continuando stws @spectos, que las condiciones de
salubridad y trabajo eran deplorables, motivo paual Caron no duda en calificar de
catastroéfica la situacion en la que se encontralyad de la comparfiia Norte francesa
después de la guerra. A lo largo de los afos deflicto las manifestaciones de
descontento del personal fueron muy abundantes wflaencia sindical, en ese
ambiente de crispacion en el que se trabajabaentechecho que propicio que, a partir
de 1918, las reuniones entre los dirigentes sitedica la direccion de los diferentes
servicios resultasen mas frecuentes. Es probal#elajeonsecuencia de todos estos
hechos acaecidos en los afios de la guerra fuesanmticulos referidos sobre las primas
al personal y a la gestion.

Las condiciones de rescate de las concesionedatesnl muy similares a las que
existian en Espafa y, en particular, a las prevztet Cambo en 1918, si bien se hilaba
muy fino al respecto de como debian figurar erbllances todo el material adquirido
por las empresas bajo diferentes conceptos y, iicyar, si lo habia sido con la ayuda
del Estado. Para determinar el producto neto de&xin —la base con la que saldar
los pagos durante los afios que restasen de comees#Gsuprimian en los calculos los

192 Caron (1973), pp. 430-431.
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aflos de la guerra hasta el 31 de diciembre de 1&R2@lecir, este periodo no era
considerado como normal en la explotacion, y skiiac ademas los dos siguientes al
del final de la guerra que, como hemos visto, pit@sen coeficientes de explotacion
peores que los de los afios centrales del conflicto.

Me parece que el paralelismo que existe entreilaactones que atravesaron los
ferrocarriles franceses y espafioles es enormerasraurante estos afios de la guerra 'y
postguerra. Con la importante diferencia, clar@,ed¢ que en Espafia no hubo guerra.
Otra de las consecuencias de la guerra fue lagpdeven el articulo 24 de la anexion de
los ferrocarriles de Alsacia y Lorena que quedasi@netidos al Convenio de 1920. Los
representantes de estas lineas formarian part€atedejo Superior y del Comité de
Direccion. Ademas, el Estado se comprometia corcdaspanias a hacerse cargo de
todas las reparaciones y adquisiciones necesaiagpvolver las redes en el estado en
que se encontraban antes del enfrentamiento. A ioanddis compafiias debian
comprometerse a no reclamar nada del Estado eremonce dafios de guerra de
cualquier tipo que estos fuesen.

Este podria ser el resumen del proyecto de conwvprémo llego a ser ley hasta que
no se introdujeron algunas modificaciones. Existiativersos contraproyectos quiza el
que mas interés tenga sea el presentado por Blue fug rechazado por la Camara—
quien pensaba que el Estado debia tomar a su lkeargedes, encargando su gestion a
un organismo auténomo con las atribuciones biecigadas. Blum tendria que esperar
unos afnos hasta lograrlo.

El proyecto que se aprobd fue el denominado coovele 1921, del cual el
ferrocarril francés se encontraba muy necesitaslbocendremos ocasion de ver, y que
se asentaba en tres principios fundameritiles

1°) La coordinacion de las redes en conexion camelés general. Para realizarlo se
creaban el Comité de Direccion de las grandes rgdes Consejo Superior de
Ferrocarriles. Del primero formaban parte tresespntantes de cada una de las redes
que deliberarian sobre todas las cuestiones desnpara el conjunto de las redes. Al
frente estaba un Comisario puesto por el gobieEhdConsejo Superior se arbitraba
como un organo de consulta del ministro de Obrddida$, aunque con poder de
decision. Estaba formado por los miembros del Goatat Direccion, por representantes
del personal, designados por el ministro a razédadepor red y 35 representantes de
los intereses generales de la nacion, nombrado®@aeto a propuesta del ministro.
Asi mismo el Estado queria que se unificasen li#fsdade todas las compafias «para
que todos los franceses de cualquier region sesadbs igualmente en cuanto a las
condiciones de transporte». Ademas, se perseg@aes@a unificacion de las tarifas
acarrease la unificacion financiera, segundo delgetivos fijados.

193 Caron recoge las palabras de Javary, de Norte, 984 sobre lo acontecido en 1920, quien,
haciendo notar la gravedad de la situacion, sedatple se hacian precisas tres medidas que Caron
confirma. En primer lugar se debia proceder a wvauncremento de las tarifas, en segundo lugar
reducir las cargas y por Ultimo contener los costdaciendo el personal y economizando el comHastib
De alguna manera se esperaba que el conveniodapae de remediar estas tres intenciones.
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2°) La compensacion de los resultados financienoslas de la explotacion de las
redes. Esta compensacion se realizaria a travderdkd comun, cuenta que llevaria el
Tesoro publico y en donde se registrarian los sghbsitivos o negativos de cada red:
sus costes de explotacion, el importe de sus céirgawieras y la prima asignada a la
red y a su personal con el fin de motivar a emgrgs@abajadores para desarrollar el
trafico y reducir los costes, aspectos a los qualy@diamos al estudiar el origen de este
convenio.

3° La obligacion de encaminarse hacia el equilifinanciero. Este equilibrio, en
principio, estaria asegurado por las tarifas gbhbgatoriamente, debian estar ajustadas
de manera que las recaudaciones cubriesen todosdtes, de cualquier naturaleza que
estos fuesen, en todas las redes. Esta pretersioitaba verdaderamente sorprendente
y mas teniendo en cuenta la esperanza establatielgpencipio anterior, de compensar
el resultado de las redes entre si a través deébfoomun.

Pero es que, y esta habia sido otra de las gramsgauencias de la guerra, las redes
habian quedado arruinadas desde el punto de wiateciero. Las causas de este fracaso
son similares a las que conocemos para el cas@aspal aumento de los precios de
coste debido al alza de los salarios y de los gseaisi como por las condiciones en que
debia realizarse la explotacion y la inadecuaciiredos ingresos y los gastos a que se
habia llegado como consecuencia de la lentituddeptar las medidas oportunas en la
politica tarifarias$®. Caron sostiene que las disposiciones financedtaptadas durante
la guerra para asegurar los transportes fueroneas) si bien podia resultar mas preciso
hablar de disposiciones no adoptadas. En concestona como poco razonable el
hecho de no haber compensado el aumento de laspmn el de las tarifas, fruto de
una decision politica de no agravar los ya de poelevados indices de inflacion.
Obviamente, tal decisién condujo a incrementaeétd de las empresas y, al igual que
vimos en el caso espafiol, a tener que recurris @iéstamos cuyas cargas alimentaron
el déficit ulterior. Como sefiala el autor a quienimos refiriendonos, la decisién de no
incrementar las tarifas pudo tener como efecto diate el de intentar limitar la
inflacion pero «contribuyd mas tarde a su prolomagy acentud la tendencia al
acaparamiento del mercado de capitales por el &stados grandes servicios
publicos$°®. Esto hizo que, mas adelante, cuando el Estaduiziia las empresas a
financiar el déficit recurriendo a las obligaciongs colocacion en el mercado resultase
mucho mas costosa. Norte, por ejemplo, tuvo quarniea@ los grandes establecimientos
de crédito y a la Camara Sindical de los AgenteCdmbio y las comisiones que
cobraron fueron elevadas. Todos los elementos warfl para mostrarnos una
situacion, previa a la convencion de 1921, verdadente dificil en cuanto al déficit
que iban acumulando las empresas. Cuando la ebevdei las tarifas se llevd a cabo
fue, segun Caron, tarde y se realiz6 de formaiitisnte y mal calculada. El consejo del
Norte francés comprobaba que el carbdn, el railrgsto de los materiales empleados
en la explotacién costaban tres o cuatro vecesgqmésintes de la guetta En el caso

194 Caron (1973), pp. 438-441.
195 Caron (1973), p. 439.

1% En 1913 el precio de la tonelada de carb6n pareeNwa de 17,50 francos por 47,50 en 1916 y
una media de 198 en 1920. Los railes, recibidodedls Estados Unidos, costaban 490 francos en luga
de los 186 de 1913, las traviesas de Brasil pasfrdnfrancos antes a 8 en 1916. En 1919 los rdeio
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del carbon sucedid, al igual que en Espafia, qpeoskeijo un aumento del consumo por
kilometro debido a una pérdida de calidad del castibie.

Los resultados de estos convenios parece que, @smen un primer momento,
fueron satisfactorios puesto que se lograron lesles de actividad alcanzados en los
aflos previos a la guerra. Ya vimos también la ducque se observaba en los
coeficientes de explotacion en estos afos. Mienguees en 1913 los ferrocarriles
franceses movilizaron un total aproximado de 13fones de toneladas, en 1922 ya se
habia llegado a los 157 millones de toneladas 928 e alcanzaron aproximadamente
los 174 millones de toneladas que llegaron a I@n#lones en el afio siguiedté De
nuevo vuelve a hacerse oportuna la comparacioriccanontecido en los ferrocarriles
espanoles. Los datos que nos ofrecen las compasgpasiolas, estiman lo transportado
en unos 31,5 millones de toneladas en 1913, pe2a 46 habria llegado a los 39,9
millones de toneladas y en los dos afios siguidatesndencia no resulto estable, 35,8y
43,3 millones de toneladas respectivam@ft&stas cifras no hacen sino ensombrecer,
mas aun, el desalentador panorama que esperalestaasiempresas ferroviarias. Creo
que podemos decir que el problema ferroviario eslpaé lo era solo por continuar
realizando la explotacion con bajas tarifas, ni poa hipotética mala gestion de los
consejos directivos, ni por un supuesto excesacasleéticiones del personal o de la
aplicacion de la jornada de ocho horas, ni siguemasus explicaciones mas de fondo,
por las consecuencias que pudieran derivarse dedaa mundial, coyuntura dificil
para los ferrocarriles de todos los paises, peromsuperable en los afios posteriores
para los principales de entre los europeos trajaiios en problemas estructurales de la
economia espafola del momento. Respecto al trdfcweiajeros, también se habian
producido incrementos de interés y diferencias €onaso espafol. Mientras que en
1921 en las redes francesas se habian transp@éddmillones de pasajeros, en 1923
se llego a los 767 millones, por los 52 millonesvidgeros transportados por Norte y
MZA en 1923 o los 115 en el total del ferrocargpafiol. Las redes en explotacion en
ambos paises estaban en 1913 en los 40.770 knipzareia y los 15.088 en Espafia y
en 1920 de 42.100 y 15.886 respectivamente. Unaarditerencia sustancial.

CUADRO II. 55 INTENSIDAD DE USO DE LAS REDES. (mercancias-vigjeros/km. de red).

Francia Espana
mercancias viajeros mercancias viajeros
1913 3.335,78 12.975,22 2.089,47 3.810,97
1920 4.133,01 18.218,52 2.083.97 6.156,36

estos materiales conocieron alin mayores incremdatobarras de acero dulce habian aumentado un 640
por 100, los lingotes de hierro un 765 por 100.

197 Mitchell (1978), pp. 328 y 336.
198 Mitchell (1978), pp. 331y 340.
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CUADRO II. 56 RESULTADOS DE LA EXPLOTACION EN LAS COMPARNIAS FRANCESAS. Millones de francos

COMPANIAS INGRESOS COSTES INGRESOS COSTES  INGRESOS  COSTES PRODUCTO PRODUCTO  PRODUCTO

1922 1922 1923 1923 1924 1924 NETO 1922 NETO 1923 NETO 1924

NORTE 1.158,6  1.050,7 1.237,7 1.109.0 1.433,5 1.142,3 107.9 128,6 291,2
ESTE 1.027.3 848,1 1.062,4 875,5 1.272,2 1.002,9 189.2 186.,9 270,3
P.L.M. 1.806,0 1.598,6 1.956,0 1.172,6 2.397.5 1.915,8 207.,4 283,4 481,0
P.O. 941,0 219.9 1.030.3 17,7 1.195,9 1.059.8 30,1 112,6 136,1
MIDI 442,9 458,7 476,6 453,4 560,2 487,5 -15,8 23,2 72,5
ESTADO 1.041,7  1.1942 1.094,3 1.212,2 1.332,4 1.301,5 -152,7 -126,9 30,9
ALSACIA-

LORENA 521,1 483,3 545,2 479.6 741,5 580,2 37.7 65,6 161,2

Esta situacion positiva finalmente, se reflej6 enalza del valor de las acciones de
ferrocarriles en la Bolsa, durante estos cuatr®,asicbien ya en 1924 la Bolsa recogio
el sentimiento de inseguridad que provocaban legasdfinancieras de las empresas,
como veremos a continuacion, y que las llevabagegais obteniendo pérdidas a pesar
de que los resultados de la explotacion del nedgecioviario en si continuase siendo
favorable.

CUADRO II. 57 COTIZACION DE ACCIONES DE LAS COMPARIAS FRANCESAS (en francos)

COMPANIAS DICIEMBRE 1921 DICIEMBRE 1922 DICIEMBRE 1923 INCREMENTO% DICIEMBRE 1924
A B C C/A D
NORTE 215 1.330 1.335 45,9 995
ESTE 615 831 890 44,7 647
P.L.M. 813 260 1.125 38,3 813
P.O. 880 230 1.015 15,3 775
MIDI 734 837 887 14,0 675

No obstante cuanto llevamos dicho, seria precipitatastener una visibn en exceso
optimista. Lo que si resulta claro es que la caaacde transporte del ferrocarril francés
y las necesidades de su economia, eran muy swgxedadas del caso espariol. Esto no es
Obice para que existiesen dificultades de caratias similares a las que sucedian en
las redes espafiolas. Las cargas financieras tansigiéhabian multiplicado en los
ferrocarriles franceses. Las cargas del capitalamabumentado de 544 millones en
1913 a 810 en 1921 y 1.067 en 1922, de maneraoguesultados eran deficitarios y se
repartian en el fondo comuan, en un total de 2.9ilbmes en 1920, 2.060 en 1921,
1.167 en 1922, 1.118 en 1923 y de 593 en 1924.din @timo afio tan soélo las
compafiias del Este y de Alsacia-Lorena obtuvierdascontadas las cargas,
beneficios®. Estos resultados habian hecho que se procedigserueva elevacion de
las tarifas que entré en vigor el 10 de marzo d&9que provocd comparativamente
una disminucion del trafico de viajeros transparsgdno asi en las mercancias. El
aumento de las tarifas fue del 160 por 100 pateafito de viajeros y del 170 por 100
en el de mercancias.

1991 os datos proceden de Junta Superior de Ferrtsa(ti940), t. V, pp. 167-171. Sobre los aspectos
tedricos también se puede consultar C/70/146 “Es$ugbbre las modificaciones producidas en difeent
paises europeos con motivo de la primera guerrdialup después de esta en el régimen ferroviario”.
Febrero 1921, pp. 8-18. Caron ofrece cifras al@erehtes. Sefiala que desde 1914 a 1920 el défait t
del conjunto de las compafiias habia alcanzada 009 3nillones. Destaca como Norte y PLM estaban en
situacién de bancarrota. En el Senado, en una Epnfimanciera, se hacia notar como, si se dejaba a
estas dos compafiias debatirse en medio de sudtddies financieras, la crisis financiera, en bigezo,
seria general. Yves Le Trocquer manifestd en amuahsion que «era preciso o rescatar las redes o
darles los medios para vivir».
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Los socialistas no estaban de acuerdo con lasigo&s previstas en el convenio,
pues sus proyectos de nacionalizacion partian idedade que las compafias no podian
armonizar las necesidades econdmicas con sus gspas#ilidades financieras.
Rechazaban tanto la gestion de las compafias, eorgestion burocratica y rigida de
funcionarios irresponsables, concebida para selwircomplemento financiero a un
presupuesto cargado de deudas y en la cual logseygantes de los obreros se
constituirian en casta animados por un corporatigigstrecho y egoistay. Ademas
de las criticas realizadas por los socialistastiexon algunas otras en las que no voy a
detenerme, pero el descalabro sufrido por los ksteis en las elecciones y en la huelga
significaron la muerte del proyecto defendido pdunB que fue rechazado en la
Camara por 435 votos contra 119. Tampoco hablalégsddificultades que surgieron en
la puesta en practica e interpretacion de los ehites articulos del convenio. Con el
paso de los afos, el Ministerio de Hacienda fuali@iégdo un papel creciente debido
precisamente a las dificultades financieras destapresas. Este hecho hace pensar a
Caron que, sin la accién obstinada a lo largo deseafios de los inspectores de
Hacienda, la liquidacion de 1937 se hubiese reddizmn condiciones menos favorables
para el Estado. De manera que el convenio de Hedido a las dificultades financieras
de las compainias, logré a largo plazo acrecentamgtol de los funcionarios.

De momento, y por tratar de mantener el mismo esgueonoldgico utilizado en el
analisis del caso espariol, interrumpiremos aqaestldio de los ferrocarriles franceses
con idea de continuarlo en los capitulos siguientes

20 Caron (1973), pp. 443-444.
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CUADRO II. 58 LOS FERROCARRILES FRANCESES Y ESPANOLES

FRANCIA ESPANA
ANOS mercancias pasajeros  tn/km  pasajeros/km | mercancias  pasajeros fn/km pasajeros/km
miles millones  millones millones miles millones millones millones
1900 83.400 430 16.000 14.000 - 32,0 - -
1901 80.400 406 15.800 12.900 - 33,4 - -
1902 81.000 410 15.700 13.100 - 37,4 - -
1903 85.300 413 16.100 13.200 - 39,6 - -
1904 85.500 420 16.200 13.600 - 42,7 - -
1905 91.000 429 17.400 14.100 - 42,6 - -
1906 95.100 445 18.200 14.700 - 45,1 - -
1907 102.000 459 19.300 15.200 24.567 47,3 - -
1908 103.000 464 20.000 15.900 26.116 47,2 - -
1909 107.000 476 20.800 16.200 25.593 46,0 - -
1910 113.000 492 21.500 16.800 27.547 48,9 - -
1911 121.000 494 22.700 17.500 29.090 50,3 - -
1912 131.000 509 24.200 18.100 31.818 54,0 - -
1913 136.000 529 25.200 19.300 31.526 57,5 3.179 2.139
1914 88.200 355 17.800 13.700 28.968 57,9 2.954 2.159
1915 71.500 209 16.500 8.800 30.706 62,6 3.301 2.136
1916 79.700 325 18.900 10.000 35.118 67,6 3.808 2.340
1917 83.700 352 20.200 10.100 35.512 71,0 3.781 2.419
1918 64.700 377 20.100 11.900 35.245 75,5 3.852 2.567
1919 77.000 463 20.700 20.200 35.149 83,6 3.736 2.936
1920 103.000 500 25.900 22.100 33.106 97.8 3.775 3.242
1921 137.000 661 26.000 25.700 32.773 105,0 3.781 3.428
1922 157.000 720 28.600 27.300 39.910 107.9 3.826 3.559
1923 174.000 767 33.300 29.300 35.848 115,0 4.105 3.629

Fuente: Mitchell (1978)

4.4.- Gran Bretana.

El pais pionero en el empleo de este medio depoaiestambién lo fue como es
obvio en el modo de organizar las redes y de regst actividad. Al principio se
concedié una maxima libertad, estimando que afbreentaria la competencia y ello
propiciaria un rapido desarrollo de este sistemdralesporte. Efectivamente, en la
primera mitad del siglo XIX, la expansion de la fedoviaria fue muy rapida, hasta
que la desenfrenada competencia provoco, en 18#bcnsis aguda que condujo, en
algunos casos, a que varias compaifiias utilizare@n misma linea. Estos hechos
propiciaron un cambio de orientacion en los ctentilizados que, en lugar de basarse
en la competencia de las lineas, se centraron &rsilan y enlace de las mismas. En
1854 se promulgd un Decreto que ordenaba a las afiagp que diesen las maximas
facilidades para la organizacion de servicios coudbds con otras lineas, regulando las
tarifas y asegurando la publicidad de estas Ultifeafas situaciones desencadenaron un
proceso de fusiones de diferentes empresas estaditis 1846-1872, y por ejemplo la
London and North Easterabsorbié a 60 compafias, mientras qu&ileat Western
hizo lo propio con otras 38. Algunas otras firmatambién acuerdos para evitar los
efectos de la competencia en beneficio comun.

Poco antes de la crisis financiera de 1847 se fum@odentidad que tendria, mas
tarde, gran influencia en las fusiones de compagraslaRailway Clearing HouseEn
el momento de su constitucion funcionaba como Candar compensacion entre las
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distintas compafias, estableciendo y liquidandel&ntas del trafico combinado entre
redes. Desde 1847 a 1852 la construccion de nuetgtas decayo sustancialmente y es a
partir de ese momento cuando se suceden las fgsione

En 1873 se cred |Railway Commissignuna entidad que debia mediar entre las
distintas compaiiias y también fijaba algunas wdtanbinadas. En 1888 esta comision
vio ampliadas sus atribuciones al anexionarse dogles con el objetivo de coordinar
los transportes por ferrocarril con los fluvialdsstas medidas no modificaron el
régimen de libertad de que gozaban las empresisexplotacion de sus redes. La ley
de 1888 unicamente fij0 unas tarifas maximas y pgrna los ferrocarriles hacer
competencia al transporte de cabotaje. Las tanfasmas fijadas en 1888 tuvieron que
aumentarse en 1894 y en 1913 para adecuar costapldéacion y facturaciSfi

Cuando se declar6 la guerra, el gobierno se hirgocde las redes, aunque cada
compafia conservo la autonomia administrativaaniirera. La gestion se encomendo a
un Comité ejecutivo integrado por los directoresegales de las once comparias mas
importantes. El Presidente honorario era elBerd of Tradey el Presidente efectivo,
el de una de las compafias,Liandon and South Western Railwdn definitiva, el
control de las empresas sobre las redes no desapaenque, como estaba previsto ya
desde 1871 para las coyunturas de guerra, la agtraitibn desde un punto de vista
juridico, y con el objeto de garantizar que se ibagfectuar los transportes, pasase a
manos del Estado. Aquella legislacion de 1871 tdmisontemplaba que el gobierno
debia indemnizar de todas las pérdidas y dafossquprodujesen en esas épocas,
aungue no hubiesen sido directamente provocadtasesonfrontaciones armadas; por
eso el gobierno en 1914 garantizd, mientras duaageerra, un ingreso minimo igual a
los beneficios brutos de 1913.

Los ferrocarriles britanicos también fueron sersikdl aumento de los precios que
venimos observando en toda Europa, lo cual sedfadun un aumento de los costes de
explotacion. EI Comité ejecutivo aprobo diversdsidas de las tarifas: una primera del
50 por 100 en el trafico de viajeros y en 1919msecuencia del déficit de 41 millones
de libras que se habia ocasionado, se aprobarmasieievaciones que oscilaron entre
el 15 y el 100 por 100. En efecto, este régimemat@oco de publico y en 1918 el
gobierno decidio ocuparse de los problemas despa@ne ferroviario o, por mejor decir,
de las empresas ferroviarias y cre@elect Committepara que estudiase el modo de
mejorar las condiciones de transporte, probablesnaltéradas como resultado de las
dificultades econdémicas de estos afios. Las prinvenadusiones que ofrecié el comité

201 Estas notas sobre las explotaciones ferroviana&en Bretafia han sido redactadas a partir
fundamentalmente de: Junta Superior de Ferrocar(il®40), t. V, pp. 259-367; C/70/146 “Estudios
sobre las modificaciones producidas en diferentEseg europeos con motivo de la primera guerra
mundial y después de esta en el régimen ferroVidfebrero 1921, pp. 19-20 y de C/108/233 “Informe
general acerca de los nuevos regimenes de feitesatecretados en Francia y en Inglaterra en 1921
observaciones que con tal motivo se apuntan enidel@on el futuro régimen ferroviario de Espafia”.
Febrero 1922. En el caso de los dos Ultimos doctoseaferidos la vision que se ofrece en ellodiea
hacer notar, aun sirviéndose de pequefias manipo&s;ila inadecuacion que existia entre las medidas
gue se adoptaban en los principales ferrocarnlespeos de los paises mas avanzados y lo que efzonte
y se legislaba en Espafia.
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iban en la linea de proceder a la unificacion dsiemsia ferroviario «tanto si su
propiedad era del publico como si estaba en mamesmpresas privad&s

Un paso mas hacia un mayor control estatal deddemoviaria se produjo con la
creacion, en 1919, de un Ministerio de Vias y Cagagiones. Al ministro se le
otorgaban poderes en algunas cuestiones que, kastaces, no habian estado
sometidas a la intervencion gubernamental. Unasties eera la de elevar las tarifas por
encima incluso de los maximos autorizados en laegian. Ya por aquellas fechas el
Comité ejecutivo habia sido sustituido por un cénubnsultivo, cuya funcién era
estudiar la conveniencia de proceder a nuevos d@osele las tarifas y que en 1920
aprobo una nueva elevacion.

La persona que ocupé por primera vez el mas akstpudel nuevo Ministerio habia
sido hasta entonces director de Narton Eastern Railwgycuyas ideas sobre la
reorganizacion de los transportes eran las sigegesimplificacion de la intervencion,
absorcion de las compafias pequefias por las grandkssarrollo de las lineas
transversales. Asi mismo traté de desmentir quenayer vinculacion con lo publico a
través de la creacion del ministerio, significase acercamiento hacia la
nacionalizacion. Aflos antes de que se procediggseircautacion por el Estado se
realizaron algunos proyectos para regular la org&ron de las empresas de transporte
y sus relaciones con los poderes publicos. En gugtoyectos uno de los aspectos en
los que se incidia siempre era el de la agrupad@iineas y se proponian 6 6 7
empresas que englobaban todas las redes de anchal me la isla y entre las que se
procuraba que no existiese competencia mediantadetw@iada distincion geografica de
las redes. Estos trabajos sirvieron de basdrailaay’s Actde 1921. La discusion en el
Parlamento hasta que se aprobo esta ley fue ricgemos de los temas de fondo.
Conservadores y laboristas mantenian posicioneergaflas en cuanto al papel que
correspondia al Estado: para los primeros se detlieer a la mayor brevedad al
régimen que habia administrado las redes antes gleelra y los segundos comenzaron
a defender la nacionalizacion de las empresasoaliec®n gubernamental presidida por
Lloyd George propugnaba la propiedad privada dedasgparias bajo un nuevo plan de
intervencion reglamentada, tendencia que fue latquefo finalmente. El 15 de agosto
de 1921 termind la incautacion del Estado realizadansecuencia de la guerra 'y el 19
de ese mes recibid sancion reaRlailway’s Act Esta ley tenia seis apartados y unos
anexos muy abultados entre los cuales se recogias las antiguas compafias que
componian las nuevas redes.

En el primer apartado se procedia a la reorgadinasel sistema ferroviario. Todas
las empresas se fusionaron en cuatro grupos gabaesintegrados por compafias
constituyentes —las que se fusionaban— y por colapasecundarias —las que eran
absorbidas—. Quedaban fuera algunos ferrocarelesnslarios, lineas metropolitanas y
algunas otras. La Ley dividia la red en cuatro gsupon criterios geograficos que
fueron: el Sur, el Oeste, el Noroeste-Centro y ©®estocés y el grupo Nordeste-Este,
Oeste y Este Escoceés, que dieron lugar a las cgedrales empresas ferroviarias: el
Southern Railwayel Great Western Railwayel London Midland and Scottish Railway
y el London and North Eastern Railwalgl nimero total de compafias constituyentes y

292 Junta Superior de Ferrocarriles (1940), t. V,64.2
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secundarias comprendidas en la Ley fue de 120. fféiztica desarrollada en Gran
Bretafia resulto atractiva para las compaiiias famag espafolas quienes en alguna
ocasion se manifestaron favorables a una unifinagi€usion de las redes realizada en
torno a Norte, MZA, Andaluces y MCP. En Espafaféwsocarriles britanicos antes de
la guerra eran considerados como «el tipo mas doabperfecto del sistema de libertad
y propiedad privad&@®® La guerra habria sido la causante de la crisisste sistema y
todos los paises miraban las decisiones que adm@@aan Bretafia contra la crisis de
los transportes, «avidos de encontrar en ella ta@ras luces y ensefianzas».

En la segunda parte se reglamentaban las nuevasisites a que daba lugar esta
reagrupacion. Por el interés publico, la comisiérfatrocarriles y canales y el ministro
podian obligar a las compafiias a que ejecutasemieadas inversiones para asegurar
algunos servicios o dar facilidades a determinad@dsos.

La parte tercera estaba dedicada a las tarifaxréte el Railway Rates Tribunal
compuesto de tres miembros permanentes nombrades Rey por recomendacion del
ministro de Justicia, del presidente d&bard of Tradey del ministro de Vias y
comunicaciones. Ademas de estos miembros habis afgegados al Tribunal que no
debian exceder de diez. Se transfierefrddunal las atribuciones que, en este campo,
tenia laCommission Las funciones de este tribunal hacian refereacias tarifas y
algunas otras cuestiones: clasificacion de las anefas, articulos transportables como
equipaje de viajeros, etc. Las compafias constitagede cada grupo debian presentar
las tarifas de transporte de mercancias y viaj&oBre estos datos el tribunal, oidas las
partes implicadas, fijara unas tarifas estanda fetha en la que entrarian en vigor,
siendo de aplicacion en todas las compafiias queal@an cada uno de los grupos
referidos. En la Seccidén 58 del articulado se &ijabkas condiciones que, de cara a los
beneficios, debian reunir las tarifas; se decia jgméo con otros beneficios cuyo origen
no se especificaba, las tarifas debian permitasacbmpafiias obtener un ingreso neto
anual equivalente a los ingresos netos acumuladbsitb 1913. Como en el caso
francés ya estudiado, también se busc6 el modoadmtivar a las empresas. En este
caso se llevo a cabo mediante un complicado cakfgictuado sobre el porcentaje de
ingresos obtenidos via tarifas, siempre que esgdtasen superiores a lo previsto cada
afio cuando se procediese a la revision de las miparael Tribunal. Una parte de lo
obtenido de mas beneficiaria a los usuarios eficekmguiente, mediante descuentos en
las tarifas y otra parte, sustancialmente mas [feguevertiria a las empresas al ser el
porcentaje de aumento de las tarifas en ese afo.

En la parte cuarta de la ley se regulaban salgriosndiciones de servicio de los
trabajadores que pasaban a depender de dos organsi@entraly el National Wages
Board El primero lo componian ocho representantes sledapariias y otros ocho de
los trabajadores, nombrados por los Sindicatostr@uaor la Union Nacional de
Ferroviarios; dos por la Asociacion de Maquinistdsogoneros de Locomotoras, y dos
por la Asociacion de Oficinistas Ferroviarios. Egsndo estaba compuesto por seis
representantes de las compaiiias, seis de los @wopleaombrados por los mismos
sindicatos designando dos representantes cada&aimdi cuatro de los usuarios: uno

203 ¢/108/233 “Informe general acerca de los nuevgsmenes de ferrocarriles decretados en Francia
y en Inglaterra en 1921 y observaciones que comadlvo se apuntan en relacion con el futuro régime
ferroviario de Espafa”. Febrero 1922, p. 14.
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por el Comité parlamentario del Congreso de Sinds;auno por la Asociacion de
Camaras de Comercio Britanicas y uno por la Fetarate Industrias Britanicas. Al
frente habia un Presidente independiente, nomlpadel ministro de Trabajo. Dentro
de cada empresa se constituian comités en losscsaleeproducia el mismo esquema,
en cuanto a la representacion, que en las JuntagsaCg Nacional si bien en ese
momento no se regularon con detalle.

Las dos ultimas partes de la Ley tienen menorésten nuestro estudio. En la parte
quinta se trataba sobre los ferrocarriles secuoslgrien la Ultima una serie de aspectos
generales entre los que se plasmaba el deseo itiearfagl trafico entre todas las
compafias fusionadas.

La fusion obligatoria no senté demasiado bien eanebito de las compafias. A
pesar de que el ministro era un ferroviario y estabesorado también por antiguos
ferroviarios, en determinados circulos parecidinjgencia mas de la burocracia en las
empresas. Algo de verdad debia de haber cuand@abosistas no se opusieron a la
fusion y aprobacién de la Ley y lo interpretaromooun paso hacia la nacionalizacion.
El hecho es que el final de la guerra coincidi¢ toola la complicacion que entrafiaba la
reorganizacion, agrupacion y fusion de ciento eeicbmpaiias en cuatro empresas.
Este trabajo corrié a cargo de un Tribunal de Fusidn amplios poderes que logré
materializar la fusion en solo dos afios. Desdecymios de 1923 ya las cuatro grandes
compafias, aunque no definitivamente constituiolastaban como tales. Pienso que no
tiene demasiado interés para nuestro estudio peo@danalisis del proceso de fusion
de cada una de las compafias, con las negociaciueese llevaron a cabo y las
asignaciones que fijaba el fondo de compensacibgaleerno en cada caso. La Ley, a
través del Tribunal de Fusién, buscaba simplifadanaximo estos procesos y no dilatar
las aprobaciones haciéndolas depender del Parlaymestproyectos los redactaban las
partes y era el Tribunal quien los aprobaba. Lesltados de estas fusiones fueron
empresas enormes, las mas grandes del pais. Lias gtendes, resultado de diversas
fusiones, sumaban un capital aproximado de 1.200mas de libras, muy superior al
de cualquier otra industria del pafs

Al comenzar el afio 1923, practicamente se habizlwdo la reorganizacion
ferroviaria que se preveia en la parte primeraadeely, aunque todavia faltaban por
agruparse algunas de las compafias definidas c@oondarias. Estas buscaron,
mediante la oposicion a los proyectos de fusionpymstos, lograr unas mejores
condiciones de absorcion. Dentro de las compaigé@ssdarias, aquellas que contaban
con redes poco productivas, de reducidas dimensiacoe pérdidas en los resultados de
la explotacion o que, como sucedid en algun casopmpafia habia dejado de existir,
fueron especialmente problematicas en los procdsdasion. Las grandes compafias
no querian asumir esas redes con problemas desaiumiiole, pero la Ley obligaba a
hacerlo e incluso a contraer las deudas que tuvieseno resultado de la explotacion
pasada. En estos casos fue el Tribunal quien t@mdalécisiones sobre el modo de
efectuar la agrupacion y el alcance de las obliges de cada parte.

204 Junta Superior de Ferrocarriles (1940), t. V,(t.3
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Otra de las misiones del Tribunal fue la de repdas cantidades que el Estado
consideré que correspondian a las sociedades comgeauencia del déficit de la
explotacion de las redes en manos del Estado sudjidante la guerra. Aunque a
finales de 1921 se estimo6 que las reclamacion&ssdempresas podian alcanzar los 150
millones de libras, el convenio final entre las paiiias y el Estado acordoé el reparto de
60 millones de libras. La justificacion de estasegas radicaba en los aumentos de los
costes de explotacion. Aproximadamente la mitag@sdecantidad fue a parar ya a las
compafias fusionadas.

A continuacion voy a estudiar con brevedad las rougrandes compaiiias
ferroviarias britanicas que surgieron de la Leyl®21. Para tener un elemento de
comparacion de lo que era una gran empresa en &sjg@a es la consideracion que
damos a Norte y MZA- y la diversidad de inversiomes las grandes empresas
ferroviarias en Gran Bretafia.

La London Midland and Scottish Railway —-L. M. & S. éplotaba una red
aproximada de 10.200 kilémetf83 Era una red de talante industrial prioritariareent
cubria la mayor parte de Gran Bretafia, a excepbebrsur de Inglaterra, poseyendo,
ademas, unos 560 kilometros de canales. En Irla@stl empresa también tenia en
explotacion algunos kilometros de red ferroviar@optaba con un servicio de vapores a
Irlanda y al Continente. Después de la fusion hmkdamentado los talleres de
reparacion de locomotoras. Sus inversiones estabag diversificadas y nos
encontramos con algo de lo que no tenemos conatgaa el caso espafiol: esta
compafia aspiraba a ser la mayor propietaria deldsotle ferrocarril, y ya en aquel
momento disponia de 34 establecimientos. Su rediasex los grandes centros
industriales del centro y del norte. Al constitajrdespués de la fusidn, tenia un capital
de unos 385 millones de libras. En este caso, hapacacion con las grandes redes
espafolas podriamos decir que resulta vergonZadle disponemos de datos para 1921
y en ese afo el nimero de viajeros transportadoddu338,6 millones por los 23,2 de
Norte y los 26 de MZA; en cuanto a las mercancéats 82,4 millones de toneladas y
7 millones de cabezas de ganado de la compariénibet se pasaria a los 10 y 9
millones respectivamente de las espafiolas.

En lo tocante al material para efectuar la explotgauiza sea mas util proceder a la
comparacion mediante los datos que contiene erowsaguiente:

25 Existen algunas dificultades para precisar el marde kilémetros de la red ferroviaria britanica.
Mientras el tomo V de la publicacion de la Juntae3ior de Ferrocarriles que venimos utilizando &abl
de una de red de unos 82.000 kilémetros que repatte las cuatro compafiias, las fuentes mas diable
estiman en torno a los 32.000 kilémetros el totlalred. Desconozco los motivos de estas profundas
discrepancias; podria deberse a que se contabilicen la existencia, en determinadas secciones, de
varias vias debido a la gran intensidad del tr&fic@algunas zonas. Cfr. Mitchell (1978), Cipollag2) y
Pounds (1990). El desglose del nimero de kilomepms empresas procede de los datos de 1929
publicados ya por la Estadistica de la Union Irgeional de Ferrocarriles y recogidos en Junta Super
de Ferrocarriles (1940), t. V, p. 488.
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CUADRO II. 59 MATERIAL MOVIL COMPARADO: L. M. & S. R. Y COMPANIAS ESPANOLAS

MATERIAL L.M.&S.R. NORTE MZA

LOCOMOTORAS 10.400 935 879
COCHES 27.000 1.961 1.595
VAGONES Y FURGONES 337.300 22.200 21.229

La London and North Eastern Railwaxplotaba una red de unos 11.000 kilémetros.
Se extendia principalmente por la costa Este, helshorte, en Escocia, con alguna
linea que penetraba en el Oeste. Ademas explo#iakildmetros de canales. Como
en el caso de la anterior, poseia diversos muglesrtos, dedicando especial atencion
a los enlaces con el Continente mediante lineaslanHa, Bélgica y Alemania. Para
estos servicios mantenia seis barcos de turbiegyahdes de vapor. Poseia también 20
hoteles. El capital de la compafiia era de 350 na@ode libras. En 1921 el trafico de
viajeros alcanzo6 los 232 millones de pasajeros yeelmercancias 84 millones de
toneladas. El material era el siguiente: 7.700omioras de vapor, 140 automotores y
13 locomotoras eléctricas; 20.000 coches y 313va00nes y furgones.

La Great Western Railwafge la Unica que conservl su nombre despuésfdsiém
y era la mas importante con diferencia de todaguasse unieron, hasta el punto que se
habla, mas que de fusion, de una serie de absescida laGreat WesternTenia en
explotacion una red de 6.000 kildbmetros. La linedadprimitivaGreat Westerrestaba
considerada como una linea turistica, pero coaldasrciones adquirié también alguna
zona de corte mas industrial. Poseia 320 kilbmeti®mscanales y algunos muelles
importantes en el Sur de Gales: en Cardiff, Newpdterdovey, Plymouth y
especialmente el puerto de Fishguard, punto dedpadel servicio maritimo para
Irlanda. Al constituirse lo hizo con un capital 8§40 millones de libras. En 1921 el
transporte de viajeros alcanzé la cifra de 112,8omés y el de mercancias 40,6
millones.

Otras posesiones de la compafia eran 4.050 locoasot@0 automotores y 60
coches motores y remolques eléctricos; 10.100 sogh@9.700 vagones y furgones.
Ademas contaba con tres vapores de turbina y tdecevapor, asi como con la
administracion de doce hoteles.

La Southern Railwayra el menor grupo de los cuatro. La red que éxipdoera de
3.400 kilometros, todos ellos localizados en eldsula isla. Poseia importantes muelles
de carga y descarga en instalaciones portuaria® gmn ejemplo en Southampton,
Plymouth y en el Tamesis, entre otros. La compdijgonia de 17 barcos de turbina, 21
de vapor y un gran numero de pequefias embarcaci@mesl momento de la
constitucion el capital era de 145 millones deakbrEl trafico de viajeros fue de 171,5
millones. Comparativamente, el trafico de mercancésultdé muy inferior al de otras
compafias pues tan sélo se llegd a los 7 millore®meladas. En cuanto al material,
disponia de 2.390 locomotoras de vapor, 10.800ex0c¢30.780 vagones y furgones y
460 automotores y remolques eléctricos.

Del breve analisis de dichas empresas bien podeoraduir que, si en un primer
momento de la historia del ferrocarril se hablabh dksarrollo econémico que eran
capaces de provocar los caminos de hierro, pateae que, en fases mas avanzadas y
visto desde la éptica microecondmica de las emgrgsara el ferrocarril era mas
importante aun el desarrollo econémico de la nacimo requisito para la obtencién
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de beneficios en la explotacion de las redes. bat@ empresas analizadas obtuvieron
resultados netos en el afio 1921 positivos. No rexeisa fijarme en ellas desde esa
perspectiva en este instante, sino recordar la amann de las inversiones realizadas,
el material disponible y las cifras de viajeros groancias desplazados por sus redes. El
estudio de las cuatro grandes empresas o el dspwee por ferrocarril, en general, es
poco comparable, no ya sélo con lo que sucediaspafta, sino con lo que ocurria en
cualquiera de los paises europeos.

La Ley de 1921 también tuvo algunas consecuenegsdiciales para las redes. Se
pudo observar que, al menos durante dos afiosiMassiones en nuevas construcciones
y mejoras se paralizaron a consecuencia de latitgerbre existente entre los
administradores de las antiguas empresas, anéxpestativas de la nueva Ley y de la
reorganizacion y fusion de las empresas. Parafimacion el consiguiente retraso que
suponia, que habia que afadir al que forzosameabie provocado la guerra. A pesar
de esto, la electrificacion, aunque lenta, también un proceso con un desarrollo
mucho mas avanzado que en el caso espafiol. Ottepra vino de la mano de las
dificultades para disefar las politicas ferroveada las empresas resultado de la fusion:
un mismo recorrido, como ya vimos, podian realzariteriormente varias empresas, es
decir, existian varios trayectos, con lo que haipie estudiar cual era la mejor
utilizacién posible; también habia que unificam@terial de la explotacion, tanto el
motor y movil como el fijo. Todo esto confluyd, ded a las dificultades para su
adecuacion, en que «la mayor parte de los diez aftesiores a 1931 no pudieran
considerarse como normales desde el punto deadstadmico$’®. Para terminar con
esta primera aproximacion cronolédgica a los femrlea britanicos, parece oportuno
sefalar que esta Ley de 1921, en la que he cenfiaelposicion, no logrdé suprimir
completamente el entrelazamiento entre lineas sledatro grandes redes fusionadas,
particular consideracion a este respecto merecedda grandes redes que se extendian
por el Oeste y Este de la Isla.

298 Junta Superior de Ferrocarriles (1940), t. V,1pt.3
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CUADRO I1. 60 LOS FERROCARRILES BRITANICOS Y ESPANOLES

GRAN BRETANA ESPANA
ANOS  mercancias pasajeros tn/km pasajeros/km | mercancias pasajeros tn/km pasajeros/km
miles millones millones millones miles millones millones millones
1900 426.514 1.114,6 - - - 32,0 - -
1901 417.409 1.145,5 - - - 33.4 - -
1902 438.972 1.160,0 - - - 37,4 - -
1903 445.161 1.166,6 - - - 39,6 - -
1904 451.287 1.169.8 - - - 42,7 - -
1905 462.730 1.170,0 - - - 42,6 - -
1906 490.700 1.211,1 - - - 45,1 - -
1907 517.981 1.229.8 - - 24.567 47,3 - -
1908 494.398 1.2491 - - 26.116 47,2 - -
1909 501.669 1.235,5 - - 25.593 46,0 - -
1910 516.053 1.276,0 - - 27.547 48,9 - -
1911 525.256 1.295,5 - - 29.090 50,3 - -
1912 521.818 1.265,2 - - 31.818 54,0 - -
1913 370.272* 1.199.3* - - 31.526 57,5 3.179 2139
1914 - - - - 28.968 57,9 2.954 2.159
1915 - - - - 30.706 62,6 3.301 2.136
1916 - - - - 35.118 67,6 3.808 2.340
1917 - - - - 35.512 71.0 3.781 2.419
1918 - - - - 35.245 75,5 3.852 2.567
1919 309.753 1.522,6 - - 35.149 83,6 3.736 2.936
1920 323.158 1.579,0 31.351 - 33.106 97,8 3.775 3.242
1921 272.180 1.229,4 21.720 - 32.773 105,0 3.781 3.428
1922 306.466 1.194,7 27.469 - 39.910 107.9 3.826 3.559
1923 348.775 1.235,6 31.004 - 35.848 115,0 4.105 3.629

*En las cifras anteriores a 1913 se incluye eldogpor barco en el canal de Manchester
Fuente: Mitchell (1978)

Deciamos en lineas precedentes que cuanto acoate@san Bretafia o en Francia
tenia el maximo interés en Espafia, era conocidopecontitud y utilizado ante los
sucesivos gobiernos como ejemplo a imitar o rech&esulta interesante comprobar
que es el afio 1921 el que reune los proyectosfolena por parte de estos dos paises y
también el momento en el que se elaboran los oeeleisladores de La Cierva y
Maura. Y, aun mas, el que estas iniciativas desl@gibn coincidan con la crisis
internacional de 1921, que, al menos por lo quefsere a los datos vistos para Norte y
MZA en los cuadros de ingresos y costes, no tuflejoeperceptible. Hemos dado una
explicacion sobre las dificultades del ferrocdrritanico en ese afio y nos resulta dificil
distinguir la incidencia de la crisis al disponer mbcos datos de comparacion. En los
otros paises aludidos no se perciben con evidérgefectos de esa crisis.

En mi opinién, los politicos nacionales tendieroasnhacia lo que se habia dictado
en Francia, mientras que las compafias presionarargue las soluciones se buscasen
entre lo acordado en Gran Bretafia. El motivo de pgido de proceder es bastante
claro, pues las cotas de penetracion que el Esladnzaba en un caso y en el otro eran
bien diferentes. Segun los ferroviarios espafiodies, posibilidades que en ambas
legislaciones se abrian a la financiacion de l&gidades de las empresas por la via del
anticipo o de la emision de deuda en lugar delrsecal aumento de las tarifas, eran
mucho mayores en Francia que en Gran Bretafa. ds tormas, el origen de estas
diferencias es posible que se encuentre, comomasdicho, en la peculiar estructura
de capital con la que se procedié en ambos cagoslg disposicion entre el publico
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hacia las inversiones mas arriesgadas. Los dos@ay/ tenian algunos puntos en
comun dentro de la diversidad de enfoques que, \&auquedaron reflejados en los

proyectos espafoles de esos afios. Se admite giedancia de los trabajadores en la
marcha de los ferrocarriles, pero sin tener furesodirectivas; también se admitieron
representantes de los intereses generales. Sex atgptncipio de que los ferrocarriles

debian bastarse a si mismos, es decir, las regandacubririan los costes de todo tipo,
con las diferencias de actuacion que hemos refends caso contrario.

Los diferentes enfoques, sobre todo en el ambiamtiiero, hacian a los ferroviarios
espafoles inclinarse por las soluciones de losricibs: maximo respeto al capital
privado que componia las inversiones, ofreciéndalantias y estimulos; en lo posible,
prescindir de la intervencion del Tesoro publicorapdinanciar las actividades;
estructurar las redes con criterios econémicoogrgdicos; que las organizaciones que
se creasen con el objeto de organizar y coordamrddes estuviesen formadas por
auténticos expertos en ferrocarriles y con es@sases en vez de politicos. A pesar de
cuanto llevamos escrito, las compafias reclamalmaproyecto que solucionase el
problema ferroviario y que no fuese copia servillde@doptado en otros lugares, de
modo que tuviese en cuenta las peculiaridadesedahen de concesiones espafiol y la
mentalidad, caracter y costumbres del pais. Esadipedades, segun el criterio de las
grandes empresas ferroviarias espafolas, NorteA, Macian que no se pudiese pensar
en un régimen ferroviario de explotacion estaiddjen era precisa una reestructuracion
y reagrupacion de las redes que solo podia ejeelitastado. Es decir, y sirvan estas
lineas para concluir este ya extenso capitulajdasgrandes buscaban que el Estado, en
primer lugar, determinase cuales eran las lineastees general, después procediese a
Su rescate y a continuacion reagrupase esas lisegsn los criterios empleados en
Gran Bretafia, en tres o cuatro grandes gfipo®e la explotacion, mejora y
ampliacion de esas grandes redes se encargariaongsmiias que lo habian venido
haciendo hasta entonces mediante wws/enios especialegue adoptasen Estado y
empresas. Esos convenios estarian presididos jpordea principal, la de dotar a las
empresas de maxima autonomia, que era el eje ticidaya el resto de los pasos a dar.
Una vez rescatadas y devueltas a los grandes ggumse formasen, se harian las
concesiones de las lineas a perpetuidad, aunquaessn previstas revisiones e incluso
cancelaciones. Después se reglamentarian esos afiosapon garantias para el interés
publico y privado y esas garantias se materiafimariediante los tribunales de justicia y
otros especiales que se creasen a imitacion dedteses, pero no por la intervencion
continua y directa de los organismos administratiel Estado. Esta era la vision de las
grandes al final de la Restauracion.

5. RECAPITULACION

En este capitulo se han expuesto cuéles fuerdifiasltades del sistema ferroviario
y de las compafias explotadoras de concesionésads lférreas, para que se comenzara
a hablar deproblema ferroviarioy de la conveniencia de rescatar dichas concesione

27 Se hablaba de tres si las lineas de la zona Qestey mayoria explotadas por MCP, pasaban a
engrosar las de las otras tres, Norte, MZA y Antidysin constituir un grupo aparte.
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Es preciso recordar que el sistema de concesiastablecido por la ley de 1855,
marcO de modo decisivo la historia de las emprésasviarias. Aquel comportaba
ventajas, pero también inconvenientes. Implicabstlgaridad del ferrocarril por el
Estado y la propiedad y la gestion por los pardied. ¢;Por qué este sistema de
concesiones? Cabria pensar que obedeci6 a la aidagale los gobiernos de movilizar
con rapidez los recursos necesarios para llevaba la construccion y explotacion de la
red. Por eso, el Estado tratd de captar la finaitrigorivada, incluso la exterior, de ahi
todos los privilegios y los cauces legales querlsgraron para provocar el trasvase del
ahorro a manos de los promotores de empresas isiesvy que hizo posible la
afluencia de capitales extranjeros, al decretatibige circulacion de numerario e
importacion de material y las ayudas a las empresa®s momentos de crisis. Los
problemas de este sistema de concesiones se atengrzdo se acercan las fechas de
su vencimiento, cuando arrecian las dificultademémicas o cuando no hay libertad
para fijar las tarifas. Con mayor motivo cuandanoofue el caso para las empresas
concesionarias espafiolas, coinciden todos ellogsaho tiempo.

El agravamiento de todos estos problemas se munetaereo a un hilo conductor: las
dificultades que impuso la crisis de la primerarguemundial. En ese momento
quedaron al descubierto todas las deficienciasimpenia el sistema concesional. La
necesidad de recursos de las compafias, cuan@b gistema de concesiones el Estado
tenia reguladas las tarifas, obligaba de nueve @na@presas a recurrir al mercado de
obligaciones, pero los plazos de reversion dedaseasiones que garantizasen la deuda
se reducian. Por otro lado, los resultados de &g no brindaban tampoco garantias
suficientes a los potenciales compradores de étdest que hicieran atractivas las
inversiones. Ademas, a lo largo de los afios 1923,1% las compaiias se les
amontonaron las dificultades por el lado de la aetaay por el de la oferta. En primer
lugar, se enfrentaron con un incremento imprewstiesproporcionado de la demanda,
que ademas alterd las corrientes tradicionalessi&rdficos. Desde septiembre de 1915,
crecid6 la demanda de transporte ferroviario por dfectos de la mayor demanda
internacional de productos esparfioles; inicialmenielo ser satisfecha porque las
compaifiias habian invertido en los afios previogiadaa. La demanda se desbordo desde
agosto de 1916, cuando la red ferroviaria se viapsada por la afluencia de traficos,
desviados en gran parte desde el transporte déeagabel motivo de este desvio fue el
aumento de los fletes; por contra, en el ferrdcdas tarifas permanecieron congeladas.
Esto contribuyo, ademas, a la desubicacion derédieds habituales, que trastorno la
gestion del material movil.

Desde el lado de la oferta, las compaiiias se eaoomtfrente a dificultades
insalvables, no solo en las decisiones a largooplsino también en la adquisicion de
inputs corrientes. Empezando por estos, el aprovisiomdmiale carbon resulto
francamente dificil; no sélo el importado, que seohinasequible, sino también el
nacional, por las dificultades de transporte; slamalidad y sus elevados precios, ademas
de aumentar las averias de las locomotoras. Emmessulos costes energeéticos
aumentaron mucho para los ferrocarriles, que ademadsnian asegurado el suministro.
Las dificultades de abastecimiento se reflejarola @isminucion de las existencias.

Otroinput que fallé a las compafiias ferroviarias fue elaj@blLas huelgas de los afios
1916 y 1917 implicaron un notable descenso enreicge ferroviario, por las jornadas
perdidas en las huelgas, y por los despidos queesip a las mismas. Las huelgas
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colapsaron estaciones y almacenes, dificultandcato normal durante largo tiempo.
Los costes se incrementaron porque los trabajadgmgieron subidas de los salarios para
mantener su poder adquisitivo y, también, por lagares costes sociales, derivados de la
jornada de ocho horas aprobada en 1919 y de otgsram En estos afos de
generalizados conflictos sociales, la disciplif@otal se relajo y eso implico una pérdida
de eficacia y de productividad en el trabajo feaone. Se han hecho también bastantes
intentos de cuantificar el numero de trabajadoeskas dos grandes compafias, asi como
de clasificarlos por sus niveles salariales; emiralgaso hemos podido efectuar estas
clasificaciones por servicios; todo esto nos hanjiielo plantear algunas diferencias entre
Norte y MZA: por un lado Norte contaba con un maya@mero de trabajadores que MZA,
tanto en sus cifras absolutas, como en funcioradetension de la red de ambas; esto
significaba también que en Norte la partida declostes salariales era superior que en
MZA.

Las decisiones de inversion en estas condicione®riumuy dificiles de tomar y
tampoco tenian una ejecucion facil durante la pangeierra mundial. La compafias no
sabian si el incremento de la demanda seria penteacgando la guerra acabase, por lo
gue no podian lanzarse a una politica de adquigisionasivas. Sus inversiones desde
principios de siglo habian ajustado su capacidadratesporte a las necesidades, y es
l6gico que los directivos no previesen el gran avimele demanda ocasionado por la
guerra. De la escasez de material rodante acaenide916 no eran responsables las
empresas, que ademas se encontraron con dificltdde aprovisionamiento: era
practicamente imposible importar las locomotorasjlag empresas espafiolas que
producian el material arrastrado tampoco podiaroiitap piezas imprescindibles para
montarlas. El uso intensivo del material y la zéifion de carbon espafiol aumentaron las
averias, lo que colapso los talleres de reparat@das compaiias ferroviarias. Ademas el
aumento de los costes de explotacion, el teneexpietar la red con mas intensidad y a
unos precios comparativamente mas bajos, obligatas empresas a solicitar del Estado
la autorizacion para elevar las tarifas. Esto no®duce en lo que se llamé el problema
ferroviario, al brindar al Estado un papel protagian Es a partir de este momento, 1918,
cuando se desencadenan todos los proyectos garalgaesolver este problema y cuando
llegaran, no sélo el aumento de tarifas de diciemtbe 1918, sino los anticipos
reintegrables de 1920 para complementar los saldebpersonal y para la adquisicion de
maquinaria.

He analizado también las propuestas de los ditssegbbiernos del final de la
Restauracion para resolver estas dificultades. éesgroyecto nonato de Cambé de
1918,en el que se propuso la idea del rescatesdénkas, su integracion y su gestion
arrendada a las compaiiias ferroviarias, hastdlidbfde Maura y Argielles de 1922 que
sera retomado por la Dictadura de Primo. Del piamarmpesar de contar con el apoyo de
las compaiiias, solo quedo6 una subida de tarifagpmyobaria el Congreso siendo ministro
Cortina, (decreto de 26 de diciembre de 1918 quenipa el aumento del 15 por 100
sobre las tarifas vigentes). Hubo gobiernos quartma de revocar ese aumento de las
tarifas, por la presion de ciertos grupos (camdeasomercio, circulos mercantiles y la
Asociacion de Ganaderos) y las iniciativas de algudiputados (Prieto, Marraco, La
Cierva). Para las compafias la alternativa est#ra: co el Estado financiaba las
inversiones o se permitian aumentos de tarifas quagdas financiaran directamente las
compafiias, contando con la ayuda de una emisiombtigaciones con plazo de
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vencimiento posterior al rescate. Eso requerisstlbiecimiento de un nuevo régimen
ferroviario que mejorase la situacion y el crediidas compainiias.

El Real Decreto de 3 de abril de 1919, sobre lzaa de ocho horas, afecté mucho a
las compafias ferroviarias, que solicitaron nuemasientos de tarifas. El ministro de
Fomento Jimeno presentd un proyecto para elevéariéss en torno al 50 por 100 que no
fue aprobado en el Congreso. Cuando ese proyediscgia, se planted la huelga del 23
de marzo de 1920, que duré una horas porque etrgobde Allendesalazar publico el
decreto del anticipo reintegrable para pagar lgenae salariales de un mes, prometidas
por las compafias. Para ese dia se habia convonadwelga ferroviaria para forzar la
decision del gobierno. El Estatuto de 1924 detesnfendesaparicion de esos anticipos
desde junio de 1926. No consta que las 46 empesesidas al Estatuto devolviesen
integros los 47 millones adelantados. Las compas@aspusieron a la politica de los
anticipos reintegrables y el Estado aprovecho @stassiones para reclamar el derecho a
una mayor intervencion en las empresas. Este@teh de uno de los puntos clave del
conflicto entre Estado y empresas ferroviarias, sguprolongaria en los afios siguientes y
que daria origen a la aparicion, en todos los ptogede ordenacion que se elaboraron a
partir de entonces, a la distincion de los patrio®de los dos agentes.

Cuando La Cierva ocup0 la cartera de Fomento ef, 182 reivindicaciones de los
ferroviarios también le forzaron a consolidar lasjaras y a comprometer al gobierno a
garantizar los anticipos necesarios para elloJgpBeal Orden de 10 de abril de 1921. La
Cierva presentd un proyecto de ley sobre transpgrtebras publicas, que preveia la
creacion de un Consejo Superior de Ferrocarriles gstablecimiento de un consorcio
entre el Estado y las compafias para su explotaEioproyecto no se aprobd por la
oposicion de Maura y Camb0d. El nuevo gobierno Maueaentd, en noviembre de 1921,
al Congreso un proyecto de «ordenacion ferroviagkborado por Flores de Lemus. Las
compafiias se lamentaron de las amplias competequ@sse otorgaban al Consejo
Superior de Ferrocarriles, porque implicaba unadratizacion que restaria agilidad a las
decisiones empresariales y la pérdida de autonemdieterminadas decisiones. El rescate
se preveia, no por compra de las acciones coma pebjectado La Cierva, sino segun un
valor estimado sobre los rendimientos de los Ulirdeez afios. A la semana de su
nombramiento como ministro de Fomento, en marza9#2, Arguelles cred por Real
Decreto el Consejo Superior Ferroviario. Maura t@mlpresent6 el proyecto, ligeramente
modificado, al Congreso, pero el gobierno cayésateque fuese aprobado.

Como hemos tratado de probar, apoyandonos erslasgdee Comin, si los ferrocarriles
no se nacionalizaron entonces fue porque la Hazigndblica no podia financiar el
rescate, lo cual se advierte en los apuros prestgrigs de los tiempos finales de la
Restauracion. La nacionalizacion encontré ademalssthculo de la inestabilidad politica.
Si el rescate por el Estado era inviable por el erdm mientras se esperaba el plazo de la
reversion de las lineas, habia que arbitrar un pdaa que el Presupuesto ayudase a las
compaifiias con los anticipos, al tiempo que seritrad@ controlarlas a través del Consejo
Superior. En definitiva, se impuso la idea de guedar a las compafias era hacerlo al
sistema ferroviario. Las compariias querian el tescha libertad en la gestion y la subida
de tarifas. Como esto no era posible, el regatesstdblecio en la forma de las ayudas
publicas, y en el grado de control de las compadisgsabominaban de los anticipos.

Artola sefialo que, al no poder nacionalizar, lobigmos intentaron poner los
medios para que las comparfias siguiesen explotersdéerrocarriles. Aqui se han
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manifestado algunas dudas de que esto se congiguwesmejor, de que esta via
intermedia fuese la mas eficiente, dados los obktaa@ue las medidas arbitradas por
los gobiernos impusieron a la gestion de las comagaAmbas posturas eran coherentes
con sus propios intereses: el Estado intentdé qeesiima no se paralizase y para eso,
dado que no pudo nacionalizar, tuvo que optar pomieio de las soluciones
intermedias, y las compafias, conscientes de uagsres necesidades de recursos para
hacer rentables las concesiones, intentaron qae ksgiaran por las tarifas. Como esto
no se logro, practicaron una sistematica oposieidas proyectos gubernamentales y
una defensa frente al afan interventor del Est&tloecorrido por las interioridades de
las compariiias es otro de nuestros puntos de apage poder alcanzar estas
conclusiones. Pienso que, aunque en unas brevempamps hemos referido a ello de
forma explicita, el resto de los apartados recogamecer de las empresas: su historia.
La utilizacion de los archivos de MZA es, sin duda,elemento fundamental en este
capitulo y en toda la tesis.
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CAPITULO Il
EL NUCLEO DEL PROBLEMA Y EL TRIUNFO
DE LAS SOLUCIONES INTERMEDIAS.
1923-1931

El pais no se impresiona ya con peliculas de eastiitierales y democraticas;
quiere orden, trabajo y economia, y mientras teegaeranza de que el actual gobierno
le proporcione estos bienes, le asiste con suaondi y se separa de los politicos que
de ellos le privaban.
Miguel Primo de Rivera.

Aun cuando parezca inverosimil, la desorientaciopeyplejidad del Directorio
militar ante el problema de Marruecos no eran memamdas que ante el de la
Administracion local o el ferroviario.

Gabriel Maura Gamazo
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1. LA DICTADURA DE PRIMO DE RIVERA

1.1. Una visién del régimen

Ante la critica situacién en que se encontrabai en los primeros afos veinte, el
general Primo de Rivera, entonces capitan gener@latalufia, reclamo el poder con el
objeto de realizar la regeneracion del pais. Estoedia en Barcelona el 13 de
septiembre de 1923. Su oferta fue aceptada porotan@, por la mayor parte del
Ejército e incluso por buena parte del pais, lmdlda poblacién derdeny ante la
indiferencia de todos aquellos que, de hecho, hapéamanecido marginados por el
sistema de la Restauracion. Conté con el apoya Barguesia catalana; de la Patronal;
de los principales bancos del pais; de los ediexideEl Debatea favor de un régimen
de interinidad que resolviera los problemas porimdd Decretos; de las clases medias
rurales en especial de la Confederacion NaciondlliCa Agraria; e incluso el PSOE y
la UGT se mantuvieron a la expectativa llegandolaborar con el régimen. Su éxito
inicial se vio favorecido por el problema naciogak suponia la guerra en Marruecos,
la mayor intensidad de los desordenes publicos prdagia crisis del sistema de la
Restauracion y de sus partidos politicos. La oféet®rimo de Rivera se presentaba, por
tanto, como una solucion a problemas urgentes yamamantia de estabilidad. Por otra
parte esta respuesta no fue un fendmeno aisladogse se inserta dentro de la crisis y
erosion de las democracias liberales producidaasntoda Europa tras el final de la
guerra mundidl

Una vez superados los meses iniciales y como coeseia de los denominados
virajes subitos y las agresiones institucional@sydosicion al régimen fue haciéndose
creciente hasta ocasionar su caida. Una caidaegtre, otros motivos, se debio a su
propia pobreza ideologica y, fundamentalmentdaaiddo “desasistimiento” por Tusell
de todos los que habian apoyado a Primo. Se pastamo de la expectacion a la
oposicion y la pérdida del apoyo social.

En un primer momento el dictador pretendié poneCdastitucion entre paréntesis
durante un breve periodo de tiempo, «una letravema dias» dijo, suficiente para
resolver los problemas mas graves, abordar la @eela regeneracion y devolver el
pais. ¢ A quién? para esta pregunta no encontramangspuesta.

Las causas de este pronunciamiento han sido mugstigadas Entre otros
documentos se ha utilizado el manifiesto del prajitador en el que se autopresentaba
como el cirujano de hierro que venia a descuammiales de Espafia, en todos los
ordenes, y muy especialmente el endémico del daomqu jabajo los politicos!, parecia
sugerirse de continuo. Esto suponia, como quedadmyido en la cita que abria el
capitulo, un gobierno de realizaciones, menos padapp mas hechos concretos, mas
eficacia. Y asi se justificaba aquel acto de sudgrela Constitucion, que daria lugar a
un profundo cambio y proceso de sustitucion déalsecpolitica en el pais.

! Linz (1991), pp. 231-280, aunque en este andlisasitor aborde todo el periodo de entreguerras.

? Para la denominacién de pronunciamiento, cfr. GlezzCalbet (1987) p. 55 y pp. 77-78, quien
sigue la definicion y modelo de pronunciamientadips por Alonso Baquer.
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Con la reforma de la administracion local pretendar un golpe definitivo al
caciquismo, aungue en la practica sustituyé urgo@&mo por otro. Renovo a casi todo
el personal politico —altos cargos de la admiregirg concejales y diputados
provinciales— e intentd crear un nuevo sistematipolide caracter corporativista que
prescindia del sistema parlamentario, lo cual tentve determinados sectores buena
acogida. En este intento transformador, incluisuatitucion de las Cortes por una
Asamblea Nacional Consultiva con escasas funcigngae elaboré un proyecto de
Constitucion. Esta Asamblea estaba constituidarguresentantes del Estado y de las
corporaciones locales, de las llamadas por Prirtividades, clases y valores; a traves
de entidades representativas de cada sector eaomoruniversidades, ejército,
Iglesia,... y la Union Patri6tica, el partido ofigialna de las principales canteras de
personal para el régimen.

Las interpretaciones sobre el pronunciamiento padagruparse en tres: por un lado
estan quienes piensan en la Dictadura y en elddicteomo manifestacion final de un
proceso regeneracionista que cuajé en el régimmrgurado por Primo. Se entiende e
interpreta que existia previamente una situaciooridés parlamentaria y que el modo
de salir de ella era el de recurrir a un cirujaadigtrro como propusiera Joaquin Costa.
En cualquier caso la dictadura habria sido un peséx unos afios que no aportaron
nada al pafs

Ben-Ami es el maximo exponente de la segunda deinkespretaciones aqui
aludidas. Para él, la Dictadura llegoé en el moment@l que el régimen parlamentario
comenzaba a ser fuerte, a dar sefales de vidassglwa a un régimen en crisis desde
1917, a ser una amenaza para la posicion, hastacestindiscutible, de la monarquia y
de las prerrogativas de los militates

La tercera interpretacion viene representada ponuirido grupo de historiadores,
para quienes el gobierno de Concentracion Libexdbdrcia Prieto, no ofrecia fundadas
esperanzas de renovacion, sobre todo por sus prdpigiones internas y la situacion
del sistema parlamentario espafiol en 29F8 esta interpretacién incluyo las obras de
Tusell, Gonzalez Calbet y Gomez-Navarro. Para TuseDictadura, al contrario de lo
que opina Ben-Ami, no estrangulé a un recién nagdm que enterré a un cadaver.
Tusell, continuando la interpretacion de Seco,ratiteel régimen como un intento de
regeneracion frente a los males ocasionados paej politica. El y Garcia Queipo de
Llano en 1979 hacian hincapié en los origenes i@mitmas que sociales del
pronunciamiento y en su caracter regeneracionista.

Para Gonzalez Calbet ademas, las reformas deloigohierno de la Restauracion a
que alude Ben-Ami para demostrar su pensamienterarotanto manifestacion de un
auténtico espiritu renovador, cuanto el Unico megava atraerse a los sectores
melquiadistas. De cualquier forma, para Gonzaldhefaese proyecto renovador habia
fracasado antes del pronunciamiento. La Dictaderga $a causante de una verdadera

% Seria la linea propuesta por Pabén y Seco Serrano.
“ Ben-Ami (1984), p. 25.
® Tusell (1987), p. 272.
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transformacion de la vida politica espafiola al hgbevocado la crisis definitiva de los
partidos dinasticos y desgastado al Rey y al ¢gerEin las obras de Gonzalez Calbet
(1987) y de Gémez-Navarro (1991) se insiste eedpansabilidad del R&yen que no
existia alternativa alguna viable para la demaraiaion desde dentro del régimen, en el
gobierno de Concentracién Liberal del marqués deu#éma$ en que la Dictadura
supuso el final del antiguo caciquismo y que, emseouencia, la estructura de poder y
el personal politico del nuevo régimen fueron raldiente distintos a los de la
Restauraciéh Del Rey se muestra mas tajante sobre la impboadél monarca cuando
escribe que Alfonso Xl fue en ultima instanciagle dio el cerrojazo al sistema
parlamentarit

La Dictadura necesitaba una solida base de respgmdmanente en la opinion
publica y este objetivo habria de lograrlo medianéglidas populistas: a base de obras y
no de palabras y, por supuesto, sin las urnas.egarla Republica también necesito
movilizar para si a esa «masa neutra» que no tabmide encontrar politicamente su
espacio. Todos estos bandazos politicos no haaianraflejar las fuertes tensiones
existentes en aquella sociedad, en todos sus sjyabe otro lado generalizables a casi
todos los paises europé&bds

En Primo su casticismo y popularismo le granjeabprincipio el entusiasmo de
muchas personas. La elocuencia que derrochabgmaklsas y sus directas criticas al
ineficaz sistema parlamentario y a los politicosapasolver los problemas que el pais
tenia planteados, tuvieron el efecto del agua tevi sobre la tierra seca. De hecho, al
principio, su mensaje tuvo un publico que acogid giilo y esperanza el cambio de
régimen.

¢Por qué la Dictadura? Algunas respuestas se hegidaf en las paginas anteriores,
aungue no resulta sencillo lograr dar con una et El hecho es que, al menos en el
corto plazo, y dados los objetivos del dictadog €un instrumento que parecio, a las
fuerzas sociales, capaz de superar los lastresistema anterior. Ninguna de estas
fuerzas importante defendié el sistema canoVisara Gonzalez Calbet el sistema
canovista se mostro incapaz de renovarse a si mysdm dirigir a través suyo los
intereses de las clases que habian ascendido awsairollo industrial de finales del
siglo anterior y, sobre todo, gracias al impulsolaeprimera guerra mundid El
estudio de Gomez-Navarro, de gran interés por siorvicomparativa, pone de
manifiesto algunas otras claves para entenderd@adlira. Para éste la Dictadura no fue
un hecho historico original de Espafia, sino queufieerespuesta igual a la de paises de

® Sobre las ideas del Monarca previas a septien®i®23, Gonzélez Calbet (1987), pp. 45-48.

" Las dificultades parlamentarias de ese Gobiermosidp reflejadas recientemente por Martorell en
Cabrera (dir.) (1998), pp. 251-272.

8 Cfr. también Olabarri (1992), pp. 54-56.
° Del Rey en Cabrera (dir.) (1998), p. 325.

19 Cfr. la sugerente caracterizacion de las coincidsnde paises de industrializacién tardia y paises
con regimenes totalitarios que realiza Gémez-Navyd991), pp 21-40.

! Gonzéalez Calbet (1987), pp. 81-89.
12 Gonzéalez Calbet (1987), p. 94.
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similar entorno economico y social de Europa. Lspuesta de estos regimenes en lo
econdmico vino desde un Estado regulador de laupmdn. Por ello la solucién a la
pregunta anterior quiza se pueda explicar desdeodb y las causas que responden a
otra cuestion: ¢ por qué desaparecio la DictadunatB suerte de brutal reduccionismo
Alfonso XIll, ya en el exilio, parece que comentdeqla Dictadura habia traido dos
cosas a Espafia: los Firmes Especiales y la Repaiblcpesar de que, como ya se ha
dicho, el dictador habia contado con su conniventiénpoco creo que se deba dar
mayor importancia a este tipo de frases redondzadaa de todo contexto a las que
ademas, con facilidad, podrian oponerse otrassalganalago al Dictador, pero si nos
sirve para hacer notar lo poco que se tarda emiesiete afilos de gobierno y reducir
sus realizaciones y eso en la mente del Monarca.

Segun Seco Serrano, el verdadero problema de tadbia fue su salida, pues Primo
de Rivera «habia destrozado aitiguo instrumentalde la Restauracién y no habia
logrado facilitar uno nuevd% Esto se convertiria pronto en motivo suficiente d
preocupacion para uno de los frentes que se 16 abrégimen: el de los intelectuales.
El otro frente fue el del Ejército que retird sunptivo apoyo al Dictador y por ultimo
lo que el profesor Seco denomina mundo de lasZemrquiza el que mas prisa se da
en olvidar—, dicho de otro modo la actividad ecoimamen general para quien,
desbaratadas las perspectivas a corto plazo,zZamén los apoyos al régimen.

En este punto, conectamos con la tan controverpddtica econOmica Yy
presupuestaria de la Dictadura que era a donddagliegar; dado que, ademas, las
empresas ferroviarias fueron uno de los protagamidestacados del régimen en este
sentido. Estas, al mismo tiempo que atravesaromedet punto de vista de la
rentabilidad por uno de sus mejores momentosjersistal proceso en que se fraguo su
postrera desaparicion como empresas privadaseqded su puntilla en el momento en
que se cortasen los privilegios de que habianutié&fo, que ya se estimaban en el
primer capitulo y que se manifestaban, por ejemplo,el débil crecimiento del
inmovilizado, cuando distinguiamos entre las ajpwtes al mismo de las empresas y
del Estado.

Primo de Rivera temia las crisis econdmicas porctasecuencias sociales que se
derivaban de las mismas y que habia conocido emf#us como capitan general de
Barcelona. El dictador necesitaba buscar su legdiém con acciones que tuviesen
claros efectos externos entre la poblacion, catuld ademas lograba certificar que en
sus criticas al régimen anterior tenia rd24n este sentido, buena parte del desarrollo
de la politica ferroviaria podria buscar precisamersos efectos. Podemos decir de
cuanto se abordd en los primeros meses del directalitar, al menos en parte, que
carecia de criterios, que las medidas no erarodeldcertadas, y, sin embargo, en 1924
ya se habia conseguido aprobar un régimen jurfica los ferrocarriles, quebradero de
cabeza para los gobiernos de la Restauracion. d&fstgbacion de proyectos, tanto

13 Gémez-Navarro (1991), p. 488.

4 Seco Serrano (1979), p. 193. En este sentido mess también Gémez-Navarro (1991), pp. 520-
523, cuando explica las razones de la crisis yacdéd régimen.

15 Esta misma idea la recoge Gémez-Navarro (19950%.
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politicos como administrativos y econdmicos, hededa principalmente de los
regeneracionistas ya fue sefialado por Maura Gareaz2936°. Era el modo maés
sencillo de contraponer las diferencias entre Esapel momento presente:

«No tenemos que justificar nuestro acto, que eblousano demanda e impone.
Asesinatos de prelados, ex gobernadores, agentasad¢oridad, patronos, capataces y
obreros; audaces e impunes atracos; depreciacinndeneda; francachela de millones
de gastos reservados; sospechosa politica araacptar la tendencia, y mas porque
quien la maneja hace alarde de descocada inmatalidatreras intrigas politicas,
tomando por pretexto la tragedia de Marruecos;rilttenbre ante ese gravisimo
problema nacional; indisciplina social, que hacérabajo ineficaz y nulo, precaria y
ruinosa la produccion agricola e industrial; impwnepaganda comunista; impiedad e
incultura; justicia influida por la politica; desada propaganda separatista; pasiones
tendenciosas alrededor del problema de las respitidades y un solo tanto a favor del
gobierno: una débil e incompleta persecucién ab\del juegos’.

En la segunda etapa de la Dictadura, que se comrdsga con el Directorio civil,
Primo tratdé de organizar un proyecto de movilizaguolitica dirigido por el partido
creado desde el poder: la Unién Patridfic&l dictador habia vencido en Marruecos y
se vio con el respaldo necesario para darle ainegiun caracter mas solido. Ademas,
en un marco de institucionalizacién del corporativd, buscé propiciar el desarrollo
econdmicd’. En esta etapa, y como consecuencia del plebiguitoel dictador monté
en septiembre de 1926, convoco una Asamblea Ndd@mssultiva, sustitutiva de las
Cortes, que elaboré un proyecto de Constituciorjuéa de 1929. En este caso se
invertia el proceso legislativo: se iniciaba endastes y luego era el gobierno el que
aceptaba o no el resultado. El proyecto fue muyanagido por la opinion publica y
Primo disolvera la Asamblea por Real Decreto emedibre de 1929. Ese afio habia
sido prodigo en fracasos politicos del Dictadoregee le fallaron los apoyos, entre otros

16 «La actividad legisladora del Directorio seguiendio tan fecunda como incoherente; ningdn ramo
de la Administracion se sustrajo al celo de nediéolos Generales directores, posesionados ya de su
fortuito papel hasta el extremo de que por Reakr@®eade 3 de julio se les hubo de permitir la jdeh
cargo con ceremonia idéntica a la de los ministedel antiguo régimen y autorizarles ademas, en
determinados casos, para el refrendo de las d@poss regias. Cierto que, ahora como antes, no se
ajustaban las reformas a plan orgéanico ningunojaafadidura de que los proyectos de ley no hatgan
pasar por filtros depuradores de opinion, prens@aniamento, sino solo por el del Consejo dictatori
cuando no directamente «en horas veinticuatro»rdgjin del Dictador a las columnas de la Gaceta.
Cierto que abundaban por esta causa los titubedfjcaciones y contradicciones, aun en materégasal
escasa monta; pero se acertaba algunas vecestoderaso, las fuerzas vivas, mejor escuchadas que
nunca, a causa del silencio en que resonaban ses,vponian en el omnipotente Gobierno esperanzas
generales, que no despertaron jamas sus predesesonéidos y trabados de muy diversos modos», G.
Maura Gamazo (1930), pp. 75-76.

En este tipo de regimenes eran tipicas las criticks ineficiencia de los sistemas parlamentarios,
como recoge Gonzalez (1996), pp. 140-141.

" Miguel Primo de Rivera en &anifiestoanunciador del Pronunciamiento.

8 Gémez-Navarro (1991), pp. 507-520, identifica hastatro etapas en funcién de la variedad de
objetivos que el Dictador se propuso a lo largdodi®s estos afios. Aunque Gonzéalez Calbet (1983) sol
estudia el Directorio militar también identificarpaese breve ciclo las mismas fases que Gomez-fdavar
sobre todo tras la creacion de la Unidn PatriotRara este andlisis empleo la tradicional divigon
directorios.

19 Olabarri (1992), p. 54.
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y por basicos con anterioridad, del Monarca y delcgo. Por eso, cuando el 26 de
enero de 1930 y sin consultar previamente al RegyydPreclamo la opinion y el apoyo
de los militares en la continuacion del régimeil ger la respuesta de estos tan poco
comprometida, dimitié: aislado, agotado y con lafamza del rey perdida. Alfonso
X1l nombré al General Damaso Berenguer nuevo defgobiern®’.

1.2. El corporativismo econémico

En mi opinion esta busqueda del Dictador de legitidn por las realizaciones fue
descubierta pronto por banqueros, grandes emmssgrotros grupos sociales que
apoyaron las medidas inspiradas por el régimerci@arelgado nos hizo notar el miedo
al mercado, el horror a la competencia que exitigdEspafa y en particular en la
politica anti-crisis del marqués de Estella y geesentud en estos afios a través de la
proteccion arancelaria, la politica de fomento a@eptoduccion y el corporativismo
productivé’. Los resultados de este intenso intervencionisfoeron el de un
crecimiento econdémico ralentizado y que los caml@esucturales de que estaba
necesitada la actividad econémica, también serviespado%’

De un modo u otro los sectores de la industriagaesabasica se vieron impulsados
durante la Dictadura, pero esos mismos sectoresciggidn mas acentuadamente la
crisis en los afos treinta. Estoy de acuerdo cani€@1987) cuando dice que el sector
publico era poco importante y que el Presupuestraan instrumento apto para luchar
en contra de la coyuntura, pero la intervencionegghdo, tanto en la Dictadura como
en la 12 Republica, si que tuvo unos efectos, aerestos no se derivasen directa o
exclusivamente de la politica presupuestaria. Estemo autor en dos articulos
posteriores, sostiene que la regulacion de los aderc(corporativismo) es nefasta; lo
mismo que la proteccion exterfar Aunque aludiendo al largo plazo, en esos trabajos
glosa, ejemplificando con coyunturas historicas liencretas, como «el drama de la
intervencion publica en la economia espafola ha gge muchos gobiernos han
despilfarrado sus energias en acciones contrapgotks; pretendiendo sustituir y
tutelar al mercadd% Lo verdaderamente significativo en estos afiols dzictadura es
gue se correspondieron con uno de los pocos periqui® en la economia espafiola de
los siglos XIX y XX, se convergio hacia el patrarapeo, como ya aclaraba antes. Por
ello cabria concluir que, o bien los problemasltgy@ aparejado el corporativismo para
el crecimiento de cualquier economia no se diemrgye este no fue tan severo, o0 bien
que, a pesar de lo anterior, la favorable coyuniubernacional o el incremento de la

2 Gémez-Navarro (1991), p. 519.
%! Esta es la tesis de Velarde (1973) y Garcia Del@a885), pp. 193-194.

2 va es conocido el debate que se ha planteado sstare€uestion. En opinién de Palafox el culpable
de ese crecimiento econdémico ralentizado fue tobleergramado corporativista y la legislacion
proteccionista de la Dictadura. Para Comin, sieesto cierto, habria que analizar hasta qué punto se
cumplio o no toda esa legislacion, puesto que lsd lenecimiento en los veinte. Como prueba el heigho
gue hayan sido los afios 1914-1929 uno de los perie que la economia espafiola ha convergido con el
patron europeo, Comin (1993), p. 37.

23 Comin (1993) y (1995b).
24 Comin (1993), p. 46.
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inversion publica en infraestructuras y la ausedeiaevueltas sociales, inclinaron de su
lado la balanza.

Como indicaba antes es cierto cuanto expresa Caolfme que no podemos
reconstruir la Historia desde los Decretos, siatatrdo de calibrar sus repercusiones en
la economia real. Esto es, en buena medida, longugropongo realizar desde un sector
importante y peculiar en su comportamiento, dondéhhya, en estos afios.

Este intervencionismo estatal, que efectivamenteramuevo, lleva a que se espere
todo del Estado, y encogia y cohibia el espirituedgresa, como ya observase el
célebre Flores de Lemus. El empresario espafotidellas afios es claro que busco la
ganancia de dinero y, en los sectores de activipleed nos ocupan, la encontré con
relativa facilidad. En consecuencia, estamos ante unos empresagasimplen en su
objetivo de ganar dinero, cuando disponen de lgsregecondiciones externas y ante un
gobierno que, apremiado por la necesidad de jatifla ausencia de libertades
constitucionales con el crecimiento econdémico y d¢@mancias de las empresas,
consintio en ese juego y empequefiecio un poco h@isi@ empresarial, aunque para
ello tuviese que ir contra todos los principiogiamente mas validos para potenciar el
crecimiento economico de un pais.

El problema es saber por qué tuvo que suplir elagascosas el Estado, por qué tuvo
que ser él quien buscase recursos financieroodosos lados mediante la emision de
deuda que nutria diversas cajas, por qué todogsdhgerzos que se pusieron en los
sectores basicos de la industria tuvieron tan poessltados en la dinamizacion del
resto de la economia, por qué la prosperidad quenzdron en estos afos las grandes
empresas ferroviarias tampoco fue suficiente peragoar efectos dinamizadores en la
economia. Es posible que en la prolongacion de niaslidas proteccionistas e
intervencionistas, con el componente corporativéstantuado durante la Dictadura, se
encuentran muchas claves para explicar estas @oestiPero, todas estas medidas, por
intereses distintos en cada caso que confluyeh @a @btener los maximos beneficios
eran exigidas al Estado por todos aquellos quelglen@a manera participaban en la
creacion de riqueza.

Es cierto que han surgido voces disonantes o cuamepos que sirven de
contrapunto a la interpretacion del corporativisqne hemos referido mas arriba. Como
recoge Comin, las cuestiones sobre el interverstiomiy corporativismo deben ser
analizadas antes de descalificar globalmente |IB8cas econémicas de la Dictadura y
la Republica y que ademas el corporativismo fuebtdmun fendmeno europeo de los
afnos veinte y treinta y no una particularidad esfgarEsto es indiscutible, pero pienso
que no es lo mismo que las medidas que se deri@da decision corporativista se
apliguen en una economia o en otra y tampoco @ssimo que esas medidas se adopten
durante una coyuntura determinada y concreta, asgqaeese el marco preferido para
desenvolverse por parte del empresariado espadoho@l| propio Comin indica, no
son tan grandes las diferencias que en lo econdexisten en Espafia entre periodos
muy diferentes desde el punto de vista politicorgnalogico: «la orientacion de la

% Este tipo de generalizaciones evidencian la néadsile los estudios personalizados de biografias
de directivos, de empresas concretas y de un nmayoero de monografias regionales.
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politica econdmica de los gobiernos espafioles desdaltimos afios del siglo XIX,
afianzada durante el conflicto mundial, fue intBoada en el periodo de
entreguerras(...). En este sentido puede mantenersdagpolitica econdmica de la
Dictadura acentud las tendencias nacionalistasgsét

Es evidente que a lo largo de los afios veinteemdgrel problema esta en saber si
ese crecimiento, sobre todo industrial, era el méxalcanzable; o, si con otras medidas
de politica econdmica, se hubiese logrado llegar lejas. Parte de las dificultades que
economistas e historiadores encuentran para resestee complicada cuestion radica en
la fiabilidad y validez de las fuentes disponibdedre las cuales empezar a reconstruir
el pasado historico.

Por lo que se refiere a las empresas ferroviasias, problemas no surgen de las
medidas adoptadas durante estos afios, y sin embaggsiderando que estamos
hablando de unas empresas de propiedad privades-aatgaron su agonia. En realidad
el problema ferroviario no era de las empresa®Vyarias en cuanto tal, puesto que
ellas, en la medida de sus posibilidades y de U&slg ofrecid la Dictadura, si que
maximizaron beneficios; el problema era del Estag® no adoptd la mejor solucion
para optimizar el servicio ferroviario, como tendasion de tratar a lo largo de este
capitulo.

Ya me he referido, con palabras de Gabriel Maurael de nedfito del recién
estrenado gobierno, quien encontrd6 en las empifesawiarias un buen Goliat que
presentar como botin. Desde muy pronto la Dictadoraenz6 a pedir todo tipo de
datos e informaciones a las empresas ferroviaaaa gotarlas de un nuevo régimen
juridico que recogio, en lo sustancial, el que &aido el ultimo de los intentos fallidos
en la etapa de la Restauracion, el proyecto deeflegi El mensaje para los ciudadanos
era bastante directo: la diferencia entre el aptelsahora es que la Dictadura aprueba
las medidas.

En la época de la Dictadura parece que era indtudldvar a cabo una serie de
transformaciones técnicas costosas, reparaciorndsaestructuras, asi como de
adquisicion de material que las compafias probabiamno estaban capacitadas para
realizar. La Caja Ferroviaria vino conamillo al dedopara todos, constructores de
material, banqueros, empresas ferroviarias, atamsi.., pues existia un problema de
plazos de concesion que dificultaba la amortizadéna Deuda, ademas de una fuerte
desconfianza en los mercados hacia los valoresviarios.

Para concluir estas paginas introductorias puedd ske gran utilidad transcribir las
lineas que hace ya algunos afios redactasen Copdntiyn Acefia sobre los elementos
macroecondmicos que caracterizaron este periodareeimiento de la renta real en
torno al 2 por ciento en la década de 1920 ...; bjtéuexpansion de la produccion
industrial y del comercio exterior hasta 1930...equilibrio monetario; d) estabilidad
de precios : y e) tipo de cambio flexible con nabmodificaciones¥. Estos fueron
los méargenes por los que se desenvolvio el peodoa continuacion estudiaré desde

%6 Como se lee en las pp. 788-789 de Comin (1988)y £n (1987) pp. 105-106.
2" Comin y Martin Acefia (1984), p. 240.
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la perspectiva del sector ferroviario: los sefiatactn las letras a, b y d tuvieron mucho
que ver en la expansion de las companias en egie ci

2. EL ESTATUTO FERROVIARIO DE 1924

2.1. El camino hacia el Estatuto

La descripcion mas completa de los prolegdbmenosEdituto se la debemos a
Miguel Artola en la obra que él mismo coordiné ¥ due publicada en 1978.

Como es logico, mencion aparte merecen los tralvagugpilatorios realizados por la
Junta Superior de Ferrocarriles en 1940, como paefiam de la nacionalizacion de
1941, a imitacion de lo realizado por Cambo en 1918

Lo primero que se hizo fue abrir un plazo, entreliek y el veinte de octubre, de
informacion publica para recoger las «aspiracionesopuestas de las Corporaciones,
Asociaciones, Empresas y particulafésgon anterioridad, el director general de Obras
Publicas habia enviado un cuestionario a las corapdérroviarias en el que solicitaba
a las empresas algunas informaciones, que estasrool a entregar en otras solicitudes
posteriores realizadas por el Estado. La contéstaie las empresas llegd al Ministerio
en los primeros dias de octubre, antes de la @dodic en laGacetade la peticion de
informacion publica. En ese mismo mes, y sin dangio a que comenzasen a llegar las
informaciones y sugerencias solicitadas, el Estastituyd por Real Decreto varias
Comisiones para examinar la contabilidad de lasresag e informar al gobierno acerca
de la situacion econémica de estas.

Estas dos medidas generaron gran cantidad de dotasita. Aunque ninguno de
los autores consultados lo cita, las dos grandegaiias acudieron por separado a la
convocatoria de informacion publica efectuada pbrDeectorio, aunque luego
presentaron una ponencia comun que firmaba la neaye las delegaciones de las
compafias en el Consejo Superior Ferroviario. Eloddos casos se proponian unas
bases para un nuevo régimen ferroviario y se naredbperiplo recorrido por las
empresas antes de la guerra y las consecuencesadsobre el aumento de los costes,
tal y como hemos tratado en el capitulo anteriampoco ahora faltaban las alusiones a
lo que estaba acaeciendo en otros paises de tochurelo. No existian diferencias
resefiables entre los dos proyectos, y las Basesepeoponian eran idéntiéasSe
fijaban una serie de directrices basicas que sepasa la redaccion de las Bases. La
primera de ellas recogia la realidad y la necesildald participacion del Estado, lo cual
les hacia mostrarse favorables al régimen de cimmessvigente con intervencion del
Estado y, dentro de esta primera opcion que ext¢duiexplotacion por el Estado y

%8 Real Orden de 10 de octubre de 1923, tomado da Sumerior de Ferrocarriles (1940), t. 1, p. 86.

% Ambos textos aparecen recogidos en C/113/254, |“Reden del Directorio Militar sobre
informacion publica sobre el régimen de ferrocasriy correspondencia de la compafiia presentando
propuesta a la ponencia de ferrocarriles del DorextMilitar”, octubre-noviembre de 1923. Las
directrices que publicé la Junta Superior de Fammdes en 1940, son las del escrito de Norte. He
utilizado mayoritariamente el de MZA.
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preferia la de las compafias con entera liber@adijaban trece puntos que resumo a
continuacion:

1°) Se pedia respeto hacia la constitucion de dmspanias existentes. En este
sentido, se manifestaban poco partidarios de fadoidn de redes demasiado grandes,
ni proceder a segregaciones de algunas lineas a@ecampafia. Si se mostraban
favorables, y asi lo manifestaron en la base 3J&gear la unificacion de tipos de
material fijo, mévil y sefales, asi como de losesimas de explotacion y administracion.

2°) Solicitaban la voluntariedad para adherirs® @lmuevo régimen. El motivo era
que asi no se vulnerarian los compromisos consgdo el Estado en las concesiones
vigentes.

3°) El nuevo régimen deberia ser diferente pargriasdes redes y para las pequefias.
Asi se habia procedido en Francia, donde el nusyimen adoptado soélo regia para las
seis grandes redes.

4°) El nuevo régimen deberia establecerse solpeneipio de que los ferrocarriles
se bastasen a si mismos.

5°) Para que el principio anterior fuese posibla ereciso que las tarifas
respondiesen a la obtencion de los productos néoesaara atender los gastos de
explotacion, incluidos los que faltaban para imgdanla jornada maxima legal,
pensiones, cargas financieras, impuestos, amddiees; reservas de prevision, y el
interés y reembolso del capital.

6°) El nuevo régimen no debia servir para convertibuenos los negocios malos;
por este motivo consideraban que la remuneracidn cdpital deberia hacerse
considerando la situacion de cada compafia antesgierra.

7°) Se hacia necesario arbitrar el modo que peseitirevisar las tarifas
periodicamente para su ajuste. Asimismo, considerajue seria conveniente que se
mantuviese el sistema de tarificacion que se vetiiaando, puesto que era fruto de
esfuerzos de muchos afos por parte de todas lassasp

8°) Rechazaban, por errénea, la teoria de que wanlgecargo en las tarifas
encarecia la vida en proporciones sensibles. Rocehsideraban que el coeficiente de
recargo de tarifas, cuando se ejecutase, deberiaise para todas las mercancias.

99 Decian que era necesario precisar el coefeidet recargo aplicable a cada
trafico, para que fuese uniforme en las redes ipates acogidas al nuevo régimen,
debiendo por tanto fijarse en relacion con las sideeles medias de las citadas redes en
funcion del volumen de trafico en cada una de ellese coeficiente deberia ser
justificado por las compafiias y acordado por els€mnSuperior Ferroviario.

10°) Dado el modo como se iban a fijar las targ@slria ocurrir que hubiese tipos de
percepcion superiores a los consignados en logygsliede condiciones de las
concesiones; como compensacion las compafiias padriaprometerse: a limitar los
beneficios; a conceder la jornada legal a todosagestes segun las condiciones que
estableciere el Consejo Superior ferroviario —té@lavo se habia aprobado el nuevo
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consejo— Y a la creacién de tribunales de con@ilm@ dejar rescatar la totalidad de las
lineas independientemente de cual sea la legislagié otorgd la concesion y a realizar
las obras y adquisicion de material que se corsmmtaon el Estado para lo cual las
compafias deberian hacerse con los fondos necestiioy como se sefialaba en el
siguiente punto.

11°) El Estado autorizara, para los fines sefialddasnision de obligaciones con un
plazo de amortizacion que excederia el de reved®das lineas.

12°) Se establecerian las condiciones del resCateese fin habria que fijar la fecha
media de reversion de cada red, si existia masndecancesion, y la anualidad del
rescate a partir del producto neto medio del Ultquimquenio, teniendo como base el
respeto al producto liquido medio del quinquenie@or a la guerra mundial.

13°) El Consejo Superior Ferroviario tendria sola® empresas la fiscalizacion
técnica, administrativa y economica que requiriess, como las facultades sobre
tarificacion, autorizacion en la emision de obligaes, rescate en su caso, cuidando de
no entorpecer la gestion industrial de las compania

Junto a esto, se valuaban las obras ya comenzddaspyevistas en los cinco afos
siguientes. MZA estimaba que necesitaba para lassoén curso de ejecucion 88,3
millones y en las obras de absoluta necesidad,ometer, 193,1 millones. Para el
Servicio eléctrico 8,7 millones y si se electrifeael llamado ocho de Barcelona 137,7
millones, para esto ultimo decian no contar condsren el plazo de cinco afos. Para el
Servicio de material y traccion 12 millones y ertenal motor y moévil, 117,6 millones.
En total, y prescindiendo de las obras de elecadfon de Barcelona, unos 420 millones
de pesetas. Norte, aunque no realizaba un Presapiaes desglosado como MZA,
también estimaba el coste de las inversiones pasven los cinco afios siguientes en
unos 400 millones de pesetas. Las compafias farravieran acusadas de no invertir
en el mantenimiento de la red. Quizas en las peguéiese mucho mas claro. Pero
Norte y MZA se esforzaban en probar que lo quedmabastado, y lo que estaba por
gastar, suponia un esfuerzo enorme para sus cadaasdesfavorecidas economias y
para el volumen de la recaudacion por sus actieslagpecificas.

En el archivo de Renfe se conservan, asimismo,s gh@nencias presentadas:
Asociacion del Mercado Libre de valores de BarcgloBociedad de Material para
Ferrocarriles y Construcciones de Barcelona, Ca@édal de Industria de Barcelona,
Camara Oficial de Comercio de Madrid, AsociaciorAgeicultores de Espafia, Camara
de Comercio de Valencia y otros escritos de diweraaociaciones de obreros
ferroviarios, de accionistas, de banqueros y pdaies’. En la mayor parte de los casos
alli recogidos, se trataba de informes que habéaibido las ideas basicas para su
redaccion en el seno de las empresas ferrovigrexan substancialmente las siguientes:
que se mantuviese la organizacion existente de abiag que para resolver el
problema ferroviario habia que tender a situarsactanpafias en las condiciones que
habian tenido antes de la guerra, siendo la el@vald las tarifas el modo de lograrlo, v,

%0 C/113/254, “Propuestas a la Ponencia de ferrdeamiel Directorio Militar sobre un nuevo régimen
de ferrocarriles”, octubre y noviembre de 1923.
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por ultimo, situar a las empresas en condicionagudepudiesen atender la ejecucion de
las obras necesarias y adquirir el material movécigo para que aumentase la
capacidad de transporte de las lineas.

Quiza el ejemplo mas significativo lo ofrezca EdisarRecasens, del Banco de
Catalufia, quien en carta a Maristany decia habdectado cinco informes para enviar al
Directorio, de acuerdo con las indicaciones quealga enviado; «uno de ellos lo remiti
en mi nombre como Director del Banco de Catalufegre®ario del Sindicato de
Banqueros y vocal de la Asociacion de Banqueras, ld sido remitido desde Lérida
por el Sindico del Colegio de Corredores de Coroeycotro desde Gerona por el
Director de nuestra sucursal en nombre de un gdgpobligacionistas. A Tarragona
remiti otro —reconoce que en este caso tuvo difides para cursarlo— y el dltimo lo
hice cursar por la Econdmica Reusense de AmigoBaisi".

De antiguo provenia la oposicion de la AsociaciénAgricultores de Espafia a las
compafias privadas. En esta ocasion, no dejara@m [@agportunidad de manifestar ante
el Directorio sus quejas, junto con la Camara @ffié\gricola de la Provincia de
Madrid. Para ellos, en ese momento, las empresas/igias eran ya una rémora al
crecimiento economico del pais: el desarrollo destra rigueza excede «con mucho a
la capacidad de nuestra red de ferrocarriles».uljpacde esta situacion la tenian las
compafias ferroviarias por las dificultades quedralenido poniendo en completar la
red, o en introducir doble via en las lineas gdesr&demas de la acusacion de tarifas
caras y del poco significado que tendria un nuevoemto de las mismas, recogian otra
ocasion de malestar cual era la falta de vagonee onedios para transportar las
mercancias, situaciéon que, segun dicha Asociagdoedia todos los afios con los
abonos, las naranjas, la remolacha, los vinos lgdésas y trigos. Su propuesta, dada la
dificultad de las empresas que tenian la concgsida poder llevar a cabo todas las
obras necesarias, consistia en que, una vez quertosarriles pasasen a pertenecer al
Estado, y comonal menory punto de partida hacia otro sistema, fuesencdaganias
actuales, u otras que se formasen con sus aglErgegje explotasen los ferrocarriles».
Un aspecto que resulta verdaderamente llamativuesn este momento el Presidente
de la Asociacion de Agricultores de Espafa y dadéompafiia de los Ferrocarriles del
Norte de Espafa, eran la misma persona: el madgidsonso Martinez; quiza por esta
causa el marqués, que habia firmado la informad®iNorte, se abstuvo de hacerlo
también en la de la Asociacién de Agricultdfes

Algunos de estos informes fueron publicados p@rémsa de distintas ciudades del
pais, reflejo sin duda del interés quepabblema ferroviariosuscitaba en la opinion
publica.

A la vista de todos estos informes —hasta un w#aB00 ponentes acudieron a la
informacion publica—, podemos concluir que las pegpas de las compaiiias fueron,
por lo general, bastante respetadas en la redagelddstatuto, aunque existian algunos
puntos de friccion que iremos tratando. Distintayes, después, su puesta en practica

31 Carta en C/113/254.

%2 Boletin de la Asociacién de Agricultores de Espafeptiembre-octubre de 1923, n° 165, pp. 365-
371.
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no llegase a culminar todos sus aspectos y questat& como ya diremos, reforzase
con mayor precision juridica su presencia en lapresas, a la hora de establecer las
condiciones del régimen de consorcio y de las aparies de cada parte a dicho
régimen, aspecto que no gustdé demasiado en lassasppor lo que significaba. La
posicibn que adoptaron las empresas ante esa @mé@m fue razonable, nada
extremista, probablemente debido a la creaciorasiedmisiones investigadoras que se
sumergieron en cuantos documentos y libros corgalolesideraron necesarios.

Estas comisiones realizaron un trabajo improboaefpara el gobierno, que dispuso
asi de otra visibn sobre la situacion, complementar la que habia tenido
habitualmente, que era la que le ofrecian los inésr y datos solicitados a las
compafias. Asimismo, fue realizado sin dilacionegpo que el 29 de noviembre las
comisiones investigadoras de Norte y MZA habianregado sus respectivas
conclusiones. Los problemas surgirian en seguidarian punto de conflicto hasta la
nacionalizacion: la constitucion de reservas patepde las empresas; el reparto de
dividendos a los accionistas; la clasificacionaiedbras ejecutadas para saber si debian
cargarse a la cuenta de primer establecimientgpsagdo asi el activo de la compaiiia
o debian considerarse como costes de la explota&dndefinitiva, una serie de
problemas antiguos que adquirieron particular velien un momento en el que se
trataba de distinguir muy bien el patrimonio publidel privado, de cara a la
constitucién del régimen de consoftio

El primer problema que detectaron las comisionesndestigacion al analizar la
cuenta de explotacion fue la contabilizacion qubasa de los anticipos del Estado. Su
uso no se introducia como un gasto de la compsiiiague simplemente se consignaba
en sus cuentas del Activo y del Pasivo como siligéigera una mera mandataria del
Estado. Para la comision que el dinero procedietaEdtado o de la compafia, no

% Quiero dar especial importancia a estas comisjaereparticular por lo que supusieron de cara a
sacar a la luz bastante documentacion contablesl@mpresas. EIl momento de su constitucion, tan
proximo al del golpe de Estado, ejerci6 sin dudiaémcia de cara a la facilidad, prontitud y amihait,
al menos externa, con que se comportaron las eagrakfinal de todo el proceso Maristany reconacia
Lisle que segun la opinion de todo el mundo secater la solucion del problema ferroviario y queesi
resolvia en ese momento, tal y como estaba lac&gtugolitica en Espafia «sea la solucion buenala, ma
no habra mas remedio que bajar la cabeza y acatprel se resuelva, sin recurso alguno». Aprovechaba
también para recordarle que pronto cumpliria 6& afigue jamas se habia visto obligado a desarrgilar
esfuerzo mental y fisico superior al desarrolladm largo de estos tres meses. Carta de 6 de diciede
1923. Maristany habia bregado con fuerza en atrapéstades, pero como dijimos, el ritmo de trapajo
exigencias que impuso el Directorio en los primenaeses fue muy duro y significo una gran tensiéalen
seno de las empresas pues eran conscientes, catda grobado, de que en cualquier momento podia
llegar el fin. Aungque no sea cuestion para resa@weuna nota al pie de pagina, parece claro queeabs
en el propio afio de 1923, la opcidén nacionalisteogporativista no estuvo tan clara en la politica
econdmica del Directorio. Cuando los grupos deifimese empezaron a hacer con las riendas fue mas
adelante. Aunque trataremos de los informes dedassiones y réplicas de las compafiias en el texto,
queria recoger ahora la Unica reaccién que condesde los Consejos de Paris. En carta del 28 de
diciembre de 1923 Lisle contestaba a Maristanyesebinforme de la comision que habia investigado a
MZA, que le parecia candido y pretencioso, que dmblmucho de cosas que conocian mal y que se
incluian algunos juicios temerarios. Sobre la p#pliealizada por la compafia decia haberle gustado
mucho «pues es despiadada pero con finura y discréa documentacion referida se encuentra en
C/113/257 “Expediente sobre la intervencion dectastabilidades de la compafiia MZA por la comision
especial designada por el Directorio militar”.
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significaba que su uso no recargase el gasto eeplatacion. Si no se contabilizaba asi,
llevaria a resultados erroneos pues se distrilbuiyiaaplicarian beneficios que no
existian en la realiddd El andlisis sélo se limitaba a las cuentas del 492922 y lo
que para Norte eran excedentes de 20,6 millon@s0y @spectivamente, se convertian,
con el modo de proceder de la Comision, en péraldak),9 y 9,1 millones de pesetas.
Con estos resultados maquillados que presentalmarcdmparias, el Consejo de
Administracion habia incrementado los fondos derk@scon siete y diez millones en
cada uno de esos afos Yy repartido dividendos adasnistas del 5 por 100. En el
parecer de la Comision, las medidas de distribycitamiendo en cuenta sus
estimaciones, deberian haber sido mas prudentes.

Estas contrastaciones son para nosotros nuevcos giaeonos ayudan a situar a las
empresas ferroviarias y a sus cuentas dentro denagar sombra de duda y que no
hacen sino agravar cuanto tratamos en el capitalgartir de la contabilidad de las
companias.

Ademas de esto, las explicaciones que la Comiseatizd sobre algunos otros
aspectos, como por ejemplo el aumento de los caesxplotacion eran, en lo
fundamental, coincidentes con las argumentacioadaslempresas ferroviarias que ya
hemos analizado en el capitulo precedente. De fodasis, se manifestaban optimistas
sobre una reduccion de los costes en los proximos, gracticamente en todas las
partidas, incluida la del personal. No ocurriribcas los intereses y amortizacion de las
obligaciones. Por lo que se refiere al personatiate observar un crecimiento
desproporcionado del que se dedicababa a laboresréticas si se comparaba con el
aumento del trafico. Sefialaban cdmo podrian logracenomias importantes con una
revision de las plantillas y de su asignacion, cemspndo asi el aumento que requeria la
imposicion de la jornada de ocho horas.

Los comisarios lamentaron que Norte mantuviesepaga mensual extraordinaria
con cargo a un anticipo del Estado; entenderianresidoucion si se realizase con
fondos que fuese capaz de obtener la propia empaefizerza de incentivar a los
agentes a ganarla con su trabajo.

Sobre el plan de obras que proponia la compafn@graision decia estar de acuerdo
con el dinero necesario para llevarlas a caboiesi babria que estudiar, una por una,
cada una de las propuestas. Ellos proponian ugansénor, de 275 millones, a ejecutar
en obras indispensables durante cinco afos, rétiraecursos de proyectos menos
urgentes entre los presentados. Este dato essatdee Nos resulta Gtil saber que las
propuestas que presentaban las compafias refeseolbeas a realizar eran equilibradas
tanto en sus presupuestos como en su necesidadpi©blema sera la partida a la que
adjudicasen, después, los costes de las obragactksdi por eso, como tratamos en el
capitulo I, distinguiamos entre el inmovilizadolizslo por cuenta de la compaiiia y el
realizado por la Caja Ferroviaria. La Comision pispque para las obras que sirviesen

% C/113/258 “Informes sobre la intervencion de lan@bilidad de la compafiia del Norte por la
Comisién especial designada por el Directorio Mlilit 29 de noviembre de 1923, p. 3. Este informe
también se encuentra recogido en la publicaciorfaida de la Junta Superior de Ferrocarrilesad 1
en las pp. 89-110. Cfr. asimismo el analisis redlzpor Artola (1978), p. 423.
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para mejorar las instalaciones y que, por lo tagidrutaria el Estado en la reversion,
este contribuyese en la financiacion del gastorgctdse anticipos reintegrables en
mejores condiciones, en cuanto a los plazos, cgiedocedidos para la adquisicion de
material; eso significaba anualidades inferioresadas compafias, cancelandose la
deuda si durante ese plazo se produjese la remersio

Diez conclusiones ponian el punto final al informalizado por la Comision. La
primera reconocia que sin incluir el recargo delpdb 100 las cifras de recaudacion
resultaban insuficientes para soportar el pesosiedstes de la explotacion y las cargas
financieras. En la segunda solicitaban que si, cga@cia, los productos liquidos
estaban siendo superiores a los de 1913, se neiategl Estado la cantidad excedente.
La tercera afectaba al personal, pues se recogiacgon la sola aplicacion de las
medidas de economia que se indican al tratar dsbpal, con sus propios recursos,
podia haber atendido la compafiia a todas sus oioligs actuales sin necesitar el
anticipo del Estado». El cuarto punto manifestasaptimismo en la reduccion de los
costes de explotacion e incremento de las recawtzs;i que les llevaba a sugerir la
supresion absoluta de los anticipos del Estado parsonal. En la quinta conclusion
reconocian que los afios transcurridos entre 1927-hfbian sido criticos, si bien esa
coyuntura ya habia pasado y para atender a suacisies corrientes no serian
necesarias condiciones extraordinarias. En la ssxtelusion la Comision sefalaba que
no se podrian repartir dividendos en las cuantiastambradas y menos aun atender a
nuevas emisiones de obligaciones. En la siguieatespecificaba que ese plan de
realizaciones, cuantificado en 400 millones, norfaolievarlo a cabo, en ningan caso, la
compafia. En la octava se sugeria que seria eldgisen debia facilitar el capital
necesario para su ejecucion mediante anticiposergatbles por anualidades con un
interés del 5 por 100, en un periodo de setents &iola hovena se calculaba cual seria
el aumento de los gastos para atender la nueva Gaegciera en los cinco primeros
afos. Y, por ultimo, manifestaban la dificultadoifear las cantidades que compondrian
este auxilio, pues dependian del comportamientdaderecaudaciones y costes de
explotacion, ya que la mejora de las instalaciosestraduciria en un importante
aumento de los ingresos que compensaria las aargs®nadas por su ejecucion

Como era logico, la contestacion de la compafiaenbizo esperar demasiado. Los
aspectos que suscitaron la reaccion mas fuert@rfuaquellos en los que hemos
insistido. Como es ldgico, las compafiias, en eat® dNorte, tenian que presentar
batalla en aquellas cuestiones de claro contewigoldgico y en aquellas otras en las
que estuviesen en juego los intereses econdmit@sinker aspecto referido era que la
Comisién, compuesta por funcionarios publicos, garecontar con la premisa de
suprimir el anticipo que el Estado concedia pa@eiplemento que se entregaba a los
trabajadores, pues toda la investigacion estab&d#agda a esta idea; en Norte
lamentaban que esto fuese asi. Para llegar a eagrdconcebida, la Comision tuvo
que, en opinion de la empresa, interpretar laseRaaidenes que regulaban el anticipo
de forma distinta al sentido que se expresaba epagie dispositiva. De la misma
manera los miembros de la Comision habian dicho spielebia proceder a una
reduccion del personal, sin especificar ni su nomerlas razones por las cuales se
consideraba que esa cifra era abultada; tampotem&an en cuenta los graves trastornos

%% C/113/258, pp. 19-21.
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que ocasionarian las medidas que se proponian debceentos salariales y supresion
de algunos conceptos de remuneracion. Mas adedanteferian a las aplicaciones que
hacia la Comision de gastos corrientes de la exqtit a cuentas a que no podian
corresponder. Otro de los puntos dificiles eraeeladconstitucion de las reservas. Para
la compaifiia, la Comision atribuia a las reservahd®e por los accionistas con sus
beneficios no repartidos, una finalidad distintaadeella para la que fueron creadas. Por
altimo, la réplica de la compafia, hacia eco de ies®derado optimismo de la
comision que suponia «aumentos futuros de los sogrg reducciones futuras de
gastos, inspirandose fundamentalmente en el bueeodey dejar, en fin, sin
remuneracion alguna al capital empleado en la esapyesin crédito a esta, por ende,
para poder atender a los aumentos de obras y alagee el continuo desarrollo del
trafico exiges®. Todos estos puntos recibian, en la respuestaa deorhpafifa, un
pormenorizado analisis.

MZA tuvo su propia Comision investigadora. Ya seideen una nota anterior que,
en este caso, la relacion no parece que fueseotdiaiccomo con Norte. Los datos
disponibles para esta comparfiia son mucho mas aftesdaexplicitos, pues la mayor
parte de lo que conocemos es documentacion intieria propia empresa, asi como el
informe integro de la Segunda comision que eraseggdada para MZA, que no aparece
recogida en la publicacién aludida de la Junta Boipee Ferrocarriles. Una primera
dificultad radica en los diferentes datos que salgeesos y costes recoge la Comision
con respecto a los que hemos utilizado en el dapptecedente. No son diferencias
apreciables ni homogéneas, en el sentido de quéepukatarse indistintamente de
errores por exceso y por defecto; el hecho es gnecemos que existen diferencias.
Algo que si he logrado detectar es que la compadiaefleja los anticipos como
ingresos mientras que la Comision si que los cdialtomo ingresos de la compafia.
Supongo que en Norte ocurria algo semejante, aurmhay datos para poder afirmarlo
con rotundidad.

Un aspecto en el que ambas comisiones fijaronesici@in fue en el del personal y el
anticipo que el Estado concedia para mejoras akdardel personal ferroviario. En los
dos casos, se decia que los sueldos que propdreiofas empresas a sus trabajadores,
ademas de otras ventajas de que disfrutaban, @panaes a los que el Estado abonaba
a sus empleados. En el caso de MZA, se decia adgueassas mejoras salariales se
aplicaban, en la misma forma y condiciones queeatgnal de la compafiia, al del
Comité de Paris y al de las minas de la Reuniéra RaComision se trataba de un
abuso claro en la interpretacion del Decreto quaed®a ser atajado. La conclusion,
dificil de adoptar por sus consecuencias, era qudeberia proceder a una prudente
reduccion de los haberes del personal y, por ko tana supresion de este anticipo.

En el analisis de los datos contables, junto cgarels sugerencias y correcciones de
apuntes, los miembros de la Comision elogiabarydaa que habian recibido del Jefe
de la Contabilidad general de la Compafia y el veé@jo que la contabilidad hacia de
la situacion de la empresa a través de los balateestuacion presentados cada afio.
«La contabilidad (...) es buena, clara, aceptabligynas veces previsora»Debido a

% Junta Superior de Ferrocarriles (1940), t. 1,10. 1
7.C/113/257, p. 34 del Informe de la Segunda Comjs2® de noviembre de 1923.
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la complejidad enorme que tenia la contabilidaéste tipo de empresas tan grandes y
con enormes partidas de ingresos fuera del tréftembio de material movil con otras
compafias, maniobras por cuenta de varios, paticip en los coches restaurantes, en
alquiler de almohadas y de aparatos automaticosndias para ventas, arriendos de
terrenos, de fondas, de quioscos y de locales, ncaleo redes telefonicas y de
servidumbres, premios de cobranza por impuestbtadeenda, derechos de custodia de
obligaciones, pensiones censales, intereses ddasuearrientes, dividendos de las
acciones de la Maquinista Terrestre y Maritima dec8ona—, sugerian, ademas para
acallar las voces criticas respecto a los posifvtlasdes contables de las empresas
ferroviarias, que se estableciese una constargedo®n contable cerca de las entidades
ferroviarias, cuyas contabilidades deberian acepldambién al modelo oficial de
balances. Otra de las conclusiones obtenidas det@x del activo, la recogiamos ya en
el primer capitulo, era que no aparecian reflejddascantidades destinadas a la
amortizacion, lo cual en opinidén de la Comisioneté contabilizarse.

Respecto a la situacion econémica de la empresaaaeducia del estudio de los
datos contables, la Comisién estimaba que los dos previos habian sido, de forma
clara, favorables a la compafiia: los repartos d&laehdos a los accionistas fueron
similares a los de 1913, y ello teniendo en cudosaaumentos de los costes de
explotacion y de personal; y la mejora y saneamieute se venia haciendo de las
cuentas del activo que representaban garantiassdeeservas constituidas llevaban
también a esta Comision a concluir que el Estadtiapahorrarse las cantidades que
venia dedicando en concepto de anticipos para l@ranee los salarios de los
trabajadores.

Las conclusiones extraidas sobre el plan de obaalsyisicion de material, son muy
similares a las realizadas sobre el de Norte. Ntalblan de su necesidad, ni de que la
compafia seria incapaz de realizarlo con sus setossos. La diferencia fundamental
radicaba en que el modo que esta segunda Comisitimaba para proceder a
solucionar ese problema era el de proveer de maodofgesen los ingresos de la
compafia los que bastasen para ello, es deciauuentasen las tarifas. Consideraron
que esto deberia hacerse con urgencia pues lacgsobel problema ferroviario seria
incompleta sin una mejora de la red existente.

En cuanto a la reduccion de los costes, los miesntecesta Comision eran igual de
optimistas que sus homologos de Norte. Reflejaldamocel aumento de las cantidades
destinadas a conservacion, a consecuencia de tasrosas reparaciones necesarias
después del desgaste ocasionado por la guer@userpartida destinada a disminuir en
esos afnos. Otra partida donde los costes habiagndéamo en exceso fue la de personal
y ello no habia repercutido en un aumento del reidito y aplicacion de los
trabajadores; asi que optaron por una reduccioel emimero de trabajadores de la
compafia y una reduccién paulatina de sus ingreBa@sa remediar este estado de cosas
(...) se ofrecen tres caminos: aumentar los ingresaijcir los gastos o, finalmente,
actuar a la vez en los dos sentid8s»

% Informe sobre MZA citado, p. 36.
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El aumento de los ingresos vendria con las obramajera y ampliacion de la red
férrea y, a corto plazo, con el aumento de lagagrque fijaban en un 10 por 100. Con
esas reducciones en los costes y aumentos de aet@ude podrian financiar las obras
previstas y con la influencia que ejercerian esg@nas sobre los ingresos, también se
podrian emprender aquellas otras previstas papazo de 20 afios por valor de 2.000
millones. Es probable que a esto se refiriese @ caencionada previamente donde se
calificaba el informe de candido y pretencioso. URascurioso observar que los
argumentos a favor de la elevacion de las tarifas elénticos a los que empleaban las
compafias; en concreto, efectuaron célculos deciddncia de esta elevacion sobre los
precios de consumo, probando que seria practicanmeagreciable. Un testimonio que
sirve como prueba de la veracidad, en algunos cdso® que decian las empresas y
también, al no ser aceptado con posterioridada dmpopularidad que tal medida tenia.
La Comision sefalaba expresamente no temer quauesento provocase un aumento
de la competencia del transporte por carretera.

La réplica —despiadada pero con finura y discrela-MZA lleg6 pronto, el 6 de
diciembre, en un amplio documento de 54 folioselan se explica que los anticipos no
se incluian entre los ingresos totales, porque epasiderados como una financiacion
externa de la empresa para la cuenta de primebledtaiento y no para la de
explotacion, al igual, por ejemplo, que los prodeabbtenidos en la negociacion de las
obligaciones. No podia quedar sin contestacion toudm comision tratd sobre el
personal y sus salarios, quiza uno de los apartadatonde fueron mas despiadados,
pues fueron continuas las alusiones a como seaegtabediendo en esos momentos en
el ejército o administracion publica respecto adamentos salariales, las escalas de
dichos aumentos en funcion de la categoria, etasi@eraban improcedente la medida
sugerida de la reduccion salarial. Tampoco contab@ni como realizable la reduccion
del personal, mas cuando en las solicitudes quabbn de todos los jefes de las
estaciones, las referidas al aumento de las peméran una constante.

Manifiestan el mismo sentir que la Comisidn respextlos elevados costes que
suponian las reclamaciones, y mas si se comparaaios de 1913, pero veian muy
dificil que esa tendencia pudiera cortarse o digirse en las proporciones que creia
esta, con las consecuencias que de ahi se demiyzaia la reduccion de los costes de
explotacion. Esa misma inclinacion se habia pratbycde manera muy similar en
cuanto a las fechas y porcentajes de incrementdgseferrocarriles de otros paises.
Recogian como ilustracion la proliferacion de agende reclamaciones que habian
surgido durante los afios de explotacion mas ireegslly que en aquellos momentos,
para garantizar su propia subsistencia, incitabgmiblico a reclamar por cualquier
motivo. De igual modo, no cabia esperar que ladzade conservacion de material
motor y fijo se redujese, tal y como creia la Cadnmisefectuando las demostraciones
pertinentes para evidenciar dicha imposibilidadaWez demostrada la imposibilidad
de reducir los costes, y agradeciendo a la comigien la defensa del aumento de
tarifas hubiese coincidido con las explicacionese da compaifiia habia venido
ofreciendo con anterioridad, también hacen ver ejJugumento del 10 por 100, si se
suprimen los anticipos, resultaria insuficiente.

Aunque nada mas sea por ofrecer desde el puntstdecvonologico una exposicion
ordenada de las medidas que adopto el Directampgbe decir que en octubre también
se encomendd a dos representantes de Estado MayBjédcito y a un Ingeniero del
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Ministerio de Obras Publicas, la redaccion de wygxto de bases de estructuracion de
la red ferroviaria nacional. Dicho proyecto se pr#§ el nueve de noviembre y
agrupaba la red en tres zonas: Norte, Este y M&di&ste ya antiguo proyecto —pues
estaba entre lo que habia estudiado Cambo6— norumguna consecuencia practica
posterior; no dejaba de ser una vieja aspiracida paificar geograficamente, ampliar
las redes de las tres grandes compafias y, quizsetpirar y extender la creciente
oligopolizacion que se venia produciendo desde antsiores.

Una nueva iniciativa del gobierno, una vez que dmabliegado los informes
solicitados el diez de octubre, fue la creacionpatlo de noviembre, de una Oficina
eventual y especial de Tarifas, aneja al ConsejgeiSur Ferroviario. Dicha oficina
estaria compuesta por siete miembros: dos repesgest del Estado, dos de los
concesionarios y tres de las corporaciones detean@ercantil, agricola e industrial. La
mision de esta Oficina era la de, en un plazo queexcederia los veinte dias y
considerando la posibilidad de que el aumento diasafuese imprescindible, estudiar
el modo en que debia concretarse este: bien uiciepé¢ general o bien coeficientes
diversos en funcion de las empresas, del tipo deaneias, la posibilidad de suprimir
todo tipo de pases de favor, etc. Ademas, sin pligzgara su terminacion, deberia
estudiar una reorganizacion general de las tafda®viarias. La Oficina emitié su
estudio al Consejo Superior a mediados de diciemlere su informe, los componentes
de dicha Oficina, se mostraron partidarios de ueficente Unico para todas las
empresas Yy para todos los traficos, también maaifes la posibilidad de que existiese
una especie de camara de compensacion entre canperioviarias, al estilo de lo que
se habia aprobado en Francia, por el cual se depeocurar que los déficit de
determinadas compafiias pudieran compensarse ceugdegavit de otras. Asimismo se
expresaron partidarios de suprimir los pases derfavpersonas ajenas al servicio
ferroviario.

En definitiva, a finales del afio 1923, la PonerdgaFerrocarriles del Directorio
militar contaba con una copiosa informacion sobrpreblema ferroviario que debia
asimilar y sobre la cual pensar si queria encotdsaclaves para la resolucion de esta
espinosa cuestion de antiguos gobiernos del paés,ecp un problema en si mismo,
llave para resolver algunos otros cuellos de til la economia nacional, o al menos
asi se veia y vivia en aquellos momentos.

Sobre dicha Ponencia apenas sabemos nada, ni eéntmme su creacion, ni sus
miembros, ni siquiera de quien dependia dicho @sgam que era enteramente publico,
parece que depende del Ministerio de Fomento yegti& por encima del Consejo
Superior Ferroviario en cuanto a poder real si lesiaba subordinado o trabajaba para
él, es decir competia al Consejo aprobar o recHazgue este le presentase, pero todo
hace pensar que la Ponencia era la voz del gobseim@ el asunto. De todos modos, a
la Ponencia fue llegando toda la informacion y lama presento6 el 28 de diciembre de
1923 el texto del proyecto del nuevo régimen femoe. Parece que el autor mas
destacado de dicho proyecto fue el teniente cor@ielClemente, pues pasé a
convertirse en una especie de La Cierva del nuggionen, por su enconada oposicion
contra las empresas privadas; al menos desdeds 8ptiembre dicho teniente coronel
habia empezado a recibir informes diversos sobmégahen de anticipos y el problema
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ferroviaric®®. El proyecto fue presentado por el general Mayardio de los vocales
que componian el Directorio militar en el que ndibaministros— quien ofrecia un
plazo de cinco dias habiles a las empresas par&fqutiasen las observaciones que
considerasen oporturfs

Las Bases propuestas por la Ponencia, como idbes Iss cuales el Consejo debiera
redactar el nuevo régimen ferroviario, eran déeitle aceptar por las empresas. En la
primera, se dejaba claro que la orientacion desdi@n ferroviaria debia tender hacia la
nacionalizacion de los ferrocarriles y estaba sipeéa al Tesoro. En la segunda, se
decia que el Estado tenia que intervenir en lanadén de las obras y trabajos que
tendiesen a la estructuracion racional de la rguhréce ya el Consejo Superior de
Ferrocarriles, con su nuevo nombre, como el insgtni;m que asumira dicha
intervencion. En la siguiente, se anunciaba larvetecion del Consejo Superior en las
obras de ampliacién y mejora de las redes, endaisidion de material y construccion
de lineas nuevas y en cualquier tipo de obra femav La cuarta base preveia el
arriendo a los concesionarios del material y dirulis de las obras y lineas propiedad
del Estado, asi como la concesién de anticipos licmtareintegrables para la
adquisicion de material y la financiacion de lasstoicciones. En quinto lugar, se
consideraba que las tarifas debian cubrir todosctsses de explotacion, las cargas
financieras y una prudente remuneracion a los aapitde los concesionarios. En la
sexta, ya se manifestd la posibilidad de crear deada especial ferroviaria que
anticipase los fondos necesarios para los planesbdes y adquisiciones necesarios.
También se hablaba, en la séptima base, de laitcoi®t de la Caja Ferroviaria del
Estado, cuyos fines eran los que aparecian enda &aterior, pero que serviria al
Estado para garantizar la compensacion de pérgidagecepcion de sus intereses y
amortizaciones. La octava recogia un sentir, yaesgolo, de la libertad que debian
tener las compariias para adherirse o no al nugnmega y, por ultimo, se intentaba
hacer encaje de bolillos, puesto que se decia hneexo régimen debia buscar el
funcionamiento autébnomo de las compafias «percamesnente intervenido en todos
sus aspectos por el Estado para garantir en todrento los intereses publicd5»

Era l6gico que las empresas reaccionasen a pelsaortie plazo que se les habia
dado para las reclamaciones, pues, aunque algenkss geticiones que ellas habian
realizado cuando redactaron los informes se regcogdai textualmente, existian otros
aspectos fundamentales que podian dafar la autanemla gestién por lo que no

%9 C/112/252 “Informes entregados por MZA al Sr. Giémente”. 29 de septiembre a 16 de octubre
de 1923.

0 Toda esta cuestion esta tratada por extenso ¢a Superior de Ferrocarriles (1940), t. 1, pp. 123-
147. La documentacién de archivo que completa eganal cuestion a la publicacion anterior en
C/126/263 “Proyecto Gil Clemente, observacionesntra bases de las compafiias”, 4 de enero de 1924.
Conslltese igualmente lo tratado por Artola (19P9),424-425 quien refiere la polémica publica see
suscitd en los primeros dias de 1924 por la didpdrde criterios entre los militares, para quidoes
esencial es el servicio de transporte por su incideen la economia y defensa, y los de las corapafii
fieles a los intereses empresariales. Como det¢i@l&nente en su contestacion a las observaciames q
hicieron las compafiias «lo que conviene al pai®lmsstecelas instalaciones, los ferrocarrilesp las
empresas; lo que conviene es mejtaannstalacionesaumentar el material fijo y movil en general».

41 Junta Superior de Ferrocarriles (1940), t. 1, 28.1Aunque lo que ahi aparece recogido es un
resumen del proyecto de Gil Clemente.
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parecian, al menos en principio, estar dispuestpasar sin dejarse oir. Tildaban al
régimen gque se queria aprobar de estatista. Larrpayte de las empresas, comenzando
por las grandes, se adhirieron después al Estayatque eran conscientes de las
dificultades reales que tenian por si mismas paraeguir fondos; la financiacion era la
principal arma del gobierno.

Se aportaron ideas interesantes, tanto en la taci@s de las empresas como, sobre
todo, en la agria contrarréplica de Gil Clementgieiq mezclaba en sus argumentos
verdades con inexactitudes, y quien manifestd tdem@alabra a las empresas de que
preferirian seguir con el régimen legal de susahestuconcesiones antes que entrar
dentro del nuevo régimen. Sabia que las empretdsaascompletamente atrapadas por
las necesidades de fondos y los plazos de concdsidas lineas. Se les espeto que el
regreso a los pliegos de concesion que suponieo laceptacion del nuevo plan
significaba, para las empresas, la supresion deleato de tarifas; de todo tipo de
anticipos que estas recibiesen del Estado; el munemrealizar por su cuenta todas las
obras necesarias para ampliaciones, mejoras, &@eg®t, asi como la adquisicion del
material; la necesidad de conseguir los fondos fmala esto sin superar los plazos de
concesion y sabiendo, como sabian, que no en fadatarifas la demanda estaria
dispuesta a llegar a pagar las tarifas maximadeleg&e les recordaba, ademas, el
derecho que tenia el Estado a rescatar Unica ysxaimente por concesiones —lo cual
significaba destrozar la red de una empresa— asiocta obligatoriedad de la
implantacion de la jornada de ocho horas de un roodwpleto.

La posicion del gobierno estaba clara y, como s@\espués, estaba en lo cierto,
pues las compafias aceptarian el nuevo régimen.C@mente definia como
fundamentales los cuatro puntos siguientes: 1%)aklr real de los establecimientos
que era el valor de coste de lo que existia; 2apital real de los concesionarios que
se entendia como la diferencia entre el valoraebéstablecimiento y las deudas de los
concesionarios —obligaciones y cargas—, tasadasl dorero efectivaque han llevado a
los establecimientos, no por su valor nominal; 2¥)consideraba una compafia de
activo saneado, cuando tentapital real y 4°) cuando se consideraba que una
compafia era de activo saneado, el Estado acemabdicionalmente, el pagar con
preferencia los intereses y amortizaciones de bligagiones y cargas que existiesen.
Los aspectos relacionados con las obligacionesmaslecargas financieras fueron un
importante punto de friccion. El proyecto pretendiee, como con las obligaciones y
otras cargas, en definitiva, se producia un aumeekaapital del concesionario y su
amortizacion se realizaba con los productos obtsnilé la explotacion, el Estado
—quien cada vez habria invertido mas recursos pa&jarar la explotacion— recibiese
una parte proporcional a estos del importe queestindhba a las amortizaciones de
obligaciones.

Este nuevo intento reproduce el esquema generdh@mues visto previamente: una
iniciativa del Estado —esta lo fue de mayor entidad otras anteriores—; quejas por
parte de las empresas concesionarias; aprobaciideiativa y basqueda por parte
de las compafias de la rapida adaptacion a lasswicunstancias en las que hay que
desarrollar la actividad, facilitada por la habituedecuacion entre lo teérico y lo real.
La diferencia con la Restauracion fue que la censier prensa y la inexistencia de
Camaras legislativas y de rivalidades partidistgggdaron al gobierno. Una vez que se
habian recogido las quejas presentadas por lasesa®ly respondido a estas, la
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Ponencia del Directorio elaboré un proyecto de H¥adreto que presentd el 14 de
enero de 1924 para su estudio y aprobacion al @o&sgerior de Ferrocarriles —que

todavia no estaba creado como tal-; sera sustanerited el Decreto que se aprobd y
entré en vigor el 12 de julio de ese mismo afo.uAtis de los conflictos entre el

gobierno y los empresarios que se suscitaron cansecuencia de las negociaciones
de las bases del Estatuto, los trataré mas adelante

2.1.1. Los intereses de la gran banca

Mucho se ha escrito sobre las presiones que bargyatros empresarios realizaron
en los despachos ministeriales para conseguireduisdicacione¥. También yo lo he
hecho en el capitulo anterior y volveré sobre efi@ste apartado al considerar que, para
este periodo, estas situaciones revisten un plarticerés.

Los profesores Comin y Martin Acefia han acertadscaibir en frase de compleja
interpretacién que «el apoyo de la banca a la indusra mas una cuestién de personas,
que de estrategia bancaffaXA mi modo de ver se est4 aludiendo a que ennelofoal
final, aun dentro de intereses particulares quehamigeces podian ser contradictorios,
o con fuertes luchas por el poder de control dedéraina empresa, y otras diversas
situaciones que podriamos referir, el cogollo esgmial era muy reducido, lo suficiente
como para que el elemento personal de la relaciésefdecisorio. Aquella breve frase,
sacada como es logico de su contexto, viene peet# las dificultades que para la
financiacion de las actividades industriales esisti en nuestro pais, se utilizan dos
significativas situaciones, la dea Papelera Espafiolg la deHidroeléctrica Ibérica
Las compafias ferroviarias no fueron una excepaiésta maxima. En las carteras de
los bancos esparfioles, como recogen los autoredosgjtahabia menos valores
industriales que Deuda Publica y efectos comes;igies que el negocio ferroviario lo
era para la Banca sin necesidad de formar parde decionariado, sino de otras formas.
Todos estos aspectos deberan ser matizados cparleién de nuevas fuentes y cuando
se pueda aclarar a fondo el significado real ddueeso de la banca en la
nacionalizacion de titulos ferroviarios realizado@s primeros afios veinte; es probable
que en el mercado de obligaciones tuviesen un papis importanfd. Esta
correspondencia surge para informar a Maristankasigestiones que los banqueros y
algunos industriales estaban llevando a cabo pavadir a Primo de Rivera de acudir
al extranjero para la financiacion y construcci@lds proyectos ferroviarios que el
recién estrenado régimen tenia en la cartera. @ctiae enviando los escritos que estas
representaciones entregaron al Presidente, ent® edtaba una recopilacion de las
inversiones que se habian hecho en Espafia des@e hbE81a 1922 con recursos

2 palafox y Cubel (1996), p. 122.
43 Comin y Martin Acefia (1996 b), pp. 24-26.

44 C/126/266 “Correspondencia entre Enrique Ocharéfagistany sobre el fomento de la industria
nacional y el apoyo de la banca a las compafies/farias”, octubre-diciembre de 1923. Extraidouda
carta dirigida por Ocharan al Conde de Zubiriase@ro del Vizcaya y Presidente de Altos Hornogy d
la Constructora Naval, el dia 9 de noviembre de3182 hecho, en la postrera Federacion no existira
una seccion de banca, ni tampoco de ferrocarlEgainas de estas cuestiones aparecen tratadas por
extenso en M. Cabrera (1983), pp 46-60.
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nacionales y que habia sido publicado emlario financiero de Bilbgoen dicha
recopilacion figuraban 250 millones de pesetasriidas en Norte y 225 en MZA en
emisiones nuevas, en total, incluidos organismddiqos, se alcanzaban los 10.290
millones de pesetas. La banca figuraba claro coamalizadora de esos recursos. Se
estaba fraguando, como se ve en alguna de lasscéatdederacion de Industrias
Nacionales. Industria y Banca, aunque intentarmerh@iente comuan, tuvieron en estos
momentos del otofio de 1923 algunas friccionespanreto con la Comision Protectora
de la Produccién Nacional que presidia Sanchezoda.TEn el escrito entregado por
esta comision y que no gustd nada a los banquestss echaban de menos alguna
alusion a la solucion que merecia el problema yarm, tal y como habian hecho ellos
y echaban de mas una frase de su escrito, en @fmpetan la idea de una agrupacion
federativa o gremial que resolviese los problemaslal Economia nacional, que
transcribo «y con las asistencias que sean inellassalel capital extranjero»; los
banqueros sostenian que el capital espafiol erdciesté si se le coloca en
condiciones...».

Los bancos tenian poder en las compafias ferragsigero mas bien por el que le
cedian estas y les otorgaban los accionistas aegirepresentaban, no porque hubiesen
financiado directamente a las empresas. Por otta, pacomo también recogen Comin
y Martin Acefia paginas mas adelante, «no hay quidanlque los empresarios y las
organizaciones empresariales tienen una consi@enafilencia en la conformacion de
la politica econdmica de los gobiernos»; es degig las estrechas relaciones de las
empresas ferroviarias —las mas importantes det} ais la banca, pretendian objetivos
claros que no tenian por qué plasmarse en acuesgdo$os, rubricados y publicos; las
decisiones para los nombramientos de los Conse&joAdministracion son un buen
indicador en este sentitfo

2.2. El Consejo Superior de Ferrocarriles

Fue el heredero del Consejo Superior Ferroviate, ltpbia sido creado en 1922. El
Decreto-Ley de 30 de enero de 1924 cambiaba su neoynboncedia participacion, a
través de un representante, a los trabajadorda ynaeria. Segun Bermejo, su labor se
plasmé «en una norma compleja, pero de gran é&xit@,que se conoce coristatuto
ferroviario»*®. Sus facultades fueron potenciadas en el Estatatale se le reconocia la
mision de ser drgano de enlace entre el gobiefas gmpresas. Como hemos visto al
tratar el proyecto Gil Clemente, el proceso esrdigente distinto a como parece
deducirse de lo escrito por Bermejo, no se tratéotde su labor, cuanto del trabajo
realizado meses antes por el gobierno, el que leighduto del Estatuto de 1924. Entre
las atribuciones que le asigndé el Estatuto, Artdiestaca las de: definir las
caracteristicas de la red, es decir, proponerrtgsiaciones y las tareas de mejora que
pudieran llevarse a cabo; la fijacion de las tarifel estudio y la realizacién de las

5 OrtGifiez Goicolea (1997).
“6 Bermejo Vera (1975), p. 99.
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operaciones de rescate e incluso podia llegar,deaimpente, a intervenir en la gestion
de las compariias

En esta seccion analizaré cuanto acontecié desdeacion hasta la aprobacion del
Estatuto. El fin primordial que tenia el nuevo Gxasera el de informar sobre el
proyecto de nuevo régimen ferroviario, que ya estatibre la mesa. Ademas, debia
otorgarse su propio Estatuto de funcionamientoley Decreto fundacional, estaria
compuesto por diecisiete miembros que se distnibudal siguiente modo: seis
representantes del Patrimonio del Estado, seis age compafias, cuatro que
representarian a las corporaciones mercantileg;odag, mineras e industriales y un
representante de los obreros. En el mismo Deceatoasitenian los aumentos del 15 por
100 sobre las tarifas, pero se comenzaban a supgosnanticipos para el personal que
se irfan reduciendo en doceavas partes cad&®mes negociaciones de todo este
asunto fueron mucho mas complicadas de lo que ppadkxer a simple vista. No
quiero omitir la noticia de una gestion que en narde Félix Boix realizo el Vizconde
de Escoriaza con el general Mayandia, del que deliggran amigo, con el fin de
obtener alguna informacién para las compafias aiab@&n preocupadas ante el
prolongado silencio del gobierno. Mayandia comuniadintencion que tenia el
gobierno, en principio, de olvidarse del proyeaooddenacion ferroviaria y publicar un
Real-Decreto que suprimiese el anticipo por doce@eaates a partir del 1° de febrero,
aungue pensaban comunicar esto a algunos repnetesntale las compaifias,
ofreciéndoles una doble opcién, por un lado degafado el proyecto de ordenacion y
suprimir el anticipo y por otro que las compafiasnsostraran conformes con el
proyecto de Gil Clemente con algunas modificaciopesntonces se publicaria el
proyecto de ordenacion conservando el anticipodigente deducido. También les fue
manifestado que Primo y los demas generales namdiate nada del proyecto, «no
disimulan que les importa un rabano, pero dicen tpm@en necesidad de dar una
solucion en estos dias y la dan». Ellos mismopagdcer, suponian que para dentro de
seis meses no estarian ya en el poder y por lo tané el que les sucediese se
encontrase con la dificultad y lo resolviese comdikse la gana. Igualmente les habia
llegado de «persona seria y formal» que el Dirextestaba decidido a no implantar el
presupuesto el 1 de abril, sino para esa fecharsmbmarchado. Su fuente de
informacion suponia que la persona que sucedied@iraettorio seria Maura. ¢Qué
podemos deducir de todo esto? ¢Qué conclusion samala de que nuestras ideas
sobre el particular e incluso sobre el propio réginganan en confusi6ii? Si
admitimos la verdad de cuanto se dice deberiamosapeque las compafiias no
aceptaron la propuesta de aprobar el proyecto b€l&inente, quiza confiando en la
pronta desaparicion del régimen, basados en lanisdlale que, en ese momento, era
para ellas —las grandes— el hecho de que fuesstalidquien facilitase los capitales

47 Artola (1978), p. 425.

“8.C/136/281 “Expediente sobre la creacion del CanSeperior de Ferrocarriles y la reduccion de los
anticipos a doceavas partes”. 31.1.24-5.11.24. Y @&126/265 “Correspondencia entre Maristany y
Cervantes sobre el proyecto de suprimir escalonadi@nos anticipos a las compaiiias”, 19 y 20 deoene
de 1924.

“9 En Gonzélez Calbet (1987), p.128 y en Gémez-Nav4t991), pp. 507-508, se enmarca,
precisamente entre enero y abril de 1924, el nacitmide una nueva etapa en el desarrollo del Diiect
militar, en la que comienza a consolidarse la magpton el mensaje de la «letra a noventa dias».
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necesarios para mejoras, adquisiciones, etc. Sila,dio deciamos en el capitulo
anterior, una incertidumbre mas a todas las yaridas que hacia dificil una normal
explotacion del negocio, sobre todo para las eraprgsandes pues las pequeias parece
gue se encontraban desahuciadas por todos.

Este Decreto fue acogido entre los componentesrdetno ferroviario con profunda
preocupacion, sobre todo en lo que suponia ecoaémeicte la desaparicion del
anticipo para el pago de haberes al personal. easprse hizo igualmente eco del
Decreto, y en el Archivo de MZA se conservan raide publicaciones periodicas
sobre este particular aparecidos hasta el mes me. jlos representantes de las
empresas ferroviarias fueron recibidos por el Begge del Directorio en dos ocasiones,
COmo Se vera a continuacion.

Se conserva la correspondencia que mantuvo Edidadstany con René Lisle, del
comité de Paris. Correspondencia, como en todosakss, muy expresiva y elocuente
gue nos permite conocer la vision que sobre lobl@neas tenian sus protagonistas. En
tres largas cartas se resume el Real Decreto, istdliay se muestra escéptico sobre el
cumplimiento de los plazos que tenia fijado el @mspara dictaminar sobre el
proyecto presentado por Mayandia, que era «eniaseinaroyecto de Maura, pero mas
extenso y peor»; en otra ocasion lo definio comesadtroso e impracticable». Como
los plazos no se cumplirian, la situacién para Ms#Aharia imposible puesto que la
supresion del anticipo significaba para la emptegareduccion en los ingresos de 30,5
millones de pesetas. Las relaciones con Primo der&ieran tensas. En la primera de
las entrevistas aludida se sintieron engafiadog@geas se les dijo que la solucion que
saldria publicada, refiriéndose al Decreto que cuamos, seria llevadera y mas o
menos aceptable. De resultas de la publicacioReal Decreto, Maristany se manifesto
a favor, «dentro de lo que las circunstancias eoisin», de elevar una protesta conjunta
con las compaiiias para manifestar los gravisimag@e de la solucion adoptada. Con
tal motivo, prepararon una Instancia que se imgriynjue estaba suscrita por todas las
compafiias ferroviaridd El principal problema sobre el que insistian iehainstancia,
era el de que la aprobacion del nuevo régimentsgesagia mas alla de la duracién del
anticipo, sin contrapartida material para las esgsela verdad es que las experiencias
anteriores les daban la razén, pero eso era pneeiga con lo que queria cortar el
supuestccirujano de hierro Las compafias exponian que esa situacion leariiiea
muchas de ellas a buscar economias que tendriancuspnes en una pérdida de
calidad de los servicios que ofrecian y, mas atlelaaunque estuviese prohibido, a
reducir la remuneracion al personal.

Otro punto en el que fundamentaban su queja @@ glie, cuando la Real Orden del
29 de abril de 1920 extendi6 el anticipo que sdahabncedido en el mes anterior, se
fij6 como plazo de su finalizacion el momento er gecayese una solucion definitiva
del problema ferroviario en todos sus aspectos.istéary manifiesta que cuando los
representantes de las companiias fueron recibidoa poesidente del Directorio, con el
objetivo de hacerle entrega de dicha Instanciaofugratados con gran desapego y

* |nstancia dirigida al Gobierno por todas las confiijes de Espafia, en stplica de que se dejen en
suspenso los efectos del Real Decreto de 30 de eleet924, sobre supresion de anticipos, hastasque
adopte una resolucidn definitiva del problema, carstaba convenid(1924).
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desconsideracion, y que incluso el dictador pifiiases despectivas sobre todo
dirigidas hacia las pequefas companfias. «La Inataecresistia a recibirla por inatil y
por fin la tom6 dando a comprender que quedariaatho un papel mas y echandola
desconsideradamente sobre una mesa». Primo comdendas que «si las compafias
chillaban demasiado, poco le costaria firmar unr&ecsuprimiendo a rajatabla todo el
anticipo». Una situacion desagradable la que s® wivque hizo confiar a Boix su
voluntad de no volver a una entrevista con PrimoRieera para no exponerse a
semejantes desaires a los que, por otra partestabam en absoluto acostumbrados.
Sobre el Consejo Superior comentaba que se eshalsmando para su composicion
enemigos de las compainiias y partidariosedttismal estilo Gil Clemente.

Mas interés tienen las medidas, no oficiales, que tircular Maristany a través de
correspondencia confidencial, con frases enigmgtidsposiciones cuya existencia no
podriamos conocer de ninguna otra forma. El olpetie estas no sé si era alertar o
llamar la atencion del gobierno sobre el signifecaelal que estaba teniendo la decision
o, por el contrario, se trataba de verdaderas matkss. La carta se dirigia a Basilio
Beamonte de la Red Catalana al dia siguiente galdhcacion del Decreto para darle
dos directrices: la primera era la de reducir lal®®, que algunas se suspendieran y, en
general, se siguiera un ritmo sin prisa alguna gdgunda se referia al personal, para
ordenarle que deberia proceder a la amortizaciotodies las vacantes que se fueran
produciendo. Si con alguna plaza no pudiese obsdr s& atenderia esa plaza
suprimiendo otra del mismo servicio. En casos \detEmente excepcionales, en los
cuales no pudiese realizarse ninguna de las dowilpzdes deberia resolver la
Direccion. Le pedia un cumplimiento estricto deagsimedidas y afadia que «las
disposiciones que tomes referentes a estos astelhes ser verbales, nada de escribir.
¢ Me entiendes?» Al dia siguiente hubo una nuevizargsie salié de la Direccion hacia
otro director y se afladian dos preceptos mas: noida paso mas hacia la jornada de
ocho horas y que, al preparar nuevos servicioserammentase el recorrido de trenes de
viajeros.

Los intereses britanicos también elevaron sus stiadeal Presidente del Directorio
por el Real Decreto en su conjunto. Tenemos cocistalmcumental de lo realizado por
los britanicos y frances®s La gestion fue el resultado de una nota alarngstdada
desde el comité de Paris al Embajador en Madritheque se le explicaba el poco
respeto hacia los intereses de accionistas y @iigigtas que manifestaban algunas de
las bases del proyecto de Mayandia. Calificabasitl@cion de mas inquietante que la
que ya habia sucedido en 1922, cuando se consigaio,la intervencion de las
Embajadas de Francia, Gran Bretafia y Bélgica, peogecto se quedase en el Senado
—ya nos referimos a estas gestiones—. En estadocéas decisiones del Consejo
Superior no van al Parlamento, si no que la detisi@doptaba el Directorio.

®1 C/136/289 “Instancias dirigidas al Presidente Béfectorio por parte de las compafiias de
ferrocarriles inglesas afincadas en Espafia, enidel@on la normativa derivada del régimen ferrogia
en estudio”, 7 de marzo a 4 de abril de 1924. Q2185 “Nota sobre las gestiones realizadas con la
Embajada francesa en Madrid, en relacién con leudién del proyecto de Ordenacion Ferroviaria”, 12
de abril de 1924.
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El Consejo Superior aparecido nombrado eGéaeta de Madricel 22 de febrero de
1924 con sus miembros titulares y suplentes y smidepor primera vez, para
constituirse, a los tres dias. Con anterioridasl ctampafiias habian formado su propia
delegacion dentro del Consejo, que presidia Fébix,B/ comenzaron a trabajar en las
enmiendas que se presentarian a las bases dettorale Gil Clemente. Del mismo
modo actuaron todos aquellos grupos que pudienupargse en funcion de su nimero e
intereses, el Estado y los usuatfo€omo hemos dicho en la nota anterior, el 31 de
mayo el Consejo habria cumplido con una de lassgpara la que habia sido creado:
presentaba un texto de bases para el nuevo régemearh,que se introducian diferencias
respecto al texto que presentase Mayandia y sbhtedenia que decidir el Directorio.
Las dificultades para aceptar un texto unico, @otepde todas las Delegaciones en el
Consejo Superior, hicieron que se presentasen gua ana de ellas diversos votos
particulares. El texto del Consejo y el que serptaen el Decreto tenian pocas
diferencias, que fueron: se redujo la estimacidrcdpital real del concesionario, dado
que la partida de capitales propios estaba adifi@nte incrementada con la parte de
los productos netos que, procedente del recargdl®lglor 100, estaba destinada a
compensar la subida general de precios; para@iloae la anualidad de rescate debia
deducirse de los productos lo percibido por elngeael 15 por 100; quedd desechada

%2 pienso que no tiene demasiado interés que nas@mAMOS con exceso en lo que fue la redaccion
de enmiendas a dicho proyecto, hasta llegar aptpsentd ya el Consejo Superior de Ferrocarrimsoc
tal institucion el 31 de mayo de 1924. C/136/203ct@men emitido por el Consejo Superior de
Ferrocarriles respecto al proyecto de nuevo régiimenviario en virtud de lo ordenado por el arfibcir
del Real Decreto de 30 de enero de 1924". Cada Basmnvirtid6 en un punto sobre el que trabajar,
precisar bien los términos —auténticas filigranagetlaccion— y negociar. Los aspectos méas cowbieti
fueron los relacionados con las caracteristicasod@unto del régimen ferroviario, en particulathecho
de que se redujesen al minimo los auxilios dired@<€Estado y aminorasen las atribuciones del Gonse
Superior; otros lugares calientes fueron la fijaai@l capital del concesionario, la posibilidad @slcate
por lineas y las nuevas construcciones y concesideelineas, asi como otros aspectos en absoluto
nuevos para nosotros pues han ido saliendo ado tel dilatado proceso que estamos describierfdo. C
C/144/306 “Estudio de MZA sobre la discusion deelsagel nuevo régimen ferroviario” y que contiene
los siguientes expedientes: 1) Valor del establiecito. Situacion inaceptable a la que se llegaré s
determinar el valor real de establecimiento provial y el tope para el definitivo, capitalizando el
producto neto medio de los Ultimos quince afiossenoonsideraran como ingresos el anticipo del Bstad
ni los productos del 15%. 2) Rendimiento del cépiéal del concesionario. 3) Criterio general que
merece el proyecto en discusion. Puntos que seailogsarrollar en una entrevista de Boix con el Rpy
Acuerdos sobre el fondo comun. 5) Informes sobmesdate de las concesiones. 6) Célculo de tarifas
reparto de productos una vez amortizadas las a@diges y cargas del concesionario. 7) Enmiendas a |
base undécima —distribucion de productos de la®®qones—. 8) Prima de gestion. 9) Célculo diéakar
y 10) Plazo de amortizacion de obligaciones. Coampén entre las diversas soluciones que podrian
adoptarse para fijar el plazo de amortizacion deolaligaciones que emitan las compafiias en el nuevo
régimen ferroviario. Otros expedientes relacionados la redaccion de las bases se encuentran en:
C/136/295 “Enmiendas principales al proyecto deebgsara el nuevo proyecto de régimen ferroviario
propuesto por el sefior Machimbarrena —delegacidnpdgimonio ferroviario nacional- al Consejo
Superior de Ferrocarriles”, Marzo 1924. C/136/2%Notas sobre el plan que debe seguirse por la
Delegacion ferroviaria en el Consejo con motivo laediscusion del proyecto del nuevo régimen y
enmiendas que deben ser apoyadas por la mismazoM#24. Representa un espléndido resumen del
plan de ataque de las compafiias. C/136/298 “Enimedé la Delegacion de las compaifiias y votos
particulares de la Delegacién de las compafiiass eadoerdos adoptados por mayoria en el Consejo
concernientes a la discusion de bases del nuevmagy Marzo-Abril 1924. C/136/299 “Enmiendas de
la representacion de los usuarios mercantiles sindies y mineros y de la representacion agrienlal
Consejo en la discusion de Bases del nuevo régimdaitzo 1924. C/136/300 “Enmiendas de la
Delegacion del Estado en el Consejo en la discudgdBases del nuevo régimen”, Marzo 1924.
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toda autorizacion para que los concesionarios pamiemitir obligaciones con un plazo
superior al de las concesiones, y se reducianlda®g concedidos para que el Consejo
Superior clasificara a las compafiias y a estasgmdicitar su ingreso en el régintén
Todos esos afadidos del gobierno eran puntos cyyasson habia sido calificada de
ventajosa en la nota en que se comparaba el poogietConsejo y el de Mayandia; al
final, en aquellos puntos que el gobierno considergpartida innegociables se impuso
su criterio, otros ni tan siquiera habian llegalprayecto del Consejd De momento,
cuanto acontece desde la entrega del boceto laagtélicacion del Real-Decreto el 12
de julio, resulta mas enigmatico. De dificil interfacion viene a ser también el hecho
de que la mayor parte de las empresas, incluiddssttas grandes, se adhiriesen al
nuevo régimen. Hablaré de ello cuando analice teltite en posteriores apartatfos

Consciente de lo delicado que es proceder a unaeshcion excesiva de cuantos
aspectos llevamos tratados, he buscado el ordemlogico. Si lo emprendo de este
modo es en pro de la claridad. La realidad fue munknos irreducible y, de hecho,
cuando alcancemos la aprobacion del Estatuto,dasion derivara hacia los bloques
tematicos. En particular, lo que ahora tratamoseseb Consejo Superior es nada en
comparacion con las referencias a €él que deberdraosr después al ser este el
organismo que tenia competencias sobre la Cajaia@iia y disefio de la politica de
ferrocarriles que debia seguirse, ademas de lagiptasl secciones en que fue
estructurado que, si bien de modo desigual, realizan trabajo abundante.

%3 Junta Superior de Ferrocarriles (1940), t. 1.59. 2

>4 C/144/304 “Exposicion de la delegacion de las cafifgs en el Consejo Superior de Ferrocarriles al
Directorio Militar sobre la discusion y aprobacidel proyecto de nuevo régimen ferroviario”, 27 de
mayo de 1924. Est4 escrito una vez que el Consef@yerminado con su labor de redactar las bades d
nuevo régimen ferroviario. Fue enviado a Paris. [admase de esas ideas, se publicé un articuleaen
Epocade 21 de junio de 1924 titulado «El nuevo réginfiemoviario juzgado por las empresas».
C/144/307 “indice e informe sobre las principalesdificaciones que en el proyecto de Mayandia de
nuevo régimen ferroviario ha introducido el Cons8japerior de Ferrocarriles, con el resultado de la
discusion del mismo”, Junio 1924. En dicho textduszon anotando al margen de las modificaciores la
que de estas se consideraban ventajosas, indéereninconvenientes para las empresas. Eran més las
consideradas como ventajosas. Para los votos ylarges cfr. Junta Superior de Ferrocarriles (194Q),
pp. 198-257.

%% C/136/281 “Expediente sobre la creacion del CanSejperior de Ferrocarriles y la reduccién de los
anticipos a doceavas partes”, 31.1.24-5.11.24. &ipara entender un poco mas a qué me refiero, un
informe que parece haber sido escrito para el Qo Administracion de MZA donde se resumen
sobre el nuevo régimen tres cosas: 1°) defenddralsess que propusieron cuando la informacion miblic
aunque sOlo se apligue a Norte y MZA; 2°) rechdpda solucion de comunidad, que equivaldria
entregarse al Estado, y 3°) con tal de rechazapraunidad, se podria aceptar la solucion del fondo
comun en los ingresos. A la vista de esto, ¢porlgego si aceptaron el Estatuto?, ¢qué cambio, el
Estatuto o ellos de parecer? Podemos adelantasae el texto del Consejo Superior el texto del
Estatuto no se alter6 sustancialmente. Si queocskijgron algunos cambios con respecto al de Magandi
pero las batallas emprendidas en algunos aspegtaspples para las compafiias, no fueron rotundas
victorias para estas, como ya hemos visto.
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2.3. El Estatuto ferroviario en la Bibliografia

Resulta significativo que Bermejo Vera se refieraeste régimen como la
«nacionalizacién» ferroviaria de 1924 Su concepto de nacionalizacion no es
econdmico, sino juridico. A lo largo de las pagic@adas, confirma algo a lo que ya
habia aludido en el capitulo anterior:. el problefeaoviario es un problema de
indefinicion juridica; aunque quiza el peso quawbr concede a este hecho tenga un
caracter demasiado exclusivista. Para Bermejo adafo de todos los proyectos
anteriores habia sido el resultado de pensar sotesslver los problemas econémicos
que presentaban las compafias explotadoras dméas lque tenian concedidas por el
Estado. Segun este autor, las reformas proyectadasanterioridad habian sido
condescendientes con las peticiones realizadasoparoncesionarios,; en mi criterio
pienso que esta afirmacion es algo exagerada. Eazéu esta el efectivo fracaso de las
disposiciones que se habian sucedido hasta enfogces buscaban el arreglo
econdémico —todo hay que decirlo, con bastante ztibiey, sin embargo, no habian
logrado ninguna solucion. Este hecho hizo, sigesajido a Bermejo, que comenzase a
tomar cuerpo la idea de «reforma general del pgamiento juridico de los ferrocarriles
(...) la dnica solucibn comenzaba a cifrarse en uef@rma total del sistema
ferroviario»s’. Otorga enorme importancia a este Decreto-Leystpugue traté de
proporcionar soluciones eficaces al problema fearax. Considera su significado
desde una triple vertiente: a) en lo que signifleaxinnovacion del régimen juridico
fundamental de los ferrocarriles», b) por el «cand® organizacion administrativa», y
c) por lo que «supone en el orden deldlicatio de los patrimonios afectos a las
concesioness, quizas el punto mas importante en su exposicKspectos cuyo
pormenorizado andlisis quedan fuera de nuestresioig.

De igual modo se manifesté Tedde de Lorca, pamncgli periodo que se iniciaba en
1920 y finalizaba con el inicio de la Guerra Cimiinstituia el inicio de una nueva fase
en la Historia del ferrocarril que denomind de tiosionalizacion de las compafias»,
por el progresivo control del sector publico enfelrocarril y por estar en los
prolegémenos del proceso estatizaddvlientras Bermejo se fijaba en el espiritu de la
Ley de modo muy acertado, Tedde recoge como lecampdn del Estatuto fue
retrasandose, pues no se produjo la modificaciGarifas que estaba prevista y poco a
poco, al final ya de la Dictadura, fue disminuyemti@poyo crediticio del Estado a las
compafias, lo cual propicio, de nuevo, las difamlds econdmicas en las empresas y
que estas entrasen en situacion deficitaria. Ponme ejemplo el caso de Norte, que
desembocO en una nueva suspension del servicidblip@ones, la tercera en su
historia. Reconoce, por otro lado, que el Estakgtmmaba un proceso legislativo que
arrancaba de cinco afios ant&s»

%6 Bermejo Vera (1975), pp. 79-120.

" Bermejo Vera (1975), p. 92.

*8 Bermejo Vera (1975), p. 100.

% Tedde de Lorca (1978), pp. 210-216.
% Tedde de Lorca (1978), p. 213.
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Mufioz Rubio, en la linea de las argumentacione8etenejo, sefala en su tesis
doctoral que el Estatuto generd una serie de cantanscendentales, en cuanto a la
formacion del capital publico, que conduciran yilfecan la nacionalizacion de la red.
Momentos antes quiere ver en el Estatuto el maneorgcogia las aspiraciones de las
burguesias industrial y financiétaAunque las posturas de ambas burguesias no son
irreconciliables, eran tantos y tan diversificatls intereses de estos grupos, de estas
personas, COmo Vimos en un caso bien concreto oteri@idad, que hay que
desconfiar ante ese tipo de afirmaciones. De hedthgrppio Mufioz Rubio reconoce, al
resumir las Bases que establecio el Estatuto, lgceneepto de servicio publico quedo
realzado y, en consecuencia, quedaba justificadanmayor intervencion estatal que
mermaba las competencias y autonomia de las coagpasita intervencion quiza fuese
del interés de alguna burguesia industrial y firexa¢ pero, en absoluto, como en parte
ya hemos podido ver, de toda la burguesia. Mufaizeeuna excelente exposicion del
significado que tienen las distintas Bases que ooep el Decreto, asi como del
Consejo Superior de Ferrocarriles y de la Cajaove&ria del Estado desde el Estatuto.
Acierta, igualmente, al definirlo como punto delarién en el sistema concesional,
pues asi lo vieron las propias empresas, hastantd ple plantearse la necesidad de
cambiar sus estatutos al haberse alterado sudtaania los fines para los que se
habian constituido las sociedades con el papel lpida adquirido dentro de la
explotacion el Estado.

Parece claro que los intereses de las companiat fstdo eran diferentes, que
incluso el gobierno no tuvo en esos meses las kassiado claras sobre lo que queria
hacer. Ademas, por lo que se vio con la creacidnCibmsejo Superior, donde se
hallaban reunidos todos los intereses sobre epmate ferroviario, resultaron evidentes
las diferencias existentes entre todos ellos, sacldentro de las agrupaciones
“naturales”, por la multitud de votos particulacgse surgieron. Estos aspectos restan
fuerza a la interpretacion del bloque de poder dgfeende en su tesis Mufioz Rubio,
algo mas matizadas en la posterior public&éidra cuestién es mucho méas compleja.
Hubo multitud de intereses diversos que se fuedaptando a las circunstancias que se
presentaban para mantener e incrementar sus nigelesntas. Los propietarios del
ferrocarril, también lo eran de empresas constrastde material ferroviario, de bancos
—que abre el horizonte de los intereses casi lehatdinito—, de fabricas de abonos, de
minas, ... ¢En cudl de todos esos intereses estamsarmo cuando se promulga el
Estatuto? Probablemente, sélo en sus participasidadas empresas ferroviarias para
sacar el mejor partido o perder lo menos posible.

El gobierno, y asi lo demostraria toda la histpriecedente, era consciente de las
deficiencias del transporte por ferrocarril, de défgcultades que tenian las empresas
para ofrecer respuestas satisfactorias a lo quesriegla economia de la nacion y busco
los modos de solucionarlo, también por interesdi$iqus. Los usuarios del ferrocarril
son en parte también los grupos o entidades deqles hemos hablado ahora,
propietarios y Estado. Con ellos estan multitudirdereses de pequefios usuarios y
personas, imposibles de detectar. Es normal guammasen un mejor servicio de

®1 Mufioz Rubio (1993), pp. 64-85.
%2 Mufioz Rubio (1995), pp. 32-37.
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transportes que ademas resultase lo mas baratolggasada hay de extrafio en todo
ello, aunque para defenderlo se incurriese en agtos de dificil sustento, pero que si
podian servir para presionar. Por referirme a alygoncreto, y ya que aparece aludido
en la obra de Mufioz, el voto particular de los@gtores al proyecto presentado por el
Consejo Superior incluye entre sus argumentos akyaspectos que analizados hoy no
hacen sino dar la razon a las compaiiias ferrogiamsu peticion de aumentos de
tarifas. Al publicar el aumento experimentado, gemplo, en el transporte de cereales
desde diversas estaciones hacia Barcelona enti&1B2B, en todos los casos que
refieren, el aumento de las tarifas de transpatigdve muy por debajo del aumento de
precios en esos aff6s

Recientemente, Tedde de Lorca ha reflexionado dobrefectos de dicha legislacion
que se manifestaron en una «renovacion de laesiftecturas basicas —nuevo material
movil, electrificacion de lineas privadas— adem@gmblongar la red. Para financiar esta
inversion se emitid, con garantia del Estado, wnald especial de la Caja Ferroviaria,
que, entre 1926 y 1929, superd los 1.000 milloreepaketas. Al tiempo se reforzo el
control administrativo sobre las compafifasAspecto con el que se incide de pleno en
el debate sobre la incidencia del presupuestolg aieervencion del sector publico en el
proceso de crecimiento economico espafiol. Una ez ahferrocarril y las companias
explotadoras del negocio ferroviario se insertan @no de los problemas
transcendentales de la historiografia econéti&omin refiere c6mo es precisamente
la Dictadura de Primo de Rivera uno de los pocosnemios en la historia de la
Hacienda del siglo XIX y primera mitad del XX, eneglos politicos recurrieron a la
emisién de Deuda publica para financiar los «gagp®ductivoss.

El profesor Artola traté también con profundidadeegeriodo, el Estatuto en siy
cuanto de él se deri¥6 Después de un magnifico resumen de las Basearferdales
del mismo, concluye que «la puesta en vigor Hstatuto soluciono, al menos
temporalmente, el problema ferroviafio» Habria que preguntarse, ¢cuél fue el
problema ferroviario que soluciong?

A la vista de cuanto llevamos escrito podemos eongue nos hallamos ante una
etapa transcendental para la historia ferroviaria yle las compafias explotadoras.
Aunque no se produjo una total implantacion deattsd, no es topica la expresion de
que hay un antes y un después a partir de juliad.

8 Junta Superior de Ferrocarriles (1940), t. 1,31 ¢ tablas de indices de precios de Bustelo y
Tortella (1976).

% Tedde de Lorca (1996b), pp. 27-28.

% por citar las referencias tltimas, cfr. Comin @)9@Palafox y Cubel (1996).
% Comin (1994), p. 303.

%7 Artola (1978), pp. 422-436.

% Artola (1978), p. 427.
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2.4. El Estatuto ferroviario de 12 de julio de 1924

Las compaiiias ferroviarias, como ya hemos dichcsensustrajeron al celo inicial
con el que abordo el Directorio militar sus primreeammpases al frente del gobierno.
Los trabajos conducentes a la redaccion del Detetpque trataba de solucionar el
problema de indefinicidén juridica y de regular lartipacion creciente del Estado
dentro del sector de los transportes ferroviagomenzaron muy pronto y se plasmaron
el 12 de julio de 1924 El Decreto estaba compuesto por una serie desBase
contenian la reforma del régimen de concesionemnteghasta entonces. Las empresas
podian libremente incorporarse al régimen que in@lp el Estatuto, aquellas que no
lo hiciesen conservarian el régimen juridico qubidra tenido hasta entonces, pero
quedarian fuera de las ayudas econdmicas que alldese comprometia a facilitar,
ademas tendria que renunciar a los anticipos pgrargonal y al aumento del 15 por
100 de las tarifas. Quedaban fuera, en definitded, réegimen de consorcio —como
consorcio fue considerado en la época, incluso la®rpropias comparfias— que se
establecia; no es de extrafiar que las compafiptasen, aun a costa de renunciar a
determinados aspectos otrora irrenunciables. Aenselie escapaba que la financiacion
estatal de gran parte de las actividades y nedksdde las empresas, ponia en
entredicho la pretension de las compaiiias de segeiando como propietarios.

Aunque fueron pocas y pequefias las compafias calestevieron, el estudio de su
decision resultaria de interés. El consorcio ingllec una mayor penetracion del Estado,
manifestada incluso en la acumulacién de un capgl formado por las cantidades
publicas invertidas, que resulté decisiva al acmntal caracter publico de los
patrimonios ferroviarios, y supuso también la sidingara el Estado de otro problema
historico que era el de las concesiones a pergetwtbrgadas en el Decreto-Ley de 14
de noviembre de 18638

Quiza lo que mas caracterizé al régimen del Estatue la constitucion de un
consorcio entre el Estado y las compafias, auncaspacomo precisod Bermejo, desde
el punto de vista juridico no se tratase exactaenéatun consorcio, en la mente de las
partes si que era este esquema el que finalmerddogearia. Esto no significa que
fuese lo preferido por las compaiiias, si biend@atro de lo que podia llegar a exigir el
Estado, probablemente lo mas benigno para ellasiebDleo, afios mas tarde, cuando la
Dictadura ocupaba ya un lugar entre los recuerdos, de los argumentos que las
empresas emplearon para justificar la mala sitnaeitla que se encontraban fue la de
que el Estatuto no se habia aplicado, en algunctos decisivos, hasta el final. En el
fondo, las compaiiias reivindicaban entonces laadomel periodo definitivo previsto
en la base décima, por cuanto significaba de ravidie las tarifas para que fuesen
capaces de financiar los costes de explotacionpéasiones de retiro, las cargas

% Nos recordaba Artola (1978), p. 422, que la Reale® de 10 de Octubre de 1923 abria
informacion publica escrita sobre el problema f@ano, habian transcurrido sélo dos semanas delsde
pronunciamiento. Si bien tengo constancia de qeenfe Arche, encargado del despacho del Ministerio
de Fomento, solicitd informacién sobre el problesraoviario a Maristany el dia 27 de septiembre. En
C/112/249.

0 El texto del Estatuto aparecié publicado en idfii de lugares. La Gaceta lo publicé el 13 de julio
de 1924; en Junta Superior de Ferrocarriles (1940)pp. 259-280.
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financieras, el interés legal y una amortizaciéndpncial al capital del Estado, y el
rendimiento que correspondiese al capital reatdetesionario. Estos puntos nunca los
alcanzaron las empresas.

El Decreto-Ley comprendia la Exposicion previagiita a Su Majestad, 17 Bases,
que contenian los temas estrella del problema Vi@mio, varias Disposiciones
adicionales y transitorias y dos anexos con la édenpara calcular la fecha media de
reversion de varias concesiones, el primero, y dhlat de la reduccién que
experimentarian los anticipos para el personagldsado por empresas, el segundo.

En la Exposicion de motivos, bastante suave, sgiac los aspectos mas sefalados
de las Bases que se desarrollarian después y keabgpgue no se trataba de convertir
en buenos a los malos negocios ferroviarios, sim reejorar los servicios, «si con las
mejoras, con buenos servicios de explotacion, cedicgias indirectas de gobierno y con
tarifas adecuadas el negocio no prospera, sera@aigferrocarril no responda a una
verdadera necesidad comercial, porque el agio kdoprinado en relacion con la
explotacion, porque se ha querido obtener una swiiMey no organizar un transporte».
Es decir, todavia estaba presente la idea del @xisesapacidad, incluso en la mente del
legislador. Una de las estrategias principalesla@grupacion de lineas, para reducir
todo tipo de costes en las empresas.

La Base | contenia en efecto las «caracteristea®djunto deRégimen Ferroviario
que se establece por este Real Decreto», y quelaraagrupacion de lineas», las
adquisiciones de material y obras de ampliacionejora, la construccion de nuevas
lineas, las fechas de reversion y la adopcién deasucargas. No se decia nada concreto
sobre todo ello, pues corresponderia su desamibliabajo del Consejo Superior. Lo
primero que se escribia era una declaracion deiplas: «la intervencion del Estado
(...) esta impuesta por los intereses publicos». aléaratencion el hecho de que, antes
de que se fijasen las funciones del Consejo Supaeid-errocarriles, ya se le asignasen
misiones con plazo de realizacion. Segun esta Basempetia la agrupacion de las
lineas, para lo cual el Estado estaba dispuestoasla facilitar las fusiones, cesiones,
agrupaciones y rescates que estuviesen encamirsadbsha agrupacion mediante
estimulos y exenciones fiscales, que se concretabada primera de las Disposiciones
adicionales. También debia proponer los planes rglese para la adquisicion de
material y la ejecucion de obras, que el gobierabial aprobar y después, por regla
general, encargarse de su abono. El Estado sei@hadsalvo excepcion, la ejecucion
de las lineas de nueva construccion. Se preveidaguEmpresas, al acogerse al nuevo
régimen, quedarian sometidas al calculo de lasafentedias de reversion que haria el
Estado para todas las concesiones de una empnekg/endo aquellas que no tenian
plazo de reversion. Estos aspectos se concretabai anexo 1° del Decreto. Las
empresas no podian, sin autorizacion del gobiggrayar sus concesiones con nuevas
cargas hipotecarias. Todos estos aspectos apanmedizdos en la primera Base.

En la segunda se concretaban las lineas que quedabaprendidas en el Real
decreto.

La tercera Base realizaba una clasificacion germrdhs empresas de acuerdo con
varios criterios escalonados. En primer lugar, bestalos casos generales y los
especiales. Los primeros conocian varias subdnesicen funcién de los plazos de
concesion de las lineas y de la necesidad quentel@idos auxilios economicos del
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Estado. Y los segundos comprendian, entre otrgsfelwocarriles explotados por el
Estado, por Diputaciones, etc. Con independencieesta clasificacion, todas las
empresas serian divididas segn tuvieran el astimeado o no saneddo

La Base cuarta daba origen a la Caja Ferroviati&stado, a cuyas realizaciones y
funcionamiento nos referiremos mas adelante. Ehtlist decia concretamente: «los
recursos necesarios para las obras y adquisictmesaterial que en las lineas y redes
ferroviarias deban aplicarse como auxilios del dstangresaran en la Caja especial,
llamadaCaja Ferroviaria del Estadoinvirtiéndose los fondos de la misma con arreglo
a las normas y preceptos que al efecto establétdansejo Superior de Ferrocarriles y
sancione el gobierno». Rengldn seguido, se esfal#¢origen de los fondos que iban a
nutrir dicha Caja especial; el fundamental era kuda Especial Ferroviaria —que
veremos en la Base quinta—, pero también se premaiazonsignacion anual desde los
Presupuestos generales del Estado, y algunos otmssos menores. Como ya
advirtiese Velarde, los fondos se destinarian acdesatas que reflejan en definitiva dos
conceptos: mejora y ampliacion de las lineas exs$e por un lado y nuevas
construcciones, por otfo La Caja Ferroviaria seria administrada por el $&@m
Superior de Ferrocarriles e intervenida directament el ministro de Hacienda.

La Base siguiente trataba sobre la Deuda Espeeisb\Raria, creada con el objetivo
de poder ejecutar el Estatuto, que se denomimsiala Ferroviaria Amortizable del
Estado La cuantia y condiciones de dicha Deuda seriapuastas por el Consejo
Superior.

La Base sexta lo hacia sobre los planes generaegjetucion de obras y
adquisiciones de material. Dichos planes eran fladwos por el Consejo Superior, si
bien podian obedecer a iniciativas de las empr&agjecucion debia realizarse en el
quinquenio siguiente al afio en que hubiesen siclpuastos.

En la Base séptima se fijaban las normas que pdemiproceder a una revision de
la legislacion de ferrocarriles. Dicha revisionrealizaria por el Consejo Superior con
arreglo a ocho normas o principios, de entre les gpdemos destacar la clasificacion
de los ferrocarriles en los de servicio generaby tle servicio particular, algunas
disposiciones sobre la construccion por parte dghdd de ferrocarriles de servicio
general y la proteccion de los intereses nacionaleser sélo empresas radicadas en
Espafia, y con este domicilio social, las que paddanstruir o explotar nuevos
ferrocarriles. En esta linea, se preveia que aigenate y las dos terceras partes de los
miembros de los consejos de administracion debes@nesparoles, asi como los
directores y gerentes. Estas nuevas empresas «ddampotener organizaciones
administrativas, Comités o Delegaciones constitlidan una mayoria de miembros
extranjeros y en ningun caso fuera del territodaoional».

™ Ya se ha definido en otras ocasiones el conceptogualquier caso recordamos aqui que se
consideraba una compariia de activo saneado aqusitavalor de establecimiento fuera superior al
capital obtenido por obligaciones hipotecariasc&so contrario se consideraba de activo no saneado.

"2 Velarde (1973), pp. 98-127.
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La Base octava hablaba del Consejo Superior dedagriles y tenia cinco apartados.
En el primero se preveian sus atribuciones, la mpgdae de las cuales ya ha sido
referida al hablar de las Bases anteriores. Eagelralo, se fijaban las obligaciones que
tenian las empresas en relacion con el Consejohasuterivaban, como es logico, de
las atribuciones que el gobierno otorgdé al Conskfs empresas debian entregar al
Consejo los proyectos de planes de obras y adgungie material, otros datos de muy
variada indole que pudiese necesitar el Conseje smintratos, cuadros de personal y
sus retribuciones, balances y cuentas de los @gscietc. En el tercero, se preveia el
modo de suspender los acuerdos del Consejo quespordia al gobierno. El cuarto
dividia el Consejo en varias Secciones para facititi funcionamiento. En el Estatuto
se hablaba de cuatro, pero no se cerraban lasapugerbtras posibles en funcion de
necesidades posteriores. Estas cuatro eran lagrgiggl 1) explotacidon comercial, 2)
unificacion de material, 3) contabilidad y Cajarberaria y 4) agrupacion de lineas. El
quinto apartado hablaba de la posibilidad de quMdieisterio de Fomento, a propuesta
del Consejo, constituyese Delegaciones, con cartetgoral, que interviniesen en la
gestion de alguna empresa.

La Base novena era uno de los pilares del Estgtutpie en ella se establecieron los
criterios para fijar los contenidos de los «Capiatiel Estado», el «Valor real de los
establecimientos» y los «Capitales reales de loxasionarios», conceptos claves,
como se vera en la Base decimocuarta, para proedescate. Los «capitales del
Estado» se correspondian con las aportacionesigiglony las cesiones de inmuebles y
de material fijo y movil y se establecia el modovekrar todo eso. Algo mas complejo
era el modo de calcular el «valor real de los éstahientos», pues se efectuarian dos
evaluaciones. En la primera se determinarian: Alds «tantidades efectivamente
invertidas por el concesionario en la construccaatyuisicion, ampliacion y mejora de
sus lineas, (...) en buen estado de conservacionselBjnventario valorado, por su
coste de adquisicion, del material movil que seuentre (...) en buen estado de
servicio, asi como (...) de cuanto esté destinadoexplotacion o administracion de la
linea o red: terrenos, edificios, obras, oficin@s sus ajuares, talleres con sus maquinas
e instrumentos, materiales, acopios, contratosudensstro y derechos de otra indole»,
y C) «El metalico afecto a la explotacion normatlysaldo de los créditos activos y
pasivos que, previa depuracion, resulte de la misia los cuadros que se efectuaron,
una vez que se hizo la admision de las empres&s$ emevo régimen, se emplearon
incluso las letras A, By C para expresar la sumash evaluacion. La segunda cantidad
se obtenia capitalizando «al 4,25 por 100 el pramneel producto neto obtenido en la
linea o red durante los Ultimos quince afos». Rel&ar este computo debian incluirse
en los productos brutos las cantidades procedéeetagcargo del 15 por 100 sobre las
tarifas y las sumas anticipadas por el Estado gsmader los aumentos de sueldos y
salarios del personal. No se admitirian produceissisuperiores a los de los promedios
que surgiesen de calcular los productos netos deqdmquenios, a eleccion de las
empresas, anteriores a 1919. Una vez que se figg@endos cantidades como valor real,
se consideraban limite minimo y maximo del valoal rdel establecimiento del
concesionario. Entre esos limites se fijaba la ttaatel valor real del establecimiento
sin precisarse el modo. Los «capitales reales sledncesionarios» se definian como el
resultado de restar a la cantidad aprobada conoo kedl, el capital obtenido mediante
la emision de obligaciones, que no hayan sido anaolds, y toda clase de cargas no
extinguidas y subvenciones reintegrables.
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No menos importante era la décima Base en la gastablecia el régimen de tarifas;
que atravesarian tres estadios: transitorio, ponasy definitivo. El régimen transitorio
comenzaria para todas las empresas el dia de apnolae las Bases y terminaria, para
las que fuesen admitidas, el dia en que se pusasengor las tarifas del régimen
provisional. Esta segunda fase se concebia competindo de prueba en el cual,
buscandose cubrir con las tarifas los objetivospéelodo definitivo y a los que me he
referido ya en lineas anteriores, se ponian enigadas tarifas que se habian estudiado
en el periodo precedente, teniendo en cuenta leaslas efectuados para fijar los
valores y capitales reales de los concesionari@ntras se completaba el estudio sobre
la tarificacion definitiva que abriria el tercerrjpelo. Este ultimo quedaria determinado
por el Consejo Superior a propuesta de su SecaOiExplotacion Comercial. Al
Consejo correspondia igualmente sefalar el coefecide correccion sobre las tarifas en
uso para que quedasen cubiertas todas las atemcjoaese preveian en esta Base. Junto
a este objetivo, se debian realizar los estudiossagios que permitiesen a las tarifas
del régimen definitivo acomodarse a las normasrgaegian las antiguas aspiraciones
de los usuarios sobre la clasificacion de las nmefesa, la adopcion de tipos de
percepcion kilométrica uniformes para las mercand@acada clase o el mejor modo de
establecer las tarifas combinadas.

En la base siguiente se acotaron algunos princguiespermitirian la revision de las
tarifas en determinadas circunstancias. El Estadoeservaba el derecho de acordar
algunas reducciones o de establecer alguna taec@l por motivos de conveniencia
publica. La reduccidén de ingresos que esto supisiesntentaria equilibrar con otros
recargo$’.

La Base duodécima regulaba la distribucion de loxdyrtos obtenidos en la
explotacion. En este sentido las empresas quedditerenciadas entre las de activo
saneado y no saneddadSe procedia al reparto de los productos liquididenidos en la
explotacion, en diferentes partidas de las empresh&stado, y sobre todo, en el caso
de que los resultados hubiesen sido deficitariesestipulaba que esa cantidad se
saldaria entre el Estado y el concesionario. Segdiamaron las empresas afios mas
tarde, cuando llegaron los resultados negativds, @dremo nunca se produjo y era
considerado por estas como algo esencial del cdosd@a parte de los productos que
correspondiese al Estado deberian ingresarlo iapaidias en la Caja Ferroviaria. Las
de activo no saneado quedaban exoneradas de m@bh de atender a sus cargas
financieras con los productos obtenidos en el dpsémde sus actividades especificas,
pero tampoco aclaraba la ley como se saldariandesatas, puesto que parecia que los
productos netos que iban a obtener estas empresasnénitos dada la cantidad de
obligaciones que con ellos debian atender. Lagatibnes derivadas del pasivo de
estas empresas cargaba de «modo directo y exclusolwre los productos
correspondientes al concesionario, sin merma deléb€Estado». En el caso de que
hubiese pérdidas, estas las afrontaria el Estaticgncesionario «proporcionalmente al

8 Soy consciente de la necesidad de realizar estudés detallados sobre los efectos reales que
tuvieron las bases 10 y 11 sobre la explotacionecoia de las empresas ferroviarias. Por desglasia
fuentes documentales disponibles no facilitan @sédisis.

™ |os conceptos eran los mismos que se vieron amiesahora se empleaban para diferenciar cémo
se efectuaria la distribucion de los productosrobites en la explotacion.
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capital de aquel y al valor real del establecintede la empresa». Para estas
situaciones, el Estado obtendria sus fondos dajek&rroviaria.

La Base decimotercera establecia algunas disposgipara aplicar a las «empresas
con déficit, aun con los auxilios recibidos deldgst> y a casos especiales, en el caso de
que quisieran acogerse al nuevo régimen.

En la decimocuarta se establecian las condiciom¢sRdscate de las lineas y
concesiones, en dos apartados: objeto y condicideksescate. El objeto de rescate
quedaba claramente expresado: «los bienes y derecigoconstituyan el valor real de
los concesionarios», una vez que finalizasen laggsl de concesion. Se delimitaban
una serie de bienes que quedaban fuera del rescatgimer lugar, las concesiones y
labores mineras que perteneciesen a las emprasasggendo lugar, las reservas en
metalico y valores con la condicion de que se melwmpe habian sido constituidas con
beneficios no repartidos. Este aspecto de lasuva&saesultd muy conflictivo en las
relaciones del gobierno con las empresas. Se archifas propiedades y derechos no
relacionados con la explotacion, asi como el neetéiecto a la explotacion e incluido
en el valor real de establecimiento, al iniciarsgégimen, si la empresa, al ingresar en
él, aceptaba que su importe no figurase en elalagpifeto a amortizacion, ya que, en
este Ultimo caso, aumentaria el valor real delbéstaniento y, por lo tanto, habria
repercutido en favor del concesionario por partiolale.

Parece obvio que, puesto que esta Base hablabaest=ite, se pensase en la
posibilidad de adelantar el vencimiento de las esimnes. No se entiende, en
consecuencia, que se realizase aquella aclaraeidsctita en el parrafo anterior sobre
el objeto de rescate una vez que hubiesen finalizad concesiones. Esperar el
vencimiento de las concesiones seria sélo la névesd Estado de algo que ya le era
propio. El concepto de rescate llevaba implicit@eladelantar ese momento con un
calculo de la fecha media de reversion debido didparidad de concesiones que
existian, sobre todo en las grandes redes. Enda Ba quedaban claras las diferencias
entre ambos conceptos que, de ese modo, se hawdan®s. En el caso de que se
adoptase la decision de rescate por parte del mabieste pasaria a disfrutar de lo que,
en esa fecha, constituyese el valor real de esiab&nto del concesionario segun
inventario. De aqui la importancia que tenian esmsceptos definidos en la Base
novena. En cuanto a las condiciones, se fijabarsaria de normas generales sobre las
que, si llegase el caso, el gobierno y el Consaeefor determinarian las condiciones
de rescate. No se decia nada sobre si esta medafactuaria para todas las empresas
en el mismo momento o se trataba de decisionepld@a@dn coyuntural que afectarian
a las empresas separadamente. Se trataba de gtdm er las cuales salian temas ya
habituales como el abono de las anualidades desdecha de rescate hasta la de
reversion legal, el modo de calcular dichas anadbd, para lo cual se remitian al anexo
primero, y el modo de calcular las cantidades spordienteS. Ademas, se aclaraban

> La anualidad se correspondia con el resultadoogesdmandos. El primero era la cantidad que
correspondiese a la renta obtenida de las coness@mel periodo anterior al rescate y que selaalau
haciendo el promedio de los productos netos détdrdlurante los dltimos cinco afios y el segundo
sumando trataba de evaluar el incremento que ta d&t primer sumando iria experimentando durante e
transcurso de los afios hasta la reversion legal.
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algunas deducciones que experimentarian esas deuledi por ejemplo el exceso
obtenido en las recaudaciones a consecuencia deDieereto de 1918, asimismo, si en
el calculo habian intervenido afios en los que yaubeéese aplicado el Estatuto, también
se deducirian las aportaciones de capitales detl&@sa realizadas.

La base decimoquinta adelantaba el deseo del gobigue delegaba en el Consejo
Superior, de que se estableciesen reglas genelalesntabilidad para las empresas
ferroviarias. Esta Base parece obedecer al trabagtizado por las comisiones
investigadoras que echaron en falta la existeneiardplan comun de las cuentas que
llevaban las empresas ferroviarias. El gobiernasiciemaba imprescindible la existencia
de criterios comunes que facilitasen la implantaci@l Estatuto. De esta labor se
encargaria la seccion de contabilidad y caja deis€o Superior, a la cual se le
auxiliaria con una oficina compuesta por funciamsudel Cuerpo de Contabilidad del
Estado.

La pendltima Base trataba sobre las tropas deckamites. Se ordenaba a las
empresas que admitiesen a oficiales y tropa d®éggmientos de Ferrocarriles en sus
redes para que no les faltase la practica ferievigacesaria.

La Base decimoséptima, y ultima, versaba sobreelsokucion de los problemas del
trabajo ferroviario y de las cuestiones socialégcrenadas con los ferrocarriles». Se
aclaraba, en primer lugar, que el hecho de queetiss pudiesen ser objeto de fusiones
0 rescates no alteraria los sueldos y beneficiosamso las pensiones y retiros que los
trabajadores tuviesen en sus primitivas empresdsmaAs, nombraba a unos tribunales
especiales como los encargados de dirimir en |loblgmas de trabajo y en las
cuestiones sociales. No se decia nada sobre Ienteowente constituidos Tribunales
regionales y centrales del Trabajo ferroviario 8el@ diciembre de 1993

En las Disposiciones Adicionales aparecian aspetddsda indole, algunos ya son
conocidos, como aquellos sobre los descuentosdaaygue buscaban facilitar la fusion
de las empresas; se les recordaba la obligacioneqign de cumplir la Ley de 14 de
febrero de 1907 sobre proteccion a la producci@monal; se pedia que el 70 por 100,
como minimo, del personal superior técnico de laspresas debia tener el
correspondiente titulo espafiol y algunas otrastiomes sin mayor importancia.

En la decision de las compafias de aceptar eluistafluyd mucho la revision de
las tarifas que se preveia en su Base décima. €arsbiinterrumpié la desaparicion del
anticipo de personal prevista en el Decreto-LeyBdede enero de 1924, el anexo 2°
proponia diferentes reducciones del mismo para eag@esa, que podian llegar a la
desaparicion segun la situaciéon de las empresasniéib del definido en la Base
décima como periodo provisional, en julio de 1%6suprimieron estos anticipos. Con
la nueva etapa, el Estado comenzaba a asumir el ge@gocio.

Se puede decir que el Estatuto contenia numerosamilmlades para haber
transformado algunos puntos importantes de cara aes$oluciéon del problema

"6 C/126/274 “Real Decreto creando los tribunalesradeajo ferroviario”, Gaceta de Madrid, 24 de
diciembre de 1923 y “Real Orden dictando el reglam@ara su funcionamiento”, Gaceta de Madrid, 28
diciembre de 1923.
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ferroviario, pero su incompleta aplicacion lo dejonedio resolver, si bien es cierto,
como veremos mas adelante, que si se notaronrdifaserespecto a etapas anteriores.
La adhesion al Estatuto les correspondia a las esapry, para ello, tenian que
solicitarlo al gobierno presentando, entre otrasaspuna certificacion del acuerdo que
autorizase la peticion, autorizacion que debialmps® en Junta de Accionistas. El
verano del veinticuatro fue de intenso trabajoasnskedes de las grandes empresas, que
tuvieron que decidirse por el Estatuto y prepaes Juntas Extraordinarias para
convencer a los accionistas, ademas de lograr qudiege la representacion necesaria
que hiciese valido el acuerdo, aspecto este gua deb compatible con el de mantener
el control sobre la Junta. Ambos podian ser déficile compatibilizaf.

2.5. Las reacciones en las empresas

La vision del problema ferroviario por parte de &mpresas ferroviarias ha sido
tratada ya en el capitulo anterior. No podemosegpetd vista que el Estatuto ferroviario
no fue sino un episodio mas, aunque muy importalgeste problema y de los intentos
de solucion que existieron. Como era légico lasresgs ferroviarias —conocemos los
informes de Norte y MZA- acudieron con sus escrdok informacion publica de
octubre de 1923. Ya he tratado sobre su actitudspuestas ante las comisiones de
investigacion y ante el proyecto de Gil Clementel ypecreto que creaba el Consejo
Superior y suprimia el anticipo. En este apartamoraferimos expresamente al Estatuto
y a todos aquellos aspectos hasta ahora menosidosog sobre los cuales solo los
archivos que he consultado de las empresas arabgande luz. Esto completara la
“Historia oficial del problema ferroviario”, ya nada por otros autores, y en las paginas
previas tratada con algo mas de extension y un maggrte de fuentes documentales.

La adhesion al Estatuto no fue sencilla para lgsresas, ni mental ni juridicamente,
como hacia notar al finalizar el apartado antéticEl Estatuto habia introducido
algunos cambios sobre el proyecto que presentérgejo Superidf. En nota oficiosa,
que publicdLa Vanguardia se dijo que parte de esas modificaciones obateceelos
votos particulares que habian presentado Gil Cleamngrl representante agrario. Para
las empresas, el hecho de que no se hubiese auepiaglino de los suyos era
manifestacion de lo poco que podia esperarse detrgo respecto a ellas.

Uno de los aspectos que les resultaba mas digcadmitir a las empresas era la
pérdida o limitacion de autonomia en lo que seri@ei la politica de adquisiciones, de
nuevas obras y en la gestion técnica, econOmicaandiera, que en adelante estaria
inspeccionada e intervenida por el Consejo Supedionto a esto, no era menos

" Hemos estudiado en otro trabajo algunos conflietge accionistas, Orttfiez Goicolea (1997).

"8 C/144/312 “Expediente sobre la adscripcién deoimpmafiia MZA al nuevo régimen ferroviario”.
Contiene: Nota sobre conformidades de accionistasrgedores en relacion con acuerdo que pueda ser
adoptado de sumisidn al nuevo régimen ferroviati®,de junio de 1924 e Informe del Jefe de lo
contencioso de la compaiiia al director generaksiabnecesidad que habia o no de reformar losufs$at
y su procedimiento, 23 de junio de 1924.

" C/196/345 “Modificaciones introducidas en el dioen emitido por el Consejo Superior de
Ferrocarriles sobre el nuevo régimen ferroviario eékrReal Decreto por el que se promulga dicho
régimen”, 15 de julio de 1924,
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importante el que fuese el Consejo quien fijasedatas o quien decidiese el modo de
aplicar los productos netos de las explotaciones. dEfinitiva, pensaban que el
calificativo de empresas concesionarias pasabawedaose en un eufemismo. Como es
evidente, eso era lo que el gobierno trataba deloy eso era también lo que hacia
temer una reaccion negativa en el accionariaddVIEA, pensaban que la adhesion al
Nuevo Régimen suponia una modificacion de su oljetno Sociedad que se podia
calificar de esencial; en concreto del articul@®dos Estatutos donde se definia como
tal objeto el de la construccion y explotacion ds soncesiones de ferrocarriles. Al
tratarse en el Estatuto de una asociacion contatl&ésse habria modificado su objeto
social, entre otras cosas, debido a la pérdidautienamia. Todo esto requeriria, en
consecuencia, la necesidad de modificar los Esstut al menos asi se creyo. Con
posterioridad, el jefe de lo contencioso de MZAbeld un informe para Maristany
donde le explico no ser necesaria ninguna transfcion de los Estatutos para adherirse
al Nuevo Régimen, pero no estaba nada claro elt@asyrde hecho, en la Junta de
accionistas se modificaron.

La convocatoria de dicha asamblea de accionisgadtéeharto complicada. Habia
que reunir un nimero minimo de acciones en ciranegs dificiles, por encontrarse en
los meses de verano y, ademas, por algo de un enmr@rés, que contribuye a
desenredar los lazos y relaciones entre las engpfesaviarias y las grandes casas de
banca —al menos en parte y para el caso de Madué-eran las coincidencias de los
plazos para las operaciones de dobles —que explicas adelante— con las fechas en las
que se establecian los depdsitos de acciones gdigigar en las Juntas con derecho a
voto. Un mes antes de la Junta de Accionistas ddidberse recogido las acciones de
las personas interesadas en presentarse, biercaa lde la compafia, bien en las de los
bancos que se fijasen. Los 150 que mas accionesrantentregado, tendrian derecho
de voto, en caso de empate entre los ultimos, ssteesolveria por aquellos que
hubiesen realizado antes el depdsito.

Quiza no sea lo mas importante saber en qué ciamsists operaciones de dobles
sino que existian, que debian ser usuales y qugrangarte de las acciones que habia
en Madrid eran de especuladores que las teniamdtSl En la carta a que he hecho
alusion en la nota anterior, se aludia a los ptapes de acciones que eran
especuladores. Las operaciones de doble consestitgan compra al contado de valores
al portador, y en la reventa simultanea a plazo prexio determinado a la misma
persona, de titulos de la misma especie. En esiteatm se transferia la propiedad al
comprador; en definitiva era una venta con pacteedempra. Este tipo de operaciones,
desde el punto de vista funcional, debia su or@eos grupos de operaciones: la
primera se origina como consecuencia de una pratidig de una operacion a plazo
porque las expectativas de una de las partes rfuulsiesen cumplido y de mutuo
acuerdo se prolongase por un plazo mas; la seglangae mas nos interesa, ocurria en
el caso de que un inversor poseedor de titulosedewnecesidad de numerario y no
desease vender sus titulos. En ese caso, entiegditalos como vendedor de contado
y comprador a plazo. Asi conseguia dinero sin pelalgposesion de sus valores.

8 C/197/357 “Correspondencia con diversos bancogesos depésitos de acciones para asistir a la
Junta extraordinaria”, julio-septiembre de 1924i lasrecoge José Sainz, del Banco Sainz de Madrid y
consejero del Banco de Espafia, en carta que difitgriardo Maristany el siete de agosto de 1924.
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Reciprocamente, un capitalista con dinero dispenitkseaba disponer de titulos pero
no queria comprarlos, se presentaba entonces comrador de contado y vendedor a
plazo. Esta situacion ocurria cuando se desealiaromm una gran masa de acciones
para asistir a una Junta de Accionistas, que esta@rante el caso que nos oclipa
Parece ser que este tipo de operaciones de dablady frecuente en el primer tercio
del siglo XX y que fueron prohibidas después d&leerra Civil. Eran especulativas
porque la inversion se desinmovilizaba para unasi@artes y la otra podia aprovechar
movimientos de un mes para vender las accionesigpgee no tenia porqué devolver
los mismos titulos fisicamente, sino de la mismpeeig. Los contratos se podian
renovar cuantas veces se desease e, incluso, dctnmente si no se decia nada en
contrario; en esas renovaciones podian alterassmladiciones.

El problema en el caso que nos ocupa radicabaestagutdobles” se contrataban del
20 al 27 de agosto, ambos inclusive; supongo caetlos meses serian también fechas
similares, préximas a fines de mes. Hay que temeuenta, ademas, que el ultimo dia
valido que los accionistas tenian para efectuatepldsito de acciones era el 22 de
agosto, coincidiendo de lleno con los plazos deociagion de las dobles, plazo que
regia también para los bancos. Habia otra circocist@ue confluia en esta coyuntura,
que fue el hecho de que se darian dos pesetasaaaceidn que se depositase. A los
banqueros, de los cuales parece que Sainz se engi@rtavoz, les preocupaba el que
hubiese que efectuar dentro del plazo los depodéaascciones para poder participar en
la Junta y beneficiarse de las dos pesetas deidamidif>. Como hemos dicho, al
resultar coincidentes las dos fechas, negociacodothles y depdsitos de acciones, los
bancos temian posibles dificultades en que podrimducirles los especuladores
jugando con los plazos: si los bancos, consideraqu® las renovaciones fuesen
automaticas procedian a depositar las acciones eajd de la compaiiia, podian verse
atrapados por los especuladores si estos, desplé$ad22 y hasta el 27, acudian al
Banco a retirar sus acciones. Las soluciones quez $eoponia a Maristany eran dos:
una que iba contra los Estatutos, pues significaltarizar a los bancos para que
efectuasen los depositos el dia 28, ya finalizagdazo de renovacion de dobles y otra,
que parece fue la adoptada, que permitiese a losobague, una vez cumplido el
tramite y realizado los depositos, antes del diap@iesen retirar cuantos valores
fuesen necesarios al requerimiento de los espemeldDe otro modo, se arriesgaban a
perder dinero.

El Consejo de Administracion tenia la necesidads méuciante que nunca, de
controlar la Junta. Para ello, Maristany desplegg intensa correspondencia con todos
los grandes banqueros de su Consejo de Adminétragulian Cifuentes, José Sainz, el
conde de los Gaitanes, Juan Manuel Urquijo, Césda Mora y José Manuel Figueras,

81 Los aspectos tedricos estan extraidos de Ferndmdatiain (1974), pp. 211-219.

8 Este hecho que nos impide conocer cuantos y caiiéseaban implicados en este tipo de
operaciones, si bien cabe casi la certeza de queras todos los grandes con representacion eriddadr
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a quienes insistio para que, en primer lugar, emam un elevado nimero de acciones y,
después, su representacién en una o dos pefdonas

Las primeras reacciones ante el Estatuto por paries administradores de las dos
grandes las conocemos a través de la intensa jpon@sncia que mantuvieron durante
los meses julio y agostb Uno de los primeros aspectos que lamentaronl fplazo de
tres meses que se dio a las compafias para adh&riEstatuto. De igual modo, las
modificaciones que el gobierno habia realizado esabrproyecto presentado por el
Consejo Superior y que afectaban sobre todo a lEmop y a los célculos de las
cantidades para el rescate, causaron una depldraplesion tanto a Boix como a
Maristany. Mayor aun fue la inquietud y desasosigge la definitiva publicacion del
Estatuto provoco en el Comité de Paris. Esa inggiisé tradujo en la reproduccion de
los intentos, por parte de este Comité, de utilizaevamente sus instrumentos de
presion en relacion con los medios diplomaticosgspu que consideraron que el
Estatuto lo Unico que buscaba era adelantar ehteescen condiciones econdmicas
desfavorables para sus intereses.

Ante esta circunstancia, se produjo una de lasspocasiones en las que hubo
discrepancias entre las decisiones del comité dis RPavaristany, que era en ultimo
extremo quien marcaba las pautas a seguir. Estefiento a Paris y a Alvarado
—antiguo presidente del Consejo de Administrac®MZA—, quienes veian probable el
rescate inmediato por parte del gobierno de, al osiehas grandes compaiiias
ferroviarias; este hecho les llevaba a dudar demaeniencia de adherirse al Estatuto y
a la posibilidad de emprender algin medio extraarit, cuyo contenido una vez mas
se nos escapa, para frenar al gobierno. Maristaojadchaber advertido ya sobre lo
negativos que eran los distintos proyectos queahatnio surgiendo desde finales de
1923, de todas formas no dudd de la necesidad a@porarse al nuevo régimen
ferroviario, y sobre la inmediatez del rescate @apie eran temores completamente
infundados y «por lo tanto cualquier gestion en s=&ido, sobre ser improcedente,
podria valernos un revolcdits

Por tanto, desde Espafia, aquellos que gestionabampresa desaconsejaban
vivamente cualquier tipo de gestion, mientras quemité de Paris, aunque finalmente
accedi6 a lo que se decidié desde Espafia, no séestaron demasiado confornigs
Como he dicho, el temor fundamental era la posiilide una reversion inmediata,
junto con una reduccién de la cantidad que peraiitAunque el Real Decreto redujese
en 26,5 millones de pesetas la anualidad del esespecto del dictamen emitido por el
Consejo Superior puesto que se sustraia de loslasilel importe del aumento de las
tarifas del 15 por 100, Maristany confiaba a Bagee la cantidad resultante seria

8 C/197/357 “Correspondencia con diversos bancogesols depésitos de acciones para asistir a la
Junta extraordinaria”, cartas de Eduardo Maristielyd de agosto de 1924 a las personas referidak en
texto.

84 C/196/347 “Correspondencia varia de la compafifeet@omité de Paris en relacién con el ingreso
de la compafiia en el nuevo régimen ferroviariolioJagosto de 1924.

8 C/196/347, carta dirigida por Eduardo Maristardpan Alvarado el 5 de agosto de 1924.

8 C/196/347, tal y como le confié Bauer a Maristanycarta de 10 de agosto de 1924.
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todavia algo mas elevada que el producto neto @8, 19 dejaria un producto neto
aceptable segln su parééer

En el interin, las empresas estudiaron el Estathicieron sus calculos para preparar
las Juntas de Accionistas. MZA convocé en seguatéay reuniones del Consejo de
Administracion, que Maristany prepard a concienEiatre sus apuntes para transmitir
al Consejo realizd un resumen de las razones pdrar ¢ para no entrar en el nuevo
régimen, que por su claridad merece la pena tidnsdros primeros: «A) No podemos
vivir sin el 15 por 100 ni los anticipos. B) El B. esta basado en que el ferrocarril se
baste a si mismo y para conseguirlo un dia u etrdremos la salvacion por este lado.
C) No hay que esperar que aun cuando desapareRo@eorio cambie el R. D. ya que
este en su esencia no es mas que variacion deolgecfpos Maura y Arguelles; es por lo
tanto dificil que nadie lo eche abajo, todo lo nga® podemos esperar es que se
modifique si sus resultados son muy malos. D) Sienttamos, los empleados nos
obligaran a entrar. E) No olvidemos que tenemos@cesiones distintas y que el
gobierno tiene en su mano con arreglo a las legteslas el rescate de las mejores que
puede obligarnos a llevar contabilidad de gastosgeesos por cada concesion
haciéndonos la vida imposible. F) Que es un suefitsgy que podriamos vivir
aplicando las tarifas maximas legales. G) Que teseaona serie de problemas en
Madrid y Barcelona y ademas las dobles vias qupadliamos resolver por nuestras
propias fuerzas». La conclusion era que habia gtrareen el régimen con todas sus
consecuencias, y esa fue la decision que adoptoossejo de Administracion por
unanimidad. Habia, ademas, una ventaja apreciabla yjue, en virtud del Estatuto,
quedaba nulo el contrato de sindicatura con elé\dat cual les ahorraria dos o tres
millones al afio.

Los motivos que podrian inclinar la balanza hagiadgativa a entrar en el Estatuto
eran los siguientes: A) «Pierde la compaiiia laltadiexclusiva a la percepcion de la
tarifa. B) La libre disposicion de sus fondos sabea. C) Pierde asimismo la
perpetuidad de las lineas libres. D) Se la imp@néniitacion en la organizacion y
realizacion de los servicios. E) Queda mediatizédaica, econdmica y financieramente
por el Consejo Superior. F) Ha de aplicar las darifjue sefiale el gobierno con el
Consejo Superior. G) Viene a constituir con el &stan consorcio o comunidad de
bienes. H) Deja de ser verdadera concesiofri@sn fecha ocho de agosto llegé la
contestacion necesaria para que lo acordado enidvfagse valido segun preveian los
estatutos de la compafiia en su articulo 26. Ers Pecbnocian que no quedaba mas
remedio que adherirse al Estatuto por las graveseooiencias que para el accionariado
tendria no hacerlo. Pero aclaraban que no debimcemse a entrar en negociaciones
con el gobierno en aquellos aspectos que resultaidarperjudiciales a los intereses de
la compafiia, y que esos puntos mas conflictivosadeser expuestos con total claridad

87.C/196/349 “Informe sobre la aplicacién de la Baseimocuarta del Decreto de 12 de julio a
MZA”. En el cual se hacen los célculos, desde lsgectiva de MZA, de la cantidad que deberia abonar
el Estado si procediese a un inmediato rescat@ derhpafiia, segin lo establecido en dicha Base. La
cantidad resultante era de 84.644.494 pesetas, iaflgoor a la que hemos ofrecido en el capitulo
anterior.

8 C/196/349 “Nota sobre otros datos a tener en auemia sesién del Consejo de Administracion de
MZA”, 21 de julio de 1924.
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en la Junta a los Accionistas. El Comité de Bareelee mostré conforme con lo
decidido por el Consejo en Madfid

Cada empresa procedié a convocar sus Juntas, \erecenla pena entrar en todos
los detalles de cada una de ellas porque aunquiejao de tener cierta relevancia,
constituyen un aspecto menor. Como siempre es dmrgafia MZA de la que
conservamos mas referencias, incluida el acta dedfida de la reuniéfi. En MZA
dilataron cuanto pudieron la presentacion de leisod de ingreso en el nuevo régimen,
obedeciendo a dictados que procedian de Paris, fombnente presentaron la
peticion™.

2.6. Las consecuencias y realidades del Estatuto

Este apartado trata de calibrar el grado de aphicace penetracion del Estatuto
ferroviario y sus consecuencias para las empreSapartir de julio de 1924, se
acumulaban y repetian las solicitudes de datogstisgpor parte del Consejo Superior a
las empresas para poder avanzar por los distirddedms que se habian establecido
hasta alcanzar el definitivo, o para estudiar le geurria con las reservas, los anticipos,
las tarifas, etc.

Algo que dej6 patente la aplicacion del Estatute fia imposibilidad que
manifestaban las empresas para desarrollar suidactide modo autonomo. Norte
estimaba que no acogerse al nuevo régimen sigoéfica descenso de 64 millones de
pesetas en los recursos disponibles. Para MZA espnseptos que se dejarian de
percibir representaban unos 58 millones. En amasss; se hizo notar a los accionistas
que, de no ser por aquellos, los resultados deptacion hacia tiempo que hubiesen
sido altamente deficitarios. Consideraban, adeupds,el adoptar las tarifas maximas
legales no era solucion viable. El sistema deasinigente, aunque hubiese conocido un
incremento del 15 por 100, permitia disminuciorm®garativas de precio en los largos
recorridos que no podrian realizarse con el sistde@ercepcion que imponia el uso de
las tarifas maximas legales. De modo que mientraglecorto recorrido las tarifas
vigentes eran algo superiores a las maximas legatggorme se incrementaban las
distancias recorridas, las tarifas vigentes seawlishiban por abajo de las maximas

89 C/196/348 “Dictamen del Comité de Paris y del decBlona relativos al ingreso en el nuevo
régimen ferroviario”, agosto de 1924.

%0 C/197/357 “Actas taquigraficas y extracto de latdiExtraordinaria de accionistas de MZA”, 22 de
septiembre de 1924. Fruto de las diversas Asambldabradas fueron las peticiones de admision en el
nuevo régimen ferroviario en el caso de MZA, C/B88% “Borradores e Instancia presentada al
Presidente del Consejo Superior de FerrocarrilesMi®A solicitando el ingreso en el nuevo régimen
ferroviario segun se acordd en la Junta Extraoriirde accionistas”, 9 de octubre de 1924. Pananalg
otras empresas, y debido a la correspondencia queenian entre ellas, C/197/364 “Copias de los
documentos cursados por las compafiias Norte, AcealpiMZOV al Consejo Superior de Ferrocarriles
para su ingreso en el nuevo régimen ferroviariotulore de 1924.

%1 C/197/363 contiene una carta de Maristany a lfisthada el 10 de octubre de 1924 en donde le
comunica que “hemos atendido hasta donde ha sidiblposu indicacion de retrasar la peticion del
ingreso en el nuevo régimen y no la hemos cursadtathoy dia 10, o sea el penultimo dia habil;aje h
a mafiana puede tenerse la seguridad de que nb@abierno”.
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legales que, por elevadas, se hacian inaplicalslesp&ion de las empresas. En
consecuencia, se puede decir que las compafhiaviéeas necesitaban la ayuda del
Estado para continuar desarrollando su actividad.

El Estatuto habia previsto, en su base décimafdees o periodos a través de los
cuales se procederia a la implantacion del corso@bnforme se fueron alcanzando
cada uno de los plazos previstos, los conflictdeedas partes se incrementaron y se
hicieron mas patentes las dificultades de entemditoi entre ellas. El periodo
transitorio terminaria el 30 de junio de 1926. EBRDecreto-Ley de 8 de agosto de ese
afo, abrio el periodo provisional, que finalizartm el afio 1928. El comienzo del afio
1929 debia abrir el régimen definitivo. Teoricaneenhda uno de estos pasos iria
precedido de transformaciones en el régimen dasapero la realidad fue diferente.

2.6.1. El periodo transitorio

Las compafias entraban en este periodo al ingeasalr régimen que inauguraba el
Estatuto del 12 de julio. Las percepciones paratagresas no sufrian variaciones, es
decir se conservaba el incremento del 15 por li@@pien los anticipos autorizados en
1920 para aumentar los salarios de los trabajad@@®0 ya se dijo, estos anticipos
sufrian una reduccion que era diferente segimtgsesas y que quedaba recogido en el
anexo segundo del Estatuto. El periodo provisiseahiciaria en el momento en que se
pusiese en vigor el nuevo régimen de tarifas. Tesm requeria que en los afos
transitorios se realizasen una serie de estudas,|ds cuales se debian de cuantificar
los conceptos basicos definidos en la base not@nacomo vimos.

En el tiempo que transcurrié desde julio de 192fira0 de 1926, primero las
compafias tuvieron que decidirse, y dilataron cugntieron la entrega de la solicitud
de adscripcion al Estatuto; después, el ConsejerBupprocedid a estudiar toda la
documentaciéon presentada y a fijar la situacioméeica de las empresas, asi como
dotar de contenido, en cada una, los conceptoa tdade novena, lo cual dio lugar a
multitud de estudios y trabajos con los que sé tiatperfilar, del modo mas favorable a
cada interés en lucha, dichas cantidades. Poelfimgreso oficial en el régimen del
Estatuto se realiz6 por Real Orden de 29 de didiemié 192%.

CUADRO III. 1 Estado-resumen de las compaiias de ferrocarriles que, con arreglo a la disposicién 3°
transitoria del Real Decreto-ley de 12 de julio de 1924, son admitidas en el régimen ferroviario establecido
por dicha disposiciéon

%2 Junta Superior de Ferrocarriles (1940), t. Il, pP-23. Gaceta de Madrid, n® 365, 31 de diciembre
de 1925, pag. 1.718; en C/197/369. Como resultoasta es la fuente del cuadro, que ha sido rdoogi
directamente de la R. O.
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Capital real del concesionario

COMPANIAS Valor del Establecimiento Pesetas
Pesetas
Ferrocarriles Andaluces 290.136.228,97 72.184.412,33
Ferrocarriles de Castilla 19.733.278.,85 5.943.278,85
The West Gallicia (Santiago a Carril y Pontevedra) 7.666.017,67 4.969.167,67
Argamasilla-Tomelloso 3.584..601,51 807.655,00
Olot a Gerona 6.071.349,56 3.384.999,56
Lorca a Baza y Aguilas 26.083.214,95 18.805.886.,86
Ferrocarril de Sdller 4.759.434,17 2.822.203,52
Valdepenas a Puertollano 1.788.097,40 1.788.097,40
Cortes a Borja 308.696,03 308.696,03
Haro a Ezcaray 4.035.323,71 999.717.91

Caminos de Hierro del Norte de Espana

Madrid a Zaragoza y a Alicante

1.699.226.910,34
1.584.987.074,72

519.297.576,20%
541.424.405,83

Zafra a Huelva 32.531.629,38 31.415.191,71
S&daba a Gallur 6.376.156,43 2.376.156,43
Medina del Campo a Salamanca 13.825.430,31 8.159.775,97
Feﬁocomles Estratégicos y Secundarios de 20.102.678.60 12.459.881.55
Alicante

Alcantarilla a Lorca 6.012.219.83 6.012.219.83

A continuacibn me ocupare, con algun detalle, de psriodo en el que ademas
ocurrieron otras muchas cosas de interés.

2.6.1.1. Problemas de financiacion

Uno de los aspectos mas interesantes cuando seaabloestudio de las empresas
ferroviarias, es el de su financiacion, en parécplara los afios de la Dictadura. Hasta
qgue se cred y comenz6 a funcionar la Caja Feriayitas comparias empezaron a
impacientarse dadas las dudas que se albergabat seno de los Consejos de
Administracion sobre esa nueva via de financiacion.

En esa impaciencia incidian factores de diversaléy@omo la necesidad de obtener
recursos liquidos con los que cubrir los costeg)d®#otacion, asi como los pagos ya
comprometidos por los encargos de material readza&dn anterioridad y los de otros
compromisos de deuda. Otros motivos, méas dificllesrastrear, pudieron ser los
intereses de los banqueros de las compafiias eercansl modo tradicional de
financiacion por obligaciones o el mero hecho datereer —dentro de las limitaciones
de independencia que otorgaban estas— una automoayi@r respecto al Estado. El
valor que las empresas lograsen crear con estossoscle era propio, no deberia
compartirlo con nadfé. Aludiré a otras hipétesis al final de este aphrtque tienen
gue ver con las estrategias utilizadas por las esagrpara eludir algunos preceptos del
Estatuto e incrementar las cantidades de su patrampoel reparto de dividendos a los
accionistas.

Para seguir con la via tradicional existia un ivemmente, no pequefio, cual era la
prohibicién contemplada en el Estatuto de quen@sresas obtuviesen recursos de otros

% Lo que implica un reconocimiento de un valor porién de unas 1.006 pesetas a lo que habria que
afadir las propiedades privadas que no entrabehamsorcio. En el caso de MZA, a continuaciomeen
tabla, se reconoceria un valor a cada accion de L1689 pesetas, haciendo iguales prevencionesrgue
Norte. El nominal en ambos casos era de 475 pesetas

% C/189/371 “Documentos sobre la nueva emision digaiones de la serie | con hipoteca sobre las
lineas de la Red Catalana”. 11 de octubre de 19#tdiciembre de 1924.
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fondos distintos de la Caja Ferroviaria. Para @ébia contarse con la autorizacion del
Consejo Superior. Practicamente todas las grandédtaron permiso para emitir
nuevas series de obligaciones hipotecarias, perguna lo consiguid, salvo MZA, y
esta con una reduccion sustancial sobre la canpdasta. El proceso tiene interés
desde muchos puntos de vista, en particular pangaepermite conocer las fuentes de
financiacion de las empresas y porque resulté sanotivo mas de colision entre el
Estado y las empresas.

La proyectada nueva emision de la serie | de MZAialeestar compuesta por
300.000 titulos de 500 pesetas nominales cadaSenbipotecaban las lineas de la Red
Catalana, cuyos productos todavia garantizaban apitat de 150 millones y los
intereses de dos afos al 6 por 100 que sumabarillb@as. La amortizacion se haria
por sorteo, iniciandose el 1 de abril de 1929.ehkr este tipo de interés, pensaban que
se cotizarian alrededor de la par. Los recursos moporcionase dicha emision,
vendrian a completar a los de la ya exhausta Bergrie se preveian agotados para el
primer tercio del afio 1925. Sobre la necesidad odenmismos no hace falta que
insistamo¥. Cuando desde Madrid comentan a Paris la reduct#dtas cantidades
previstas de que han sido objeto, lamentan la tadltle gestiones que tuvieron que
realizar para conseguirlo y el que tendran queerodvrepetir el intento a finales de
1925 a consecuencia de la reduccion. Esta habv@qado que todas las previsiones y
las horas de trabajo invertidas contando con 19®mes hubiera que echarlas por
tierra. Lo que dara pie a Maristany a confiar quautorizaciéon que habia que recabar
del Consejo Superior tenia como consecuencia largsizacion de las compainiias “el
primer desorganizado soy yo y si el director I@agestal puede dejar de trascender a los
servicios®. La frase no tiene desperdicio ya que reflejaakamaleza de las dificultades
que la gestion ferroviaria acarre6 para sus duesta lo largo de todos estos afnos.

A consecuencia de la aprobacion, el mismo diakicseron llegar las instrucciones
pertinentes para que se realizase el plan de pbeassto pidiendo que se cuidase “de
no rebasar ninguna de las cifras sefialddas”

% C/189/371 “Necesidad de proceder a una nueva @mis obligaciones y caracteristicas que debe
reunir la misma”. 11 de octubre de 1924. En C/1B8/3Acuerdos tomados por el Consejo de
Administracion, comité de Barcelona, comité de $#wrtomision delegada del consejo de MZA sobre la
emision de obligaciones I”. En la reunion del cgmskel 6 de diciembre de 1924 se procedio a le&. la
O. de 2 de diciembre por la que se autorizabaeanlaion y negociacion de las obligaciones hipotasar
pero reduciendo su ndmero a 160.000 que represaniab valor nominal de 80 millones de pesetas.
Asimismo C/198/375 contiene “Borradores e instasicia MZA al Presidente del Consejo Superior de
Ferrocarriles solicitando la emision de obligacore la serie I”. La instancia se present6 el 5 de
noviembre y en ella se trataba se explicar que uszdban suplir a la Caja Ferroviaria sino poder
continuar las obras comenzadas y pagar el magsriargado.

Respecto a la serie H sabemos que estaba compoests0.000 titulos de 500 pesetas al 5% por 100
de interés y que fueron colocadas en tres perita®primeras 75.000 mediante suscripcion publici’e
de abril de 1924. Después se colocaron 10.000 etania desde el 1 de julio al 1 de octubre y las
tltimas 65.000 fueron tomadas en firme por los bamgs de la compafiia. Informacion facilitada a
Machimbarrena, del Consejo Superior, en C/198/8686r0 de 1925.

% Carta de E. Maristany a R. Lisle el 4 de diciendeel 924 en C/198/376.

97.C/198/379 “Instrucciones de la Direccién a los/iéns de MZA sobre el plan de obras a realizar a
partir de la emisién de obligaciones de la serie Bh el expediente hay instrucciones para el
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Se ha visto ya en una nota anterior como se procedila negociacion de las
obligaciones de la serie H y también se hacia@lysin el inicio de estas lineas, a la
preferencia de los banqueros por la emision dealeéda@mos a tratar ahora con mayor
detalle como se procedidé en este caso. Las primmatisias son de enero de 1925
cuando Enrique Camps escribié a Maristany en noméir8arén de Purroy, presidente
de la Caja de Ahorros y Monte de Piedad de Bareg¢lpara saber si MZA les avisaria
para asistir a la suscripcion de obligaciones sierimediarios. En la contestacion
Maristany le decia que en esas operaciones sieogreertaban el seguro con los
banqueros de la compaiiia y por lo tanto que deb#eigar a un acuerdo con uno de
ellos, él le recomendaba el Banco de Cataluiia porek que se encargaba de la
operacién en Barceloffa ¢, Quiénes eran y qué papel les correspondié Halbsdos
banqueros de la compafia? Para esta emision s@rgsd una comision del 22 por
100 en otras ocasiones habia sido del 2 por 1@bancos que habian tomado en firme
estas obligaciones eran: el Hispano Americanogeditbao, el de Vizcaya, el Central,
Urquijo, Espariol de Crédito, Banca Sainz, los SBasier y Compainiia, el Sindicato de
banqueros de Barcelona —S.A. Arnus Gari, Garrigga®®e Sobrinos, Banca Tusquets,
Hijos de F. Mas Sarda, Soler y Torra Hermanos—c8ale Catalufia y Banca Marsans.
Los detalles de como se efectuaria la operaciorfijedza la comision delegada del
Consejo de Administracion directamente con los barwp. Entre esos acuerdos se
dividio el numero de titulos. 94.000 correspondie@ Madrid y Bilbao que se
repartieron a partes iguales de 11.750 titulosotd® entidades siguientes: Hispano
Americano, Bilbao, Vizcaya, Central, Sainz, Urquilespafol de Crédito y los Sres.
Bauer y cia. El coordinador de la operacion ersedta plazas fue Julian Cifuentes del
Hispano y consejero de MZA desde 1919. Los 66.@3@antes fueron a Barcelona
verificandolos el Banco de Catalufia y coordinandagtdo Recasens, de dicho banco.
Ademas se establecio que la suscripcion publiestdbleciese simultaneamente en las
tres ciudades anteriores, si bien los bancos poddaptar encargos con anterioridad.
Los titulos serian entregados por la compaiiia algledia 1 de abril, el de la subasta,
contra el abono, en esa fecha, del importe correente a los titulos. El 28 de marzo
escribia Maristany a Lisle en Paris diciéndole lgusperacion habia sido un éxito y que
desde hacia tres o cuatro dias no habia ya oldigeidisponibles, es decir, antes de la
suscripcién publics.

También otras empresas trataron de emitir obligasioUtilizaron el mismo tipo de
argumentos e incluso, en esta ocasion, se argugolaso continuas quejas de los
usuarios ante la falta de material suficiente gaitar los retrasos y acumulaciones en
las estaciones. Andaluces solicito que se le aa®ei una emision de 60.000
obligaciones que supondrian un nominal de 30 nelode pesetd8. Norte aspiraba

Administrador delegado de la Red Catalana, padefel del Servicio de Contabilidad General y Caja y
para los Ingenieros Jefe de Via y Obras, Materialagcion y Servicio Eléctrico.

% C/198/382 “Correspondencia entre Maristany y Hri€amps sobre el reparto de titulos de la
emision de obligaciones”. Enero de 1925.

% C/198/384 “Acuerdo tomado por el Consejo de Adstiacion de MZA sobre la colocacién de
obligaciones de la serie | y correspondencia sestetema”. Marzo de 1925.

100 ¢/203/398 “Instancia y dictamen sobre la emisiémbligaciones por Andaluces”. Enero-marzo de
1925.
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conseguir una autorizacion por 200 millones de tpssela instancia del Norte
presentaba dos nuevos argumentos. A la pega datiautl con la que pensaban que se
iban a realizar todos los tramites relacionados lasremisiones de Deuda de la Caja
Ferroviaria, afladian las dificultades con las queaba la Hacienda Publica. La Deuda
Ferroviaria tendria que salir al mercado con cood&s mas ventajosas que las
obligaciones del Tesoro, con lo cual se produeinidos valores publicos el doble efecto
de alejar el dinero de las obligaciones del Tegate impedir o alargar la posibilidad de
consolidar la Deuda flotante del Estado, lo cualvgria los intereses publicos y
dificultaria la gestion de la Hacienda. El segudddos argumentos esgrimidos era el de
que, ya que ese capital se destinaria basicamenievas inversiones, se daria trabajo a
la masa obrera de todas las regiones de Espafi@ptedas habia obras que reafi%ar
Las condiciones eran similares a las de MZA, an lsie ofrecia un interés medio punto
mas bajo que en esta. Se les comunicO la negatadiante un oficio del Consejo
Superior en el cual se les explicaba que ya seahaf@ado la Deuda ferroviaria
amortizable y que tenian aprobado su plan de ophras consecuencia, que debian
proponer «la emision de la cantidad correspondigaticha deuda ferroviariss

MZA tratd de lograr una nueva autorizacion en malgo 1926. No tenemos
constancia de los resultados de las gestionesuatiad. Cuando en diciembre se habia
publicado la autorizacion con la reduccion sefalgdase habia hecho notar que, con
probabilidad, habria que realizar una nueva peti@a 1926. Por ello el principal
argumento empleado en esta ocasion fue la mermnsa gamera solicitud. Otro de los
argumentos esgrimidos, teniendo como punto de dparél ya aludido, son las
dificultades de tesoreria por las que atravesalbartgafia causadas, en parte, por los
intereses y amortizaciones de obligaciones queitantligar en enero de 1927. Ademas
la comparfiia no podia pagar, sin recurrir al crédd® horas extraordinarias realizadas
por el personal una vez que se habia ido instaar@andrnada legal de ocho horas; este
hecho hacia que los trabajadores mostrasen ciegidieiud «y es de temer muy
fundadamente —segun noticias privadas que se tiegar adopte una actitud que
imponga una intervencién de fuerza por parte deiegno»°2

En el primer caso vimos cOmo se buscaba con lassiones que se realizasen con
las obligaciones el incremento de la cuenta dedrvdél establecimiento y no la de los
capitales del Estado y en este segundo la compédiided gravisimas necesidades de
tesoreria y la aplicacion de los fondos que sevidgean al concepto “metélico afecto a
la explotacion” que habia sido fijado por el Estamoel momento de su adhesion al
régimen en 27 millones. MZA trata de probar quesesd millones son absolutamente
insuficientes para afrontar las necesidades quke skan a presentar en el primer
trimestre. Una vez mas estamos ante una estratedgacompafia para eludir alguno de
los efectos del rescate ya que en la base decimiacwen su articulo primero se

101 ©/203/399 “Peticién de la compafiia del Norte ah&®jo Superior solicitando una emisién de
obligaciones hipotecarias”. Marzo de 1925.

192 En C/204/416, donde aparece recogida la copidate oficio de fecha 20 de agosto de 1925. La
Deuda se habia creado con fecha 23 de julio.

103 ¢/212/443 “Borradores e instancia dirigida al stird de Fomento por MZA pidiendo que el
Consejo Superior de Ferrocarriles autorice unaiémide obligaciones de 40 a 50 millones de pesetas
por dificultades de tesoreria en esta compafiiajohianio de 1926.
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contemplaba, como no comprendido en la reversidng&lico afecto a la explotacion.
En su defensa sefialaron que esa cantidad se hatiéasobre los resultados de 1923 y
gque en este momento se manifestaba insuficiersie gueria atender con normalidad a
las necesidades de la explotacion, al pago dedagm€ financieras y a satisfacer los
gastos correspondientes a algunas obras, instadéscip material, considerados de
primer establecimient8®

Parece posible pensar que la idea, en primer térraorrespondié a MZA y cuando
las demas vieron que se les habia autorizado lsi@miuisieron hacer lo mismo, pero
el Estado, sobre todo a través de Gil Clement@anecio dispuesto pues se percato del
significado profundo que se derivaba de esta vidfimenciacion diferente de la
estatal®. Lo que no resulta facil de entender es la instséede las empresas en utilizar
esta formula, ya vimos sus efectos en el capituimgro. Durante los afios de la
Segunda Republica se produjo el desmoronamientodiela estructura financiera de
las compafias, en el cual intervino el descenstrafedo fruto de la crisis internacional
y por tanto el descenso de las recaudaciones tjueersos sobre los papeles de las
emisiones, servian para garantizar las cargas ytiaamones de las obligaciones.

Alguna luz sobre el particular procede de las diitgs estrategias de financiacion
seguidas a lo largo de la historia de las empffesasviarias en el siglo XX. Para MZA,
disponemos de un informe interno en el que se demayeue la estrategia que se siguio
hasta la entrada en el régimen del Estatuto segdndl en la financiacion de los gastos
de primer establecimiento se habian empleado tamtmrsos procedentes de
obligaciones, como fondos de reservas y produatoka égxplotacion, aunque hubiese
supuesto menores percepciones para los accionistas,que el incremento de las
cargas financieras fuese mas lento y por tant@stemaba que en su conjunto habia
significado un comportamiento mas eficiente o magaaor de los intereses de los
propietarios. Esta estrategia debia variar coruel’m régimen debido a que, segun el
Estatuto, la Unica propiedad absoluta de los arstam)eran las reservas, aunque su

104 En C/212/443 se encuentra una nota adjunta ataricia presentada al conde de Guadalhorce en
donde se especificaban los pagos que vencian ka fede enero de 1927. Por intereses y amortizacion
de obligaciones 27,3 millones de pesetas; en cemakplas anualidades a satisfacer al Estado gor lo
anticipos de material movil 0,72 millones; por dif de cargas 0,19 millones; por el conceptoates
de la explotacion aproximadamente 18 millones. Adfese veian forzados a adelantar fondos para gastos
de personal y material de obras de primer estabiesto que debia cubrir la Caja Ferroviaria que
calculaban como estimacion en 6,7 millones. Unarealizados todos estos pagos en todas las cajas y
cuentas de la compafiia, incluidas las oficinasBdelco de Espafia, deberia existir un remanente de 20
millones. En conjunto todas estas cantidades, gra@eo de 1927, alcanzaban aproximadamente unos 72,9
millones, como los ingresos estimados para eseafeszarian cerca de los 26 millones, la cantidad
realmente necesaria al principio del mes seria6g@ dhillones. Prueba, aparentemente irrefutabldade
necesidad de la emisiéon y de la insuficiencia coa ge calculd la cantidad del metélico afecto a la
explotacion. Sabemos que el Consejo Superior acargonio de 1926 que las compafiias presentasen las
condiciones de la emision de obligaciones que radsh los recursos necesarios para abonar a los
trabajadores las cantidades devengadas por trapajwras extraordinarias desde noviembre de 1921
hasta ese momento y que, al menos MZA, recordéstb de las necesidades, pero no tenemos ya mas
noticias sobre si se emitieron nuevas obligacigrers qué cantidades o no se llegé a culminar elgsm

195 En C/203/399 “Enmienda suscrita por el vocal desilp por el Gobierno, Sr. Gil Clemente, al
dictamen de la comisién especial designada pamaieaala instancia de la Compafiia del Norte”. 25 de
mayo de 1925. En ella se quejaba de que las coawpefiipleasen siempre los mismos argumentos y de
que fuesen contra algo previsto como excepcional Estatuto de 1924.
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utilizacion estuviese condicionada por el Consejpesior. Ni las lineas libres, ya que
habian dejado de serlo, ni siquiera si lograbanriwao las obligaciones, cabria pensar
que les permitiria disfrutar del aumento consigi@iem los productos liquidos, pues era
razonable que, en ese mismo momento, se les obligeeducir las tarifas. Por todo ello
el interés de los accionistas estaria circunsalitaumento de su participacion en los
beneficios anuales y a la forma en que verian relatba su inversion, que era el fin
primordial de las reservas, cualquier otra cuedtiéna de estas carecia de importancia.

Dado que la situacion de las reservas era inciertdp que pensaron, y de hecho
fueron los aflos mejor remunerados para los promstale las grandes, fue en ir
procediendo directamente al reembolso de accicmeparte de los beneficios anuales
en lugar de hacerlos pasar por la situacion intéianée reservas. Evidentemente esto
conlleva un mayor recurso a las obligaciones, paeso se va financiar con recursos
que se detraen de las reservas. Esta practica éfigetada, como veremos, por el
gobierno quien tratara de limitar los dividendopartidos a los accionistas bajo la
amenaza de reducir las percepciones por las tafadefinitiva no parecia que, en esa
situacion, tuviese demasiado interés seguir aumeatkas reservas, pues podria dar pie
a gque se les exigiese su inversion de una u atrzafo

En MZA consideraron que era mas aconsejable erteplirecto de los intereses
originados por las reservas o de una buena partesdenismos para conseguir un
dividendo razonable a las acciones y de este medoyez de con las reservas
constituidas, ir disponiendo del producto liquidgir realizando la amortizacion de
las accione'$®.

Para Norte no dispongo de documentacion suficieateo para establecer alguna
hipotesis del estilo a la realizada para MZA, mwera mas adelante, cuando tratemos
sobre algunas fusiones o intentos de ello, queeNattjuirio las acciones del Central de
Aragon mediante recursos procedentes de las reseuea el objetivo era el mismo
que persiguid MZA. No deja de llamar la atencioerads que el Central fuese un
ferrocarril de los no adheridos al Estatuto.

2.6.1.2. Los conflictos entorno a las reservas

El término reservas ya ha sido utilizado en mi@8pbcasiones y, casi siempre,
rodeado de un halo de cuestién conflictiva. No poskr de otra forma desde el
momento en que en la base decimocuarta se excuiarm sujeto de rescate, aquellas
reservas en metalico y valores que se hubiesenitcias con beneficios no repartidos
a los propietarios; siempre que estas no figuragsemismo tiempo, como valor o
capital afecto a las explotaciones. Estos si daiarcen la base novena como elementos
constitutivos del valor real de los establecimisnjocomo rescatables salvo que se
aceptase, al entrar en el Estatuto, que su impartégurase en el capital sujeto a
amortizacion. Las compafias defendian que lasveseio estaban incluidas en la base
novena, clave de cara a calcular el precio debhtesga fijar lo aportado por cada uno

196 ¢©/213/494 “Informe de MZA sobre las razones que haonsejado efectuar mejoras en el
establecimiento con cargo a reservas y a gast@xpletacion y circunstancias por las que conviene
proceder en otra forma con los beneficios que rdissgbuyen”. Mayo de 1926.
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en el consorcio y, en consecuencia, en caso dedsipgrdidas, de cara a calcular lo
que deberia aportar cada parte para sufragarieitdeh definitiva, muchos problemas
del maximo interés econdmico que se derivaban tteri@enda dificultad de valorar una
empresa. Ademas han sido estudiadas ya difererstieategias seguidas por las
empresas en el uso de las reservas durante cagistway en funcién de lo que pudiese
resultar mas rentable para ellas. Elemento estenqugace sino afiadir mas intereses
enfrentados para cada uno de los que confluiaaseenhpresas ferroviarias.

Si bien el marco cronologico utilizado, para esisocconcreto del estudio de las
reservas, resulta estrecho ya que estara presdéotiargo de las dos fases siguientes,
puesto que no se trata de un problema del peri@isitorio en exclusiva, voy a
proceder con este criterio evolutivo para clarifiea tensiones que se suscitaron en este
puntd?®”.

Dicha cuestion de las reservas se suscito corcplantivirulencia cuando, el 25 de
noviembre de 1924, el vocal que representaba lieseses agrarios en el Consejo
Superior —Mariano Matesanz—, presentd una mocilicitaado que se interpretase, con
mayor claridad que la expuesta en el Estatuto flie, jsi dichos fondos de reserva
formaban o no parte de la base novena. El Conesf@vio con rapidez, puesto que el
16 de diciembre, con los votos en contra de Mae<aih Clemente y Sanchez Ferrer
—representante de los obreros—, dio la razon atéapretacion de las compafias: las
reservas constituidas con beneficios no repartidosse incluirian en el valor del
establecimiento. Pero con esto el problema no heiao sino iniciar su vid¥.

Maristany se apresur6 a escribir a Paris, el diadificandole que habian vencido
la batalla de las reservas «pues pretendian godiash para acumular al valor del
establecimiento con que cada compaiiia entra eagehen». Le comunica también
como el propio presidente del Consejo, Machimbarrenepresentante del Estado— se
habia puesto del lado de las empresas.

Como he dicho, el problema, a pesar del optimiso® en esta ocasion manifesto
Maristany, estaba en sus albores. En la Navidad9@d, las compafias tienen que
establecer una serie de contactos para desbakgisr glan que se estaba tramando,
cerca de Magaz, en contra de las empresas. Habgmad rumores al gobierno de que
las compafias trataban de repartir inmediatamesteelservas, lo cual, como confesé
Magaz, no parecié correcto y les habia llevado r@ssgreen revocar o suspender el

97Un buen resumen, si bien de aquellos aspectosegultan puramente descriptivos, se encuentra en
Junta Superior de Ferrocarriles (1940), t. Il,3p42.

198 para no multiplicar las referencias en notas adgiepagina incluiré en esta el expediente que
contiene mayor nimero de documentos al respectmdousea diferente lo advertiré oportunamente.
C/203/389 “Acuerdos tomados por el Consejo Supat@i-errocarriles sobre la interpretacion de las
reservas constituidas por las compafiias en el nudestatuto ferroviario” que contiene alguna
correspondencia con Paris; estudios sobre el proges se siguio; el folleto que publicaron en 1925
Matesanz y Garridd,as “reservas” ferroviarias que contenia graves acusaciones a las compaiias y
particular a Norte, y la contestacion de los regmtamntes de las compaiiias en el Consejo Supetioha
publicacién Contestacion al folleto publicado y repartido pa tepresentacién agricola sobre la
cuestion de las reserva&demas se incluyen algunas instancias dirigidsle@az, presidente interino del
Directorio, o al vicepresidente del Consejo Superio
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acuerdo que habia alcanzado el Consejo Superion@dgdias antes. Por otra parte, en
la entrevista en la que se trataron estos temas Blagaz y los representantes de las
compafias, este les habia espetado que habia ddanat&ncidon del gobierno la curiosa
coincidencia de intereses y argumentos de las diieps algunos usuarios
—refiriéndose a los banqueros presentes en el {doBsperior—. Esto lo conocemos por
una carta que el subdirector de MZA, presente emadieunion, envié a Maristany. En
ella manifesté con indignacion que se pudiera ssiepeuna cosa asi, para acto seguido
comunicarle como, a la salida de la reunion, satgéaon la oportunidad de que los
banqueros acudiesen a hablar con Magaz. Decidmreracudieran, sin necesidad de
audiencia, en calidad de amigos personales de M&jarntes y Ruiz Senén, para
comentarle «el peligro que entrafaria la susperdg@bacuerdo del Consejo Superior».
Entre los consejeros era patente la inquietudsp$pecha de que se querian quedar con
su dinero.

El 2 de enero Maristany escribiéo de nuevo a Padslyd fundamentalmente a Gil
Clemente de ser el promotor de la revision queobleggno estaba efectuando sobre el
acuerdo del Consejo Superior. Al mismo tiempo, egar recogido por primera vez,
manifestd su pensamiento de que todo lo que pasalkebia a lo que habia hecho
Norte, ya que con una parte de sus reservas halyiprado el ferrocarril de Bilbao a
Portugalete —aspecto sobre el que trataré en oggar+ y, a mayor desgracia de las
compafias, se habia producido el fallecimiento deH#mbarrena «que tanto nos habia
ayudado».

Ante la ausencia de noticias oficiales sobre diqdar a lo largo del mes de enero y,
dados los intereses que habia en juego, aunque ds@onga de ninguna referencia
directa, hay que suponer la inquietud que existiniae el accionariado y el reflejo que
esto pudo llegar a tener en los distintos mercdmosatiles. Probablemente con el
objetivo de apaciguar los animos aparecio publicadil Pueblo Vascalel dia 20 de
enero una nota enviada por Enrique Ocharan, quenssgdice habia sido remitida por
telégrafo a todos los periddicos de Bilbao. Con s# inicid un cruce de acusaciones
entre el representante de los intereses agrarilos yle las compafias ferroviarias.
Tedricamente se trataba de instancias que seatirgipresidente del Directorio, pero
en realidad se publicaban con las miras puestda epinion publica; extremo que se
escapa de los objetivos de este trabajo. Enti@iasas del primero estaba la de haberse
constituido las reservas con los beneficios quesilapresas habian obtenido gracias a
los auxilios proporcionados por el Estado a tradgsaumento de las tarifas o de las
ayudas para material o pagos al personal, en aogIseia NO eran «sus reservas», sino
recursos a reintegrar al Estado, antes de hablezs#gevas, deberian restafiar todas las
deudas contraidas.

El gobierno publico una Real Orden con fecha 26etieero en la que se solicitaba
de las empresas una relacion del importe de lasrvies de cada compaiiia
consignandose en ella, por separado, el de lama@ss Gnica y exclusivamente a la
amortizacion del capital acciones. Este matiz obi@da énfasis con el que las empresas
habian destacado la obligatoriedad que tenianpsgaseanualmente de los beneficios
una suma que, agregada a los intereses compuestastiplicada por los afos de
concesion, diese la cantidad necesaria para geen@ho de esa, quedase amortizado el
capital de la empresa. La respuesta a esta petiog®rvariada. Solo conocemos la
actuacion de Norte y de MZA. La primera, interpnetaque con ella el gobierno trataba
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de resolver si las reservas debian aportarse at dal establecimiento o quedar a la
libre disposicion de los accionistas, lo que hiae #lirigir una instancia al gobierno

solicitando la suspension del ingreso de la congpaniiel régimen del Estatuto, si se le
coartaba la libertad de disponer de las reservastahque otra Junta General de
Accionistas, conociendo los cambios en las condéspdecidiese de nuevo.

MZA envi6é los mismos datos que ya habia enviadsotititar el ingreso e hizo
constar que no disponian de una Unica reservanddatia la amortizacion de las
acciones y que todas ellas podian, si ll