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Tomas Martinez Vara. Universidad Complutense de Madrid

1.- Introduccion

De como F. Boix y E. Maristany, directores generales de la Compafiia de los Ferrocarriles del
Norte de Espafia (Norte), el primero, de la Compafia de los Ferrocarriles de Madrid a
Zaragoza y Alicante (MZA), el segundo, gestionaron el asunto de la conflictividad laboral en
los afios iniciales de su mandato (1908-1917), que coincide con las grandes huelgas del
ferrocarril espafiol, constituye el objetivo principal, que no unico, del presente estudio. La
novedad respecto de los trabajos hasta realizados es la introduccion, por primera vez, de la
conflictividad interna como indicador de gestién empresarial. Aunque las fuentes utilizadas
han sido diversas, la informacion principal tiene una doble procedencia: primarias contenidas
en la documentacion interna de las compafiias (Archivo de la Fundacion de los Ferrocarriles),
en particular el archivo personal de E. Maristany, director de la Compaiia MZA vy, de otro
lado, la prensa especializada y la literatura de la época.

La estructura del trabajo es simple. Tras este breve predAmbulo en el que se presentan los
objetivos y la novedad del investigacion, en el segundo apartado se plantea la particular
complejidad de gestidn de las ferroviarias (uno de cuyos aspectos basicos fue la gestion de
personal: seleccion, disciplina, identificacion con la empresa...) y el papel regulador
del Estado, y como ambos elementos constituirian el marco en el que tuvieron que lidiar los
dos directores con los conflictos laborales, cada uno con su particular estilo. En el tercero se
presenta una breve sinopsis historica de Norte hasta la Gran Guerra, y se reflexiona, siempre
dentro de un tono especulativo, sobre los supuestos precedentes doctrinales de la gestion
laboral de la Compafiia en el primer periodo de mandato de F. Boix*, una gestion bastante
apegada aun al viejo paternalismo industrial. En el cuarto se hace lo propio, pero en este caso
con MZA, la empresa de los Rotchschild, dirigida por E. Maristany, quien no sélo emple6
criterios mas “modernos”, manchesterianos, sino que demostré conocer muy bien los vientos
que en aquellos momentos soplaban al otro lado de los Pirineos. E. Maristany gozé de gran
prestigio, entre otras cosas, por la energia mostrada para llevar a cabo sus propuestas. Con
independencia de cuales fueran los asuntos tratados en las deliberaciones entre consejeros
dentro del Consejo de Administracién (CA), la sentencia final siempre era la misma: “que el
director adopte lo mejor para los intereses de la compafia”. Dicho en otras palabras, el poder
para la toma de decisiones residia, claro es, en el CA, pero éste otorg6 a Maristany y su staff
gran libertad de accion. No parece que este fuera el caso de Norte, al menos durante el primer
mandato de F. Boix, donde se podia entrever la alargada sombra del C. Lépez Bri, segundo
marqués de Comillas, exteriorizada en la figura del presidente del CA y hombre de su
confianza F. Rodriguez San Pedro. Ello puede ser, al margen del mayor nivel de sindicacion,

! Como se vera més adelante, F. Boix dejo la Direccion en diciembre de 1918 y volvié a mediados de 1920 como
director y miembro del CA.
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una de las razones de por qué Norte, pese a tratar con mas liberalidad a sus empleados, vivié
momentos tan conflictivos mediada la segunda década del siglo XX?.

2.- Relaciones laborales y conflictos sociales

La ley ferroviaria de 1855, al facilitar la formacion de sociedades anénimas ferroviarias,
rompidé la inercia anterior y abrid la puerta a la construccién de este nuevo medio de
transporte a gran escala. A finales del decenio siguiente la red fundamental estaba trazada. Se
traté de una década prodigiosa en la formacién de infraestructuras ferroviarias®. Un proceso
asi requirié una movilizacién de capital tan enorme que hubiera resultado imposible lograrse
solo en los estrechos mercados domésticos. De entre las muchas compafiias que se formaron
al amparo de la nueva ley sobresalen dos: MZA (1857) y Norte (1858), vinculadas
respectivamente a la Sociedad Espafiola Mercantil e Industrial (SEMI) (Rothschild) y a la
Sociedad de Crédito Mobiliario Espafiol (Péreire). Tras la crisis financiera de 1864-66, sendas
compafifas redondearon sus redes mediante la adquisicién y fusién de otras menores’. A
comienzos de siglo XX, concretamente en 1914, una y otra representaban, por la cuantia de
sus activos, el primero (Norte) y segundo (MZA) lugar dentro del ranking empresarial,
controlaban dos tercios del tendido de la red de ancho ibérico (7.345 kildmetros) y ocupaban
tres cuartos del personal ferroviario del pais (50.162 empleados)®. Su posicién hegeménica
dentro del negocio ferroviario espafiol se mantendra hasta la creacion de Renfe en 1941.

Semejante tamafio de red, la complejidad de las operaciones y el volumen de empleo, asi
como la heterogeneidad y dispersion geografica de las actividades, las empujaron —el
fendmeno fue general en todas partes- a enfrentarse a muchos problemas, casi todos nuevos,
que precisaban capacidades y soluciones organizativas inéditas. Para empezar, debieron
dotarse del potencial humano preciso, competente y fiable, y lo consiguieron, como sus
homologas, europeas y americanas, contratando equipos cada vez mas numerosos de
directivos asalariados especializados que, a diferencia de las épocas anteriores y de otras
actividades empresariales menos complejas, tenian escasa conexion con la propiedad. El
disefio organizativo adoptado fue, como no podia ser de otro modo, el propio de las
ferroviarias francesas, o que no ha de sorprender pues el pais vecino fue el principal
proveedor de capital financiero, y por derivacion, también del tecnol6gico y humano mas
cualificado, sobre todo al principio, cuando nada de esto existia aqui®.

2 Hay consenso en la literatura ferroviaria espafiola en sefialar que las retribuciones y las condiciones de trabajo
de Norte eran mejores a las de MZA,; sin embargo, la conflictividad laboral del ferrocarril tuvo su centro en la
Compafiia del Norte. Este trabajo pretende explicar esta diferencia mediante el analisis de los estilos de direccion
de Boix y Maristany. En una segunda fase, la comparacion de sus estilos con sus homélogos europeos permitira
calibrar hasta qué punto detras de sus formas de ver el conflicto existian dos corrientes diferentes, continental
una, mas anglosajona la otra. Las dos visiones representarian algo mas que historias “locales”. Se trata de un
proyecto en el que estamos trabajando.

® La literatura sobre el ferrocarril, a escala nacional y regional, dispone de numerosas obras, muchas de ellas
magnificas, por lo que no tenderia demasiado sentido mencionarlas todas aqui. Baste recordar tan sélo algunos
de los autores mas emblematicos que han tratado el tema con caréacter general: Casares (1973), Tortella (1973),
Nadal (1975), Artola (1978), Tedde (1978), Anes (1978), Gémez Mendoza (1982), Comin, Martin Acefia,
Mufoz Rubio y Vidal Olivares (1998).

* Ver Tedde (1978).

> Para el lugar de las ferroviarias en el ranking empresarial, véase Carreras y Tafunell (1996). Los activos
laborales en Ballesteros y Martinez Vara (2001). En estos momentos el tamafio de la red de Norte y MZA era
similar, en cada caso, a la Midi francesa o a la London & North-Western britanica, por sélo citar dos casos.

® Los primeros gerentes de Norte y MZA fueron abrumadoramente extranjeros (Vidal Olivares, 1999),
preferentemente ingenieros galos, si bien no tardaron en incorporarse espafioles, aunque dentro de una oferta



E SERVETS FTRROVIARS OF MALLOACA

Govern de les llles Balears
Conselleria de Mobilitat | Ordenacio del Teriton

Congrés \ /Congreso

Historia Ferroviaria ¥ Historia Ferroviaria
Palma, 14-16 Octubre 2008

Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles

El primer gran reto que, en el terreno de las relaciones laborales, hubieron de afrontar los
nuevos equipos directivos de Norte y MZA consistié en seleccionar y dirigir a un conjunto
elevado y heterogéneo de trabajadores y garantizar su seguridad y la de los viajeros asi como
disponer de normas de actividad definidas claramente. La eleccion del personal idéneo y
fiable no result6 tarea facil pues, al tratarse de profesiones casi siempre nuevas —las de los
talleres y oficinas fueron la excepcidn- no existia experiencia de la que partir. Una vez
seleccionados los candidatos, las ferroviarias debieron, seguidamente, suministrarles, formal o
informalmente, la cualificacion a propésito’, habituarles a la disciplina requerida® y ligarles a
las empresas con politicas incentivadoras tendentes a lograr su complicidad e identificacion
con la empresa, en un contexto de relaciones laborales estables y armonicas. Para retener los
servicios de aquellos empleados en los que la inversion en formacion habia resultado mayor,
los directivos, amén de hacerlos fijos, lo que no dejaba de ser una situacion ventajosa en el
mercado laboral de la época, combinaron practicas de corte autoritario-paternalista, tendentes
a fomentar la cultura corporativa®, con lo que Fitzgerald (1988) denominé “programas de
bienestar industrial” y los documentos de la época, franceses y espafioles, “instituciones
sociales a favor del personal™’®, que, en el fondo, no eran sino una ampliacién y regulacién
de las anteriores, gestionadas, eso si, desde las propias compafiias a través de sus directivos
profesionales?.

La regulacion tuvo, sin embargo, un efecto colateral no deseado para las empresas: sin
pretenderlo los directivos habian establecido formalmente limites a su intervencion en este
vidrioso asunto. Alentados desde el creciente sindicalismo socialista, cuya representatividad
las empresas s6lo reconoceran cuando se les obligue (1915), los trabajadores dejan de
percibir estas “instituciones” como concesiones “ex gratia” para considerarlas en lo sucesivo
derechos adquiridos en el ejercicio de la actividad continuada, y, como tales, objeto de
reivindicacion “legitima”. Responderan los directivos que el control de la empresa les
pertenece por derecho propio y que los ferroviarios deberian mostrarse agradecidos por la
generosidad de prestaciones sociales gque ellos abnegadamente les proporcionan.

muy limitada debido a la escasez de centros de esta formacion, a los que se fueron agregando contables
provenientes de las Escuelas de Comercio y juristas. Todavia a principios del siglo XX, hubo voces que, como
J. Garcia Vazquez (1905), antiguo empleado de Norte ya jubilado, lamentaban la “plaga” de franceses, ocupando
puestos de responsabilidad. EI primer espafiol que accedid a la Direccidon de Norte es F. Boix (1908); los once
anteriores habian sido franceses. Lo propio sucedi6 en MZA hasta la llegada de E. Maristany (1908), con la
excepcion de Cipriano Segundo Montesinos.

" Provenian del artesanado urbano, de la industria rural y del campesinado. Nos faltan estudios sobre los
origenes geograficos y sociales de nuestros ferroviarios al estilo de los aparecen en el nimero 22 (monogréafico)
de la Revue d’histoire des chemins de fer (2000).

® Como ha sefialado Lummis (1996) para el caso britanico, el trabajo seguro y bien realizado dependia,
obviamente, que cada empleado cumpliera de forma estricta con las funciones que se le habian asignado y de su
disposicion a servicio de la empresa en cualquier momento del dia, lo que requeria la imposicion de una
disciplina espartana y de una estrecha vigilancia para su cumplimiento.

° El sistema otorgaba a las compafifas una discrecionalidad absoluta en la concesién de cualquier tipo de
prestacion extrasalarial y en la distribucion de plantillas y escalas profesionales

19°ver el breve, aunque excelente, comentario al respecto de Ribeill (1998: 400-401). Para el caso de MZA en
Espafia, véase Martinez Vara (2006).

1 Aunque algunas de estas précticas empresariales fueron reguladas en fechas relativamente tempranas (los
articulos 51 y 52 del Reglamento Especial del Servicio de Contabilidad General de MZA, de 1889, hacian
referencia, por ejemplo, a las primas al personal a la conduccién de maquinas, y el 53 al economato), en Espafia
a finales del siglo XI1X “poco o nada —son palabras de la Gaceta de los Caminos de Hierro (GCH) del 9 de
octubre de 1892- se ha hecho hasta ahora en este sentido [previsién]”, en comparacion con Alemania y Francia.
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A esas alturas, por influencia de las corrientes existentes en Europa, otro actor, pasivo hasta
entonces, irrumpe en el escenario sociolaboral, el Estado, que, ademas de cumplir el papel de
regulador, establecerd el marco normativo e implementara politicas e instituciones
especificas a través de aparatos especializados como el Instituto de Trabajo, el Instituto de
Reformas Sociales (su consecuencia serd el Ministerio de Trabajo), las Inspecciones de
Trabajo, la Ley de Huelgas y Coligaciones, de limites bastante ambiguos, el Instituto
Nacional de Prevision y los escasamente operativos Consejos de Conciliacion y Arbitraje
Industrial. Politicas que, al margen de su eficacia, encontraron el favor o la oposicion, segun
la circunstancia, de los contendientes*’. Espafia, juridicamente al menos, entraba por el
camino del que ha dado en llamarse intervencionismo cientifico en las cuestiones sociales.
Los directivos ferroviarios, defensores a ultranza del liberalismo, estiman la intervencion
estatal contraria a la libertad que debe presidir las relaciones entre patronos y obreros y a la
propiedad privada. El Estado debia mantener una actitud de estricta neutralidad frente a los
actores econdémicos y sociales, absteniéndose de interferir en una dindmica social fundada en
la iniciativa privada. La situacion, sin embargo, se va a complicar con las huelgas de la
segunda década del siglo XX, un fendmeno que no era nuevo, pero que ahora, tras su
legalizacion en 1909, amenaza con extenderse a toda la red, poniendo en cuestion el mismo
funcionamiento un servicio, considerado imprescindible, lo que obligd a pronunciarse a los
tres contendientes: empresas, trabajadores y Gobierno.

Tales fueron la coyuntura y el marco normativo en los que hubieron de actuar nada mas
acceder a la mas alta responsabilidad (1908) los dos directivos espafioles que ejercieron su
gestién de manera mas personalista: F. Boix y Merino y E. Maristany y Gibert, directores de
Norte el primero y de MZA el segundo. De sus biografias se hablard méas adelante. La figura
del Director general no podia ser mas relevante ya que de él dependian la gestion y toma de
decisiones cotidianas que llevaba a cabo el personal ejecutivo asalariado, siempre “marcado”
por la estrecha vigilancia del administrador delegado, el enlace con el CA. Por eso se procurd
elegir siempre a personas muy cualificadas. Hubo entre ambos -es natural- coincidencias
I6gicas en no pocas cuestiones basicas que les llevaron a actuar de forma pareja, pero diferian
en muchos asuntos importantes como el referido especificamente a la diagnosis de la
conflictividad laboral y la manera de abordarla'®. Dos formas de gestion -dentro, eso si, de la
l6gica empresarial capitalista- a las que, obviamente, no fueron indiferentes los CA de sendas
compafiias, donde -y estos es el factor de divergencia importante- habia prohombres
vinculados a grupos de interés econdémico y politico diferentes. Las conexiones de las
compafiias con el poder -ejecutivo, legislativo y judicial- fueron en todo momento muy
estrechas™. De este asunto tratan los apartados tercero y cuarto.

12 |Los méviles del cambio en la regulacién del trabajo varfan segin los grupos y autores. Unos, como E. Dato 0
A. Maura, querian evitar desde arriba la revolucion propugnada por los sectores mas radicalizados. Otros, entre
los que figuraban liberales reformistas como J. Canalejas y destacadas individualidades del republicanismo como
A. Posada y A. Buylla, buscaban, sin embargo, “integrar” a las organizaciones obreras abiertas al didlogo en el
proceso de modernizacion del pais tras el desastre del 98 (S. Castillo, 2005: 121-123).

13 La conflictividad fue general en Europa y Estados Unidos desde finales del siglo XIX. Ver Tilly (1989).

¥ A lo largo del trabajo se identifica el término conflicto social con las diferentes expresiones de protesta obrera
o conflictividad laboral: huelga, disminucion del ritmo de trabajo, absentismo y sabotaje.

1> Desde la misma creacion de las compafiias, aparte de diputados y senadores, que fueron innumerables, en los
CA de las compaifiias se sentaron nada menos que 13 ministros de hacienda; 9 de fomento y tres presidentes del
Consejo de Ministros. Estas dispusieron con antelacion de informacion privilegiada e influyeron en la
elaboracion de las normativas que les afectarian. A proposito de la huelga de 1920, en la sesion del 24 de marzo
de 1924 del Congreso de los Diputados, el joven diputado socialista asturiano T. Menéndez critico
encarnizadamente al gobierno y a los miembros del hemiciclo por su descarado apoyo a las ferroviarias,
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3.- Norte. De G. Noblemaire a F. Boix. La persistencia del paternalismo industrial

Como ya se ha indicado, de las muchas compaiiias establecidas al amparo de la Ley de
Ferrocarriles de 1855 sobresalieron las ya mencionadas Norte y MZA. La compafiia del
Norte, promovida por los hermanos Emile e Isaac Péreire a través de su Crédito Mobiliario
Espariol (su participacion en el capital fundacional fue mayoritaria), fue constituida en 1858.
Se fijaba en 23 el nimero de miembros del CA, elegidos por la Junta General de Accionistas.
Antes de acabar el siglo XIX vio cumplido su suefio de ocupar los principales trazados
septentrionales de la peninsula, enlazados entre si través de un gran corredor central que iba
desde Vigo y A Corufa hasta Barcelona. Este largo eje Este-Oeste enlazaba en Venta de
Bafios con otro Norte-Sur que unié Madrid con Francia a través de Miranda de Ebro. En 1891
se hizo, ademas, con el lucrativo ferrocarril Almansa-Valencia-Tarragona, logrando conectar
el litoral levantino con la tupida red catalana. Explota 3.405 kildmetros de red y en 1892 ya
moviliza 6.124 miles de viajeros y 3.020,78 millares de toneladas de mercancias (Marquina,
1940: I1). En consonancia con la estructura del capital, la compafiia se organiz6 sobre la base
de un cuerpo técnico integrado por ingenieros franceses, traidos de las sociedades matrices,
bajo la Direccién General de un profesional, también francés (Vidal, 1999: 628). No es
extrafio que hasta los afios ochenta hubiera en los CA una elevada presencia de extranjeros,
preferentemente franceses, y que los directores, responsables de la transmisién y ejecucion de
las 6rdenes emanadas de él, lo fueran asimismo. Uno de ellos fue G. Noblemaire quien, a
instancias de los Péreire, dirigio la compafiia entre 1866 y 1869, un momento especialmente
complicado, cuando los resultados de la explotacion eran negativos (aparte de las cargas
financieras) y la compafiia se vio obligada a suspender los intereses de su deuda (Broder,
2000: 80-81). En el terreno social, el joven Noblemaire tratd de llevar a la practica las
ensefiazas recibidas de su maestro, en I’Ecole Polytechnique, Frédéric Le Play. Basandose en
sus observaciones sobre la realidad social, F. Le Play constataba en Les Ouvriers européens'®
que las grandes sociedades por acciones, dados sus enormes recursos econdémicos, podian
disponer de los gerentes mas eminentes. Ademas, fue el primero en percatarse del conflicto
existente entre dos racionalidades. De un lado, la de los gerentes, poseedores de los
conocimientos técnicos, pero sin la legitimidad tradicional -autoridad, en términos
weberianos- para administrar la propiedad. Del otro, la de los consejeros delegados y las
asambleas de accionistas, que, segun él, a menudo destruian la iniciativa y limitaban libertad
de los nuevos ejecutivos. Creia F. Le Play que el empresario-heroico, aquel que conseguia
innovar en los negocios, adquiria una legitimidad carismatica y deberia ser, en consecuencia,
quien administrase la empresa de forma tradicional, esto es, siguiendo la triada de valores

enumerando por su nombre y compafiia a todos los implicados en el momento. Esto es lo que T. Menéndez dijo
de MZA: “Presidente del Consejo de Administracion: Sr. Alvarado, Diputado; consejeros: Sres Conde de
Bugalall, Diputado y Ministro de Hacienda, que tiene un hermano senador y dos yernos y un grupo de amigos
muy adictos a quien[es] da el acta; Marqués de Santa Maria de Silvela, Senador; Conde de San Luis, Diputado;
Don Juan Manuel Urquijo, Senador; D. Amés Salvador; ingeniero consultor;: D. Juan Cervantes, Diputado,
hermano de D. José Maria, también Diputado; secretario: D. Eugenio Espinosa de los Montes, yerno de D.
Eduardo Dato; letrado D. Félix Sanchez Eznarriaga, yerno de D. Tirso Rodriguez, Senador; letrado: D. Tomas
Silvela y Loring; empleado; Sr. Raboso, Diputado”. Y de Norte: “Consejeros: Sr. Rodriguez San Pedro, Senador;
D. Vicente Alonso Martinez, Senador; D. Martin Zavala, Senador; D. Trinitario Ruiz Valarino, Senador; Sr.
Conde de Bernar, cufiado del Sr. Presidente del Consejo de Ministros Sr. Allendesalazar; administrador: Sr.
Conde de Gamazo; Contencioso: D. Cirilo Tornos, hijo del magistrado del Supremo del mismo apellido”
(Congreso de los Diputados. Extracto Oficial. N°. 94, pp. 9-10).

18 La obra Les Ouvriers européens fue publicada en 1855. En la segunda edicién (1877-1879) Le Play afiadi6
multiples ejemplos.
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Padre-Patrén-Patria. Tales son los roles que, a su juicio, deberian asumir los gerentes de las
grandes corporaciones como los ferrocarriles®’.

Varias de las ideas de Le Play en relacion con la paz, la estabilidad y el progreso social
encontraron buena acogida en diversos campos®®. En Espafia, y pese al breve espacio de
tiempo que dirigié Norte, fue G. Noblemaire quien impulsé toda una serie de iniciativas en la
linea leplayana: la construccion de escuelas para los hijos de los empleados, la dotacién de
bibliotecas, centros de recreo, el establecimiento del economato de Valladolid o la creacion de
la caja de préstamos de la compafiia (Noblemaire, 1905: 74). También, Norte fue pionera en
Esparfia en el establecimiento de una caja de pensiones. Afios después, en 1882, Noblemaire
accedio a la Direccion de la Compagnie de Paris a Lyon et a la Méditerranée, la mayor
ferroviaria francesa donde tendra la oportunidad, que no desaprovecha, de refinar el sistema
de patronazgo como politica de gestién de la mano de obra®. La Direccién de Norte esta en
esos momentos en manos del autodidacta francés J. Barat, un hombre muy considerado por
los hermanos Péreire, pragmatico, de habilidad contrastada y reconocido prestigio, que se
mantendra en el cargo hasta 1901%°. Coincidiendo con la llegada de J. Barat a la Direccién, en
los primeros afios de su mandato, se produjo, de un lado, un cambio fundamental en la
estructura de la propiedad de la empresa como efecto de las fusiones y adquisiciones (Vidal
Olivares, 1999) y, del otro, un incremento del nimero de ejecutivos espafioles. Los inversores
espanoles, preferentemente catalanes y vascos, que no siempre mantuvieron relaciones
armonicas con el capital francés®!, van a disponer a partir de entonces de mayor presencia en

7 Pero, como sutilmente advierte Sierra (1990: 144-145), el “patronazgo” al que se refieren F. Le Play y su
seguidores no buscan un retorno a las relaciones sociales del Antiguo Régimen sino una reinsercion de estas en
las nuevas condiciones propias de la empresa moderna, una simbiosis practica de ambas, paternalismo patriarcal,
mitificado en la familia, y paternalismo liberal.

18 |_a familia constituye para Le Play la célula social por excelencia; de su adecuada organizacion depende que
los individuos reciban aquella educacién moral necesaria para que su actuacion en la vida social resulte
beneficiosa. Ahora bien, la industrializacion de las sociedades modernas exige una modificacién de las
condiciones en las que se presta el trabajo y en las relaciones entre patronos y obreros, cuya base ha de ser la
sustitucion de la antigua autoridad del padre por la del patron (patronato), que deberd actuar como tutor y
vigilante de los trabajadores.

¥ Invitado por E. Cheysson -el més acabado tedrico del paternalismo industrial leplayano-, G. Noblemaire
inauguro en 1889 el congreso de la Société d’Economie Sociale et de Unions, fundada por Le Play. Afirma G.
Noblemaire que se siente orgulloso de estar dirigiendo un ejército pacifico de setenta mil hombres (PLM) y de
ejercer de patrén en el amplio sentido del término. El texto “Les institutions patronales dans les compagnies des
chemins de fer” (1905: 68-83), de donde proceden las anteriores palabras es donde mejor expresa su
pensamiento.

2% Tuvo siempre el apoyo decidido de los hermanos Péreire. “Hemos declarado por unanimidad [en el Comité de
Paris] que su sucesion [de C. Guillaume] no podia pertenecer a nadie mejor que usted”. Carta de E. Péreire a J.
Barat, de 22 de enero de 1881, reproducida en Apuntes biogréficos referentes al Excmo. Sr. D. Juan Barat,
antiguo director de la Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia (Madrid, 1906). La obra de J.
Barat en Vidal Olivares (1999: 643-648).

*! Desde la muerte del primer marqués, A. Lépez Lépez, fueron frecuentes los roces entre el capital francés de
los Péreire y el espafiol de los Comillas. Se enfrentaron a propdsito de la adquisicion de la Compafiia de
Asturias-Galicia-Leon, la creacion del Crédito General de Ferrocarriles, el fracaso de los proyectos de expansion
de Norte como la construccion de la linea Valladolid-Ariza, el intento fallido de hacerse con el ferrocarril de
Tarragona a Barcelona y Francia o del dominio casi absoluto de la red ibérica bajo el nombre de Gran Central
Espafiol. Las divergencias alcanzaron su cenit en la llamada crisis de los cambios (1894-1904) y por el gravisimo
accidente de Torremontalvo (junio de 1903), hecho que cuestiono la obsoleta forma de explotacion de Norte. Las
criticas sobre la gestion de la compafiia desembocaron en la dimisidn del director Aubet en 1904. Su relevo por
otro directivo francés, L. Waldmann, que incorpord en puestos de confianza a técnicos de su nacionalidad, no
alland las cosas, pues buena parte de los consejeros y la opinion publica, alentados desde el propio CA,
demandaban la “espafiolizacion” de la compafiia.



Congrés \ /Congreso @ SFNVI=

Govern de les llles Balears

Historia Ferroviaria Historia Ferroviaria Conselleria de Mobilitat i Ordenacic del Territon

Palma, 14-16 Octubre 2009
Fundacién de los Ferrocarriles Espanoles

el CA%. Entre estos ellos destaca C. Lopez Bru (1855-1925) segundo marqués de Comillas
por la participacion accionarial que concentraba en su persona y el capital participado por su
grupo (mas del 40 por cien del accionariado). Comillas, un hombre de profundas convicciones
religiosas, promotor en sus empresas de asociaciones y organizaciones de obreras cristianas
como freno del movimiento socialista?®, en la linea de la enciclica Rerum Novarum (1891), de
Ledn XIII, cuyos principios, en particular el codigo de familia cristiana, trato de infiltrar en
todas sus empresas>*. Para el marqués, cada empresa era como una familia —la identificacion
leplayana patrén-padre alcanza su méxima expresion- donde cada miembro debia ocupar su
puesto, su circulo, sin salirse de €él. La atomizacién de las relaciones sociales, limitadas al
&mbito familiar y religioso, era el mejor antidoto frente a eventuales conflictos®; el reverso de
la desigualdad eran la resignacion y el conformismo, valores de los que se hallaba
impregnado el discurso catélico”® (Rodrigo y Alharilla, 2000: 262-267). EI marqués siempre
tuvo gran ascendiente personal sobre los gestores de las empresas de su propiedad o en las
participadas por el grupo, lo que le permitié influir poderosamente en sus decisiones, incluso
por encima de lo que representaba su propiedad. Cierto que, al finalizar la Gran Guerra, poco
quedaba del interés ferroviario por parte del grupo de Comillas, sin embargo, y ante la
documentacidn consultada, que no permite ir mucho mas alla, todo parece indicar que pocas
fueron las decisiones tomadas sin su consentimiento, directamente o a través de sus poderosos
hombres muy cercanos a sus afectos, muy en particular el ubicuo y todopoderoso maurista F.
Rodriguez San Pedro, asiduo presidente del CA?'.

22 Con motivo de la fusién con la Compafifa Zaragoza-Pamplona-Barcelona (1878) y previa modificacién del
articulo correspondiente de los Estatutos, se increment6 en 10 el namero de consejeros, quedando 36 en total.
Entre los nombrados se encuentran el Marqués de Salamanca, Antonio Lopez Lépez, F. Sepulveda, F. Rodriguez
San Pedro, E. Giell y M. Girona (Marquina, 1940: I, 639-640).

% Los representantes de la sociedad La Unién, integrada en la UGT, denunciaban el apoyo del Marqués a los
Circulos Catolicos de Obreros, creados por el padre A. Vicent, a los que calificaba de “fabricas para criar
borregos” (citado por Malmierca Marcos y Gonzalez Copete, 2003: 157).

24 La publicacién en 1891 de Rerum Novarum por Leén XI1I significo un punto de inflexién en el pensamiento
cristiano respecto de la empresa. La enciclica condenaba el liberalismo y el socialismo, proclamaba el contrato
de trabajo como un acto libre entre patrones y obreros, que ambas partes debia respetar, y justificaba la
propiedad privada, que tenia su legitimidad en Gltima instancia por el trabajo. Ambas partes, patronos y obreros,
debian desempefiar su papel: proporcionar trabajo, el primero; trabajar, el segundo, con el que se ganaba la vida,
dentro de un clima de armonia. La Iglesia habia de cumplir la doble funcién de ensefiar los valores morales, de
un lado, y promover el ahorro y la caridad (beneficencia), mediante instituciones religiosas. Reconocia el
derecho de intervencion del Estado para proteger a los trabajadores, pero su accién debe tener sélo caracter
subsidiario, sin detrimento del protagonismo del individuo, la familia y otras instituciones como la propia
Iglesia. Por otro lado, alentaba a la formacion de sindicatos propiamente dichos de caracter confesional. La
Ilamada no surtio6 efecto en el sector ferroviario del continente hasta 1898, cuando la Compagnie de Chemins de
Fer de Paris a Orléans. form6 I’Union Catholique du Personnel des Chemins de Fer. Se trataba de una
corporacion de trabajadores para acatar la disciplina de la empresa y que, a la vez, implicaba organizar
totalmente su vida y la de sus familias. La difusion de la Rerum Novarum en Espafia en Montero (1983).

% En una nota remitida a todos los obispos, invitandoles a la peregrinacién a Roma (1894), el Marqués se
expresaba en los siguientes términos: “se compondra de pobres y ricos, obreros y patronos, respondiendo al
caracter de fraternal armonia de la solucién cristiana del problema social”. Tomado de Montero (1983: 343).

%% Rodrigo y Alharilla (2000). Las précticas paternalistas en los cotos mineros del Marqués de Comillas pueden
conocerse por Sierra Alvarez (1990).

2" Asturiano de origen, se traslada muy joven a Madrid, estableciendo un bufete desde el que se vinculara a las
élites politicas y empresariales del pais. Entre los que asistieron pronto a su despacho estan el primer marqués de
Comillas, M. Girona y E. Gliell, entre otros. Ingreso en el CA en 1878, cuando tiene lugar la fusién de Norte
con el ferrocarril Zaragoza-Pamplona-Barcelona. En 1894 alcanza la presidencia del CA. Antes habia sido
alcalde de Madrid y en el futuro ocupara varias carteras ministeriales en los gobiernos de A. Maura. Como
sefiala Talin (2005: 154), el destino del asturiano estuvo siempre ligado a los marqueses de Comillas, con
quienes compartia el mismo celo apostolico empresarial. En 1899 fund6 en Gijén, con capital propio, una fabrica
de hilados y tejidos (la “Algodonera”), donde trabajardn unos 500 empleados y donde aplicé el modelo
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En estos momentos, principios del siglo XX, la compafiia poseia el tendido de red mas
extenso del pais, con 3.775 kilometros de red, los coeficientes de explotacion eran buenos, si
bien las finanzas seguian lastradas por las enormes cargas heredadas, viéndose obligada a
entregar a los duefios magros intereses por sus obligaciones, y era, asimismo, la empresa con
el mayor volumen de empleo del pais, aunque en este terreno la gestion iba a resultar poco
brillante. La conflictividad creciente entre empresa y trabajadores revela la dificil adaptacion
de los directivos al nuevo marco de relaciones laborales (sindicalismo creciente, cultura de
red cada vez més generalizada, movilizaciones de las masas) que, desde finales del siglo XIX,
se estaba perfilando, en Europa y en Espafia®®. Las huelgas de 1910 en Francia (Ouest y
Nord) y 1912 en Espafa (Red Catalana de MZA) marcaron un antes y después; pero los
directivos de Norte no se percataron —0 no quisieron percatarse- de ello, aunque no faltaron
los avisos”. Aferrarse rigidamente a la concepcion paternalista anclada en la creencia en la
armonia social que no reconoce la existencia de intereses contrapuestos entre la empresa y sus
trabajadores, reducir la cuestion social, en definitiva, a un simple problema de orden publico
y de gestion discrecional de las ventajas patronales no era la estrategia mas adecuada de
gestionar los conflictos emergentes como ha mostrado J. J. Castillo (1977) en su trabajo sobre
la actuacién de los sindicatos catolicos ferroviarios durante las huelgas de 1916 y 1917, los
afios mas dificiles de la direccion de F. Boix. Pero, ;quién era realmente F. Boix?

Al igual que su padre, Boix y Merino, nacido en Barcelona en 1858, era Ingeniero de
Caminos, el primero de la promocion de 1881. Como todos los recién titulados -era
preceptivo- inicié su carrera profesional en la Jefatura de Obras Publicas de Murcia y
Valencia®®; ensefi¢ algun tiempo como profesor auxiliar en la Escuela de Caminos, si bien
enseguida emprende la carrera ferroviaria, encargandose de la construccion del ferrocarril de
Plasencia a Astorga. En 1896 ejerce la direccion técnica (la administrativa estara en manos de
A. Loewy, “persona grata a los franceses” de la Compafiia de Madrid a Caceres y Portugal,
cargo que desempefia hasta 1904*!, cuando, dentro del proceso de espafiolizacién avivado,
como ya se ha indicado, desde el CA, es nombrado director adjunto de L. Waldmann en
Norte, pasando a director cuatro afios después, en junio de 1908%, puesto en el que se
mantiene ya hasta 1932, salvo el mencionado interin (de 31 de diciembre de 1918 a 14 de
julio de 1920). F. Boix se rodeard —lo mismo hara E. Maristany- de personas de su confianza

sociopatronal de C. Lépez Bru y de los Gliell (Talin, 2005: 238). La eleccién de hombres de confianza como F.
Rodriguez San Pedro o el abogado en la Corte J. Gil Becerril es coherente con el modelo para el gobierno de los
negocios que adopté el marqués -legitimidad tradicional-carismética-. Un tipo de gestion que, en aquellas
fechas, resultaba ya obsoleto para dirigir grandes empresas y que se fundamentaba en un cuadro burocréatico
compuesto por hombres de maxima confianza -administradores -, cuya lealtad se valoraba mas que el saber de
los nuevos expertos-técnicos —gerentes profesionales-.

%8 En 1895 comienza en Francia un periodo de gran intensidad sindical, al formarse la Confédération Générale
du Travail, que aglutina, de una parte, al Syndicat National des Chemins de Fer y, de la otra, varias fuerzas
obreras, reformistas unas, revolucionarias (el sindicalismo como medio de transformacion social) otras. Estas
Gltimas van a elegir el ferrocarril, a la hora definir su plan de conquistar del poder politico con tres herramientas:
la huelga general, el boicot y el sabotaje. Pirou (1925). Pero, en el contexto internacional, a caballo entre los dos
siglos, hubo, ademas de Francia, graves conflictos ferroviarios en Estados Unidos (1894), Suiza (1896-1897),
Irlanda (1898), Holanda y Bulgaria (1903), Italia (1905) y Austria (1907). Para Espafia, ver Soto (1991) y
Silvestre (2003).

2% Espafia no fue ajena al movimiento en el sector: huelga en los talleres de Valladolid de Norte (1892), huelga
de telegrafistas de MZA (1893), huelga en los Talleres Generales de MZA en 1902 y 1904, etc.

% Ministerio de Fomento, leg. 6145.

%! Era director Gustave Bachy, subdirectores Javier Sanz y Paul Gravier y subdirector adjunto Fernando Polack.
Anuario de Ferrocarriles de Enrique de la Torre (1905).

%2 Sucede en la Direccién a Leén Waldmann. Son subdirectores Javier Sanz y Enrique Stevenin, y sigue de
consultor el antiguo director, Clemente Aubert. En los afios siguientes no habra grandes cambios.
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(Wais, 1963), jovenes ingenieros, de caminos y de otras especialidades, preferentemente
industriales, formados muchos en el recién creado ICAI (Instituto Catolico de Artes e
Industrias) de la universidad propiciada por el marqués de Comillas, sobre todo cuando se
plantea la electrificacion de Norte. Con el nombramiento de F. Boix se acabd la tension entre
franceses y espafioles y se dio un espaldarazo al nacionalismo®. Entre 1908 y 1914 la
compafiia vive un momento relativamente dulce, al que no fue ajeno el buen hacer o acertada
gestién de Boix (Wais, 1962a). No parece, sin embargo, que la renovacion alcanzara el
campo de las relaciones laborales. Desgraciadamente, a diferencia de E. Maristany, F. Boix
no nos legé ningtn texto donde dejara explicito su pensamiento al respecto™.

En junio de ese afio se celebra el | Congreso de la Union Ferroviaria, y a finales se constituye
la Federacion Nacional de los Ferrocarriles Espafioles. En misiva remitida a todas las
concesionarias, el Sindicato se quejaba del bajo nivel salarial de los ferroviarios al tiempo que
exigia un notable incremento lineal (30 por ciento), mas un 10 por cieno de gratificacion
sobre los mismos®. Previamente, en marzo de ese mismo afio, y también por motivos
salariales, se produjeron paros en los talleres de material fijo de Valladolid. En este clima de
tirantez, y como telon de fondo el amago de la primera huelga general ferroviaria para el 30
de octubre, F. Boix envié a Maristany (MZA) y al ministro de Fomento sendos informes, uno
“sobre las peticiones formuladas por el Congreso Ferroviario” y el otro detallando las
“instituciones establecidas por la Compafifa a favor de su personal”®*. Ambos son muy
breves, pero compendian el tipo de discurso que la Direccion, con ligeras variantes, repetira
una y mil veces hasta la desaparicion de la Empresa®’. Estimaba F. Boix, que tales peticiones
eran disparatadas —"malestar imaginario”- por su elevado coste. Estaba convencido que el
personal ferroviario, y muy en particular el de su red, estaba bien retribuido y tenia
garantizado el puesto de trabajo, ademas de disfrutar de otras muchas “ventajas” desconocidas
aun en la mayoria de las industrias donde se realizaban trabajos semejantes. De ahi que mas
que aspiraciones comprensibles y legitimas de una clase “postergada 6 desatendida”, lo que

%3 Reparaz (1932). En la mente de F. Reparaz estaba aun vivo el enfrentamiento entre el Comité de Paris y el
Marqués de Comillas, en representacion del Comité de Barcelona, a prop6sito del nombramiento como Director
General de Clement Aubert propuesto por aquel en 1901 tras la jubilacién de J. Barat. Para sustituir a Aubert se
manejo la posibilidad de incorporar a Eduardo Maristany. “Cambio de direccidn de los ferrocarriles del Norte”.
Revista Minera, Metallrgica y de Ingenieria, 1904, p. 98. En la misma linea que F. Reparaz se pronunciaba la
GCH del 14 de mayo de 1908. EI nombramiento de F. Boix “revela el aumento de influencia del capital espafiol”
y “es un claro indicio de la nacionalizacion de nuestro s ferrocarriles”. El semanario resalta, por otro lado, la
coincidencia de este nombramiento con los propuestos por E. Maristany en MZA: Peironcely, R. Coderch y C.
Cardenal, director adjunto, subdirector general y subdirector de la red catalana respectivamente.

¥ En 1916 se publicé en Pamplona un libro titulado La cuestién social ante las compafiias de ferrocarriles. Su
autor, C. Sanz y Lazumbe, admirador del neotomista obispo Ceferino Gonzalez, lo dedic6 a F. Boix, del que
destaca su buen hacer. Desgraciadamente, nada mas dice de él. La obra, sin embargo, tiene gran interés porque:
a) fue publicada en una época extremadamente convulsa (1916); b) resume, de forma un tanto anarquica, la
cuestion social vista desde un sector de la Iglesia; y ¢) habla de las soluciones que, a su juicio, debian adoptarse
en caso de conflicto, compendiadas en la proposicion: “pan y catecismo”. C. Sanz y Lazumbre dice que ha
elegido Norte porque es la compafiia que mas ha sufrido los embates del “sindicalismo libertario”. Obviamente,
exonera, de cualquier responsabilidad a los gerentes, cuya forma de gestion paternalista aplaude.

% |a tabla reivindicativa completa en IRS (1913: 16-24). Pero la ferroviaria de los Comillas generé también una
sustanciosa literatura critica acerca de su gestién, que no puede ser despreciada: Zurdo Olivares (1911) Martinez
Sevilla y Alonso Coma (1912), constituyen algunos ejemplos. El texto mas conocido es el de Luis Zurdo
Olivares, antiguo maquinista de Norte y ex presidente del Comité Nacional de la UGT, que arremetia contra la
actitud represiva de los directivos de Norte a los que denominaba causticamente: “los jesuitas”.

% Archivo Histérico Ferroviario (AHF) S/190/72. “Nota sobre las peticiones formuladas por el Congreso
Ferroviario”. Octubre de 1912.

% Norte (1912, 1916 y 1931). La compafiia se encargd que estos folletos tuvieran gran resonancia en los medios
de difusion afines.
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pretendian los ferroviarios era convertirse en “una clase superior” dentro del contexto laboral.
Carecia, pues, de toda razon —reprochaba- esa manera “improcedente” y “arbitraria” de exigir
“sacrificios no justificados” a una Compafiia que en este terreno siempre habia ido por delante
no solo de todas las demas ferroviarias sino del propio Estado, como quedaba de manifiesto
en los informes que se adjuntaban. ¢Por qué habia obrado asi? Por el “espiritu de proteccion
y benevolencia que siempre ha presidido las determinaciones de nuestra Administracion”,
explicard dos meses después en otra comunicacion, dirigida en este caso al Instituto de
Reformas Sociales. “Ese es el Uunico movil de las mejoras concedidas, que no son sino parte
de un plan que empezd hace unos afos a desarrollarse, y que ha de completarse después, a
medida que los medios econdmicos y las exigencias de una tan amplia organizacion lo vayan
consintiendo”®. Al margen de la retérica, lo que F. Boix queria dejar bien claro era su
rotunda negativa a reconocer ningun tipo de capacidad negociadora a los movimientos
sindicales de clase, “verdadero caballo de batalla” para ellos, y su fe ciega en el patronazgo
como politica de gestion de la mano de obra®.

Pese a que el “aviso habia sido brutal” segin expresién del que fuera uno de sus
colaboradores y ultimo director de la compafiia, Marquina (1940: 1, 215), Norte, presidida por
F. Rodriguez San Pedro y dirigida F. Boix, lejos de cambiar su talante de prepotencia y ver en
los conflictos algo mas que estrategias y “tanteos revolucionarios”, que los hubo, extremo su
actitud contraria a las organizaciones obreras no vertebradas por la patronal, lo que, a la larga,
y en una empresa que albergaba en ese momento un sindicalismo muy activo, se convirtié en
un factor afiadido de crispacién en el ciclo bélico que comenzaba. La agresividad,
intransigencia y apoyo abierto a los sindicatos catolicos -los “obreros adictos”- (J. J. Castillo,
1977), asi como la confianza en la intervencion del Ejército para mantener los servicios a toda
costa fueron el peor de los caminos a seguir*®. No de otro modo se explica el clima de
confrontacién permanente entre sindicatos y empresa, la radicalizacion de las huelgas de 1916
y 1917 (Juez, 1992: 522-563) y el rigor de las sanciones una vez que aquellas acabaron®.
Pese a la intransigencia, a la larga, a la compafiia, empero, no le qued6 mas opcién que subir
los salarios y aceptar la negociacion con las asociaciones y sindicatos libremente constituidos
como via adecuada para resolver los conflictos. Los costes monetarios y de capital humano

% Instituto de Reformas Sociales. IRS (1913: 101). Desde luego, de no ser por el fundado temor a que habia
dado lugar la huelga, no se hubieran producido las mejoras.

% |_as consideraciones que le merecian a J. Boix su personal no eran demasiado elevadas. “Es un dato elocuente
-escribia a M. Péreire a proposito de las pensiones poco antes de estallar la huelga de 1912- la falta de prevision
del obrero espafiol que tan poco piensa en su porvenir, malgastando en vicios lo que debiera ahorrar”. AHF
W/47/1. Correspondencia privada entre M. Péreire y F. Boix. Su opinién sobre los gobernantes no era mejor:
“hay que desconfiar de las resoluciones de los gobiernos espafioles”, siempre inclinados a “resolver problemas
inmediatos a costa de crear otros mayores en el porvenir”. AHF W/47/1. Correspondencia privada entre M.
Péreire y F. Boix. Lo mejor es que el Estado no intervenga en las relaciones entre la empresa y los trabajadores,
si no es, como puntualiza F. Rodriguez San Pedro en otra misiva también dirigida a E. Péreire, para poner orden
si fuera necesario. AHF W/45/12: Correspondencia entre M. Péreire y F. Rodriguez San Pedro.

0 para C. Sanz y Lazumbe (1916: 45), los procedimientos curativos debian 1) ser rigurosos con el obrero
rebelde, sin contemplaciones y 2) tener un caracter “moralizador”, utilizando como modelo los sindicatos
catdlicos, a los que se debia utilizar contra los huelguistas. Eso es exactamente lo que hizo la Direccién, lo malo
es que las curas fueron desproporcionadas y privaron la compafiia de los saberes de su capital humano.

' LLa dureza le parecia bien al representante del Consejo de Asociaciones Catélicas de Obreros, el Vizconde Val
de Erro, coronel del cuerpo de ingenieros, quien, en noviembre de 1916, y desde el Senado, exigia medidas de
rigor contra los huelguistas y apoyo explicito del gobierno para el sindicalismo cat6lico. Diario de Sesiones del
Senado. 13 de noviembre de 1916. Le contestaria el ministro de Gobernacidn, el liberal Ruiz Jiménez, aduciendo
que las represalias contra el personal de Norte en el conflicto no eran posibles, porque, entre otras cosas, no se
podia improvisar la reposicion de 16.000 huelguistas, dotados de oficio, sin alterar la marcha normal de la
compafiia. Diario de Sesiones del Senado. 11 de diciembre de 1916.

10
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fueron -las cifras de represaliados oscilan segun las fuentes- enormes™. La cuenta general de
la explotacion de 1918 no pudo resultar peor, las pérdidas arrojaron la astronémica suma de
20.410.083 pesetas y anticipandose a las muy duras criticas que le esperaban por parte de los
inversores bilbainos en la Junta de accionistas a celebrar en mayo de 1919, F. Boix solicité su
jubilacién el dltimo dia de 1918". F. Rodriguez San Pedro, que tampoco se librarfa del
temporal, sigui6 de presidente del CA, pero por poco tiempo pues, afio y medio después, es
reemplazado por el liberal Alonso Martinez, retornado con él F. Boix, quien desde ahora no
solo serd director sino también consejero, tras cambios importantes en la estructura de la
propiedad de la empresa. Seria interesante contrastar la gestion de este nuevo periodo, ya sin
la mencionada sujecion inexcusable. Pero esto se sale del marco temporal fijado en el presente
trabajo

4.- MZA. De los inicios a la gestion de E. Maristany.

MZA fue constituida en Madrid el 31 diciembre de 1856, con la colaboracion de SEMI, y con
la intervencion decisiva de la familia Rothschild, duefia de méas de la mitad del capital social,
quien previamente habia creado en Francia, entre otras, la Compagnie du Chemins de Fer du
Nord du France (Nord), que seré el continuo referente de la ferroviaria espafiola. Al doblar el
siglo, después de absorber otras compafiias, algunas tan significativas como Tarragona-
Barcelona-Francia (TBF), con 723 kilémetros de red*, MZA consigui6 enlazar Madrid con
Francia a traves de Zaragoza y Barcelona; con Alicante y Cartagena en el sureste; con Huelva

*2 Aunque las cifras varian, el nimero de despedidos fue muy elevado, unos 6.000 segin la Federacién
Internacional de Obreros del Transporte (1924: 25). En septiembre de 1918 se constituyé la Agrupacion
Federativa de los Ferrocarriles de Norte. Uno de los vocales era E. de la Torre, a quien se encargaria la direccion
de su Boletin Oficial. En la presentacion del proyecto al CA de la compafiia -31 de diciembre de 1918- hablaron
el presidente de la Agrupacion (F. Menéndez Vigo), el presidente del CA (F. Rodriguez San Pedro) y el
subdirector de la compafiia, L. Olanda. F. Boix no asistio, porque ese mismo dia, tras haberla solicitado
reiteradamente, habia recibido la jubilacién de su puesto como Director de la compafiia. La disertacion del
primero no tiene desperdicio. Para F. Méndez Vigo, la creacion de la Unidn Ferroviaria —hoy Federacion
Nacional de los Ferrocarriles Espafioles- y la huelga de 1912, aunque tuviera escasa incidencia en la compafiia,
supusieron en Norte el gran divorcio entre el personal subalterno y el medio y superior. Desde entonces las cosas
no hicieron sino empeorar. El malestar generd una grave desorganizacion en todos los servicios, con su cénit en
la huelga de agosto de 1917, “que termind con dolorosas medidas disciplinarias a que se vio precisada la propia
compafiia”. Las sociedades ferroviarias cuasirreligiosas, “amparadas o subvencionadas” por la empresa, no
consiguieron contrarrestar la Unidn Ferroviaria, entre otras cosas, porque se trataba de “organismos locales, de
escaso radio de accion y sin gran cohesion entre si”. Lo que se pretende con la Agrupacion es acabar con la
separacion entre categorias profesionales y con la relajacién disciplinaria, integrar la multitud de asociaciones,
sindicatos, agrupaciones, comisiones y similares que se han ido formando dentro de la compafiia para tener ante
ella una sola voz no mediatizada por la politica. “No pondremos nuestras manos sobre ella para ofenderla, y si
ensancharemos nuestros corazones para amarla, constituyendo la gran familia ferroviaria que pretendio formar
nuestro inolvidable director D. Juan Barat [...] Tened la seguridad plena [...] de que hemos de ir siempre por
caminos de honradez y de elevacidn social”. Si nos viéramos envueltos en algin conflicto que no deseamos, “no
habremos de llegar a él nunca sin agotar todos los caminos de la conciliacion; y si a él llegaramos sin poderlo
evitar, seriamos siempre los defensores y salvaguardadores de los intereses de la Empresa en la que servimos,
que estimamos nuestros, y por ellos y por la prosperidad de la Comparfiia empezaremos nuestra actuacion”. L.
Olanda y F. Rodriguez San Pedro agradecieron las ardorosas palabras de F. Méndez de Vigo, incidiendo el
primero en la necesidad de evitar “conductas suicidas”, normalizar el servicio y formar esa familia a servicio de
la empresa. Boletin Oficial de la Agrupacion Federativa de los Ferroviarios del Norte. Nim. 1, extraordinario.

** GCH 24 de abril de 1919.

* Un hecho a significar es que, posiblemente, la Red Catalana tenia la concepcién mas avanzada del pais en
tecnologia ferroviaria. Las compafiias que formaron TBF introdujeron en Espafia los coches con bogies, los
frenos automaticos, los enclavamientos, los cerrojos Boureé, un modélico servicio sanitario y, definitivamente,
aportaron a MZA el director mas destacado que tuvo: E. Maristany.
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y Portugal a través de Badajoz en el suroeste; y con Valladolid en la submeseta norte. En
1913 su red disponia de 3.664 kilometros, con un trafico proximo a los 15 millones de
viajeros y 1.215, 50 millares de toneladas.

A la nueva sociedad se le dotd de una peculiar estructura de Direccion, cuyo objetivo era —en
palabras de Lépez Morell (2005: 163)- asegurar que el poder ejecutivo se mantuviera en
manos de los fundadores, los Rothschild. Grupo que defendié un modelo de gestion
pragmatico, basado en el conocimiento experto de sus managers, cuyos saberes generaron un
conjunto de normas burocréticas precisas tanto en lo referente al trabajo como sobre la
tecnologia. Su CA, integrado por destacados politicos, preferentemente liberales, miembros
de alta administracion y financieros notables como J. de Salamanca, B. Chatelus y J. de la
Gandara, fijé su sede en Madrid, aunque donde en verdad se aprobaban las grandes
decisiones y las estrategias a seguir era en el Comité de Paris (CP), cuyos miembros
simultaneaban el cargo con el de consejeros del CA en Madrid, al que raramente asistian,
delegando en sus representantes, quienes si frecuentaban Paris, como fue el caso de I. y G.
Bauer, que ostentaron la representacion de la familia Rothschild y ejercieron de
Administradores Delegados, verdadero puente entre el CP, la Direccidn y sus ejecutivos
asalariados y CA. Muchos miembros del CP de MZA lo fueron asimismo del CA y del
Comité de Direccion de Nord, arbitro supremo al que rendian cuentas semanalmente los jefes
de servicio de esta compafiia®®. Dentro del pragmatismo y sobriedad que les caracterizd, los
Rothschild se preocuparon siempre que los puestos de responsabilidad estuvieran en manos de
figuras contrastadas a nivel profesional, fieles con la politica de la empresa.

Entre los mas reconocidos miembros del CP y del Comité de Direccién de Nord se encuentra
Léon Say, uno de los técnicos méas importantes en la primera época. Economista de prestigio,
como su abuelo J. Baptista Say, y politico liberal préximo a G. Rothschild, Léon Say ocupd,
en 1864, la vacante dejada por Chatelus y ese mismo afio es nombrado, igualmente,
Administrador de la Compafiia en el puesto del fallecido A. Coupon, quien habia pertenecido,
asimismo, al CP*. L. Say nunca oculté sus simpatias por los economistas liberales britanicos,
a los que conocia muy bien a través de sus lecturas y frecuentes estancias en aquel pais*’. En
esos afios MZA atravesaba por una situacion realmente complicada, debido a la crisis
financiera, a la reduccion de los ingresos y, si hemos de creer a J. Rothschild, también a la
deficiente gestion de la Direccion®. En diciembre de 1865 es aceptada la dimisién de A.
Prompt, que habia sido director desde 1859, haciéndose cargo del puesto provisionalmente I.
Bauer. Unos meses después se suprime el cargo de director general y se acuerda que la
Administracion Central de la Compafia (Secretaria, Contabilidad General y el Servicio de lo
Contencioso) quedara bajo las ordenes directas del Administrador Delegado (I. Bauer),
mientras que los servicios de la Explotacion y Nuevas Construcciones (servicios técnicos)
pasarian a depender de un Director de los servicios de explotacion, supervisado por el
Administrador Delegado, cargo que desde 1869 ostentdé Cipriano Segundo Montesinos, un
ilustre ingeniero espafiol formado en Londres y Paris y también prohombre de la politica que
habia sido uno de los redactores de la Ley General de Ferrocarriles de 1855 al que tanto L.
Say como |. Bauer, gran amigo del ministro de Hacienda el liberal J. F. Camacho, conocian
muy bien*. Montesinos, que posefa el perfil profesional sofiado, se mantuvo en el cargo hasta

*® Caron (1973: 276-284) y Caron (2005: 2, 40-42). El CA tuvo un papel cada vez mas protocolario.

*® Memoria presentada por el Consejo de Administracion a la Junta General de Sefiores Accionistas, celebrada
el 29 de mayo de 1864, pp. 24-25. Para el Comité de Direccién de Nord, ver Caron (1973).

" Un buen ejemplo para ver su pensamiento en Say (1884).

*8 La opinién de J. Rotchschild, en Lépez Morell (2005), pp. 205-206.

* Hijo de un diputado a las Cortes de 1812, C. S. Montesinos, vivié el exilio, regresando a Espafia tras la muerte
de Fernando VII. En 1840 toma parte en los sucesos que dieron lugar a la Regencia de Espartero, con quien se
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1897%, esto es, dos anos después de la retirada de I. Bauer y uno de la muerte de L. Say,
quien sera sustituido en el CP por el antiguo director de contabilidad y servicios financieros
de MZA René Lisle. Con estos antecedentes, las relaciones entre Lisle, en Paris y E.
Maristany, director en Madrid, se caracterizaran por su asiduidad y cercania en lo personal.
Una sucesion bien ordenada y la estabilidad en los cargos fueron otras de las constantes
socioldgicas en las ferroviarias de los Rothschild.

Aparte de L. Say y R. Lisle, hubo otros miembros relevantes del CP de MZA y del Comité de
Direccion de Nord como el ingeniero administrativista Ledn Aucoc, quien actué codo con
codo con L. Say®’; el prestigioso profesor de derecho administrativo, Camile Krantz®%;
Teisserenc de Bort, consejero también del Ferrocarril de Ciudad Real a Badajoz, el
economista liberal, P. Leroy-Beaulie y, finalmente, Gaston Griolet>.

En lo social, podemos conocer la postura del grupo de ferroviario Rothschild, porque varios
consejeros de Nord reprodujeron en los Congresos Internacionales de Ferrocarriles —las
primeras actas datan de 1887>*- los argumentos del ilustre ingeniero Alfred Picard. Su Traité
des chemins de fer: économie politique, commerce, finances, administration, droit; études
comparées sur les chemins de fer étrangers, publicado por los Rothschild en 1887, constituira
el vademécum ferroviario de la época. Picard recogié las estrategias laborales, que
identificaba el grupo Rothschild como correctas, en el tomo 111 del tratado y que se pueden
compendiar en cuatro proposiciones. 1%) Reclutar brazos jovenes, fuertes y ddciles, que
habran de ser instruidos en el puesto de trabajo. A los que se muestren obedientes, receptivos,
con cualidades, y disciplinados se les promocionara en la empresa, aunque, eso si, escalon por
escaldn, respetando siempre la antigiiedad, que es como se manifiesta la fidelidad a la
empresa. 2%) Contratar familias enteras para atar a la empresa al personal inferior: los varones

exiliara de nuevo en 1843. Tuvo un papel decisivo como diputado y Director General de Caminos en el Bienio y
las Cortes Constituyentes de 1869. Que fuera nombrado miembro de la Comision Internacional que debia
estudiar el proyecto del canal de Suez demuestra su prestigio profesional. Fue, ademas, catedratico en el
Conservatorio de Artes y mas tarde en el Real Instituto Industrial, ademas de miembro de la Academia de
Ciencias Exactas de Madrid. Al haberse casado con una sobrina de Espartero, hered6 el titulo de Duque de la
Victoria. Antes de acceder a la Direccién de MZA, C.S. Montesinos ya habia sido director de la Compafiia
Tudela a Bilbao. Ademas de acreditado técnico, C.S. Montesinos conocia mejor que nadie los entresijos de la
politica, dos requisitos clave para ser hombre de confianza de los Rothschild.

%0 Aunque dejé el cargo de director, ejercié de Administrador Vicepresidente del CA hasta marzo de 1899, que
fue elegido miembro del recién creado Comité de Direccidn (estaba integrado por el director, C. Grébus, el
Administrador Delegado, G. Bauer, y el Administrador, M. Martinez Campos (Juez, 1992: 55-60). Murid en
1901.

°L Es quien, junto con L. Say, firma en Paris en 1891 el convenio de fusion entre MZA y TBF (Pascual,
1999:456).

%2 Camile Krantz fue quien suministré a L. Say la informacion requerida necesaria en la polémica que este
sostuvo con el ministro Ch. L. S. de Freycinet a proposito del plan de ferrocarriles secundarios (plan Freycinet)
y la garantia de interés por el Estado, una manera de intervencion a la que se oponia L. Say.

% Cuando accede E. Maristany a la Direccién en 1908 coinciden en el Comité de Paris G. Rothschild
(presidente), R. Lisle (secretario general), G. Griolet, R. Rothschild y L. Aucoc. EI Administrador Delegado era
G. Bauer.

> A partir de 1887, se publicé la edicién mensual del Bulletin de la Commission International du Congrés des
Chemins de Fer, que recogia las actas oficiales de la comisidn, las memorias sobre las temas planteados en los
congresos, asi como las comunicaciones que se juzgaba convenientes para aclarar discusiones futuras. Ademas,
los trabajos de los congresos y de las comisiones quedaron impresos en las publicaciones de mayor impacto entre
los gestores férreos; las francesas, Revue Générale des Chemins de Fer y Le Génie Civil y la belga, Moniteur des
Intéréts Matériels, editada por Auguste Laveleye, editor del Bulletin de la Commission International du Congres
des Chemins de Fer y secretario general del Congreso. No fueron ajenas a las deliberaciones de las reuniones
internacionales las paginas de la GCH y la Revista de Obras Publicas, que acogieron las conclusiones de los
grupos de trabajo y comentarios de algunos de los mas prestigiosos encargados de los ferrocarriles espafioles
como Pedro Ribera, Enrique de la Torre, Narciso Puig de la Bellacasa, Eduardo Lopez Navarro...
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mayores como obreros; las esposas, hermanas e hijas como mano de obra barata en los
puestos de guardesas o limpiadoras; y, finalmente, los jovenes como suplementarios o
aprendices en diversos oficios. 3%) Primar a los maquinistas y fogoneros por la regularidad en
el servicio y por los ahorros en combustible y aceite. 4%) Otorgar gratificaciones para
recompensar el esfuerzo o los servicios excepcionales no susceptibles de una medida exacta.
Picard explicaba la sensatez de los obreros ante las huelgas por la forma de reclutamiento y
los lazos que se establezcan entre compafiias y empleados; las cajas de jubilacion y prevision
y las llamadas “ventajas” constituian su argamasa. EI manual de Alfred Picard fue una de las
grandes referencias de Eduardo Maristany, a la hora de imponer un estilo de gestién basado
en la racionalidad instrumental®™. Su perspectiva de los conflictos laborales va ser mas
completa que la F. Boix. Comenzo imponiéndola en la Red Catalana, y la acabd de perfilar en
la red general de MZA desde 1908 cuando accede a la Direccion General, sentdndose en el
CA Pidal, E. Dato, Alvarado, y I. Bauer, entre otros.

La figura de E. Maristany es una de las mejor conocidas entre los directivos esparioles,
aunque falta un buen estudio biografico®. Tras obtener el titulo de ingeniero de Caminos en
1881, comenzo sus servicios al Estado en la Division de Ferrocarriles de su ciudad natal,
Barcelona, aunque muy pronto, en 1885, fue contratado como Ingeniero Jefe de la
Construccion en TBF, “donde cimentara su fama como ferroviario”, hasta 1895 que asciende
a Ingeniero Jefe de todo el Servicio de Via y Obras. Tras la fusion, en 1898 pasa a ocupar la
Gerencia de TBF y, desde 1899, desempefia el cargo de Administrador Comisionado de MZA
y, también, Administrador del Comité de Barcelona. En 1908 es convertido en Director
General de toda la red. Le acompafiaran sus hombres de confianza E. Alfonso y R. Coderch,
elige como director adjunto a su fraternal amigo” R. Peironcely y dispone de colaboradores
ilustres como D. Muguruza o D. Mendizébal. De la ingente obra de E. Maristany, merecen
destacarse dos libros: Impresiones de un viaje a los Estados Unidos y la Conferencia
Ferroviaria de 1905. En el primero describe -y aplaude- la organizacion multidivisional del
ferrocarril de aquel pais al tiempo que destaca, en un lenguaje divulgativo, la mayor libertad
que alli se otorga al personal®. El segundo fue la respuesta en seis voltmenes al intento de
revision tarifaria, donde E. Maristany estudia, analizay comenta las ponencias presentadas a
la Conferencia de 1905, que tenia por objeto analizar los precios del transporte en los caminos
de hierro de Espafia.

Pero, la obra que interesa glosar aqui es su amplio Estudio sobre huelgas ferroviarias,
concluido en los primeros dias de 1911%. Se trata de un escrito fundamental para entender el
pensamiento y estrategias ante los conflictos laborales del ingeniero catalan®®. Dos meses
antes, a principios de noviembre de 1910, E. Maristany habia adelantado parte de sus ideas en
una extensa nota en la que reflexionaba sobre la huelga francesa de octubre de 1910, la
militarizacion del servicio y las medidas preventivas y represivas que debian adoptarse por

% El ingeniero catalan se desenvolvia con fluidez en la literatura internacional de la época y, en esta direccién,
reprodujo buena parte de los argumentos de Picard (1887), en una temprana obra sobre la seguridad ferroviaria
que aunaba tanto saberes técnicos, como estrategias laborales. VVéase: Maristany (1889).

% Revista de Obras Publicas (1916), N° 2116, pp. 174-176; Revista de Obras Publicas (1962), N° 2972, pp. 852-
857; Wais (1962b: 815-819).

* La ferroviaria de los Rothschild adopté, en el caso de TBF, el criterio de las compafifas americanas de
mantener la identidad de la compafiia absorbida. Llevaba balances independientes, excepto en el caso del
Servicio de Material y Traccion y en la Contabilidad Central, proponia las tarifas en su ambito y administraba los
fondos, las acciones y obligaciones de la extinta. La estrategia de fusion entre ambas compafiias en AHF S/1/8.

%8 AHF S/181/2.

% La importancia del texto no pasé desapercibida a Plaza (2004: 256-265), quien lo considera, con razén, “un
indicador preferente” de la postura de la empresa con relacién a los conflictos laborales en el sector.
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parte de las compafiias y del Gobierno®. El texto gusté a M. Garcia Prieto (ministro), J.
Canalejas (presidente del Gobierno), E. Dato (subsecretario y miembro del CA) y G. Bauer
(consejero delegado), quienes le animaron a “hacer un estudio mas completo” del asunto.
Estudios sobre huelgas ferroviarias es el resultado de dicha ampliacion; solo le faltaba
incorporar, “antes de que pase a manos de los gobernantes a los que va destinado”, el parecer
de R. Lisle, que E. Maristany consideraba decisivo por su experiencia en la huelga de Nord®".

E. Maristany entiende que las luchas entre los trabajadores y capitalistas son caracteristicas
del mundo actual y estan presentes en todo el mundo actual. La razén es que los intereses
entre patronos y obreros son contrapuestos. ElI arma mas utilizada por los primeros es la
huelga, que puede ser directa -el propio huelguista es quien defiende sus intereses- o por
simpatia o solidaridad. A ella responde el patrono con el lockout —cierre empresarial-. Con
frecuencia, la situacion se complica al practicar los obreros el boycott a la produccion de los
empresarios, a lo que contestan éstos con las listas negras en las que quedan registrados los
nombres de los obreros rebeldes. Si la huelga se mantuviera dentro de los cauces “licitos” no
tendria demasiado éxito pues —cree E. Maristany- siempre hay obreros dispuestos a trabajar;
son los esquiroles, contra los que los huelguistas “ejercen coaccion ilicita”. La autoridad esta
obligada a reprimir este tipo de accion. Otra arma empleada a menudo por los trabajadores,
“principalmente cuando su agitacion obedece a fines politicos o revolucionarios”, es el
sabotaje, consistente en perjudicar al patrono en sus intereses, ejecutando mal el trabajo
adrede, empleando en él mas tiempo del necesario, estropeando la obra hecha o inutilizando
los dtiles del trabajo. Es un “arma inicua” que ha sido condenada en todas partes. El
verdadero problema de la huelga es cuando esta tiene lugar en los servicios publicos, como es
el caso de los ferrocarriles; entonces sus consecuencias para la sociedad son muy graves por
lo que se comprende que en todos los paises haya sido objeto de “prevision especial” y haya
“motivado medidas excepcionales”. Esta es la razon principal de por qué ha sido una practica
menos frecuente que en el resto de los sectores de la economia. Sin embargo, hay indicios por
doquier las cosas estan cambiando®. Por fortuna, en Espafia hasta la fecha sélo se han
producido pequefios brotes huelguisticos, movimientos sin trascendencia, que las
concesionarias consiguieron sofocar casi antes de nacer. Pero también aqui las cosas pueden
alterarse negativamente en cualquier momento por lo que conviene estar preparado. Es
necesario por ello que tanto las compafias como el Gobierno sepan “prevenir”, estando al
tanto de las medidas que, dentro de la legalidad vigente, pueden adoptar para evitar el
conflicto. Y deben, asimismo, saber los mecanismos de “represion” que procederia tomar “en
el caso de que aquella no hubiera podido ser evitada”. De sendos tipos de medidas,
preventivas y represivas, se ocupan los apartados IV y V (fols. 108-134) del informe. Entre
las primeras a tomar por las compafiias, unas tienden a mejorar los salarios y condiciones de
trabajo de los agentes, “quitando [la] base en que puedan fundar su descontento y
reclamaciones” y sin alterar la marcha financiera de la empresa; otras, por el contrario, “se
encaminan a sanear el personal”, desembarazandole del “reconocidamente (...) peligroso por
sus ideas y por su influencia perniciosa sobre sus comparieros”. ES un terreno en que se debe
ir con “mucho tacto”, utilizando, para no infringir la ley, “medios indirectos” como la
supresion o rebaja, segun el caso, del derecho a pension. De igual modo, dentro de las
medidas preventivas, el Gobierno debera traducir en normas legales dos preceptos: 1) la

% AHF S/181/1. “Nota sobre huelgas de agentes y empleados de ferrocarriles”.

®1 AHF S/181/1. Carta de E. Maristany a R. Lisle, director del Comité de Paris, del 9 de enero de 1911. Los
referentes que utilizd fueron Le Figaro, Le Journal de Transports, la edicion mensual del Bulletin de la
Commission International du Congrés des Chemins de Fer, Revue de Chemins de Fer y la obra de Picard (1887).
62 E. Maristany menciona las huelgas de Estados Unidos (1877), Gran Bretafia (1896), Suiza (1897), ltalia
(1898), Austria-Hungria (1904) y Francia (1910).
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prohibicion de las coaliciones de los ferroviarios con los obreros de otras industrias (asi
evitaban las temibles huelgas generales); y 2) la creacion en Madrid de un Tribunal especial
de conciliacion y arbitraje, que entendiera de las diferencias surgidas entre compafiias y
trabajadores. Estos deberan estar “compuestos por igual nimero de vocales delegados de
aquellas y estos y presidido por el Director General de Obras Publicas u otro alto funcionario
con la necesaria competencia”. Sélo en caso de graves desavenencias se podrd ir a la huelga,
respetando, eso si, los plazos “para declararla” fijados por la ley®.

Nada pueden hacer las compafiias en el terreno de la represion mas alld del despido de
trabajadores o la supresion de los beneficios de la pensidon a los empleados que durante la
huelga hubieran cometido actos punibles como coacciones, destrozos de material, etc. En todo
caso, la represion siempre tiene que ser selectiva pues hay muchos agentes valiosos, aunque
débiles, que han sido forzados a seguir la huelga; estos deben recibir penas mas suaves como
la pérdida en el computo de afios para alcanzar el derecho al retiro, el descenso de categoria o
el aplazamiento de ascensos ordinarios®*. En el extremo opuesto, los gerentes deberan
recompensar —ascensos, premios y bonificaciones- a los afectos a las compafiias.

Por contrario, el Gobierno dispone de varios medios que aseguran el funcionamiento del
servicio ferroviario. Estos son de dos tipos: a) “los encaminados a garantizar la libertad del
trabajo”, protegiendo a los que deseen trabajar durante el conflicto; y b) “los que responden a
la idea de obligar al mayor nimero de huelguistas a permanecer en el servicio, valiéndose
del derecho que las leyes militares conceden o pueden conceder”. El decreto de 12 de octubre
del gobierno de A. Briand en Francia le parece el referente idoneo.

Como ya se ha indicado, la discrepancia entre R. Lisle y E. Maristany sobre si el
arbitraje era el modo conveniente de tratar los conflictos, Estudios sobre huelgas ferroviarias
fue archivado, no pasando a manos del Gobierno, como se pretendia realmente. Pero, que
fuera conocido Unicamente por los directivos de la empresa, no significa que lo que en él se
decia careciera de proyeccion®. Al fin y el cabo, y esto debe quedar claro, las directrices alli
expuestas no dejaban de ser las mismas que E. Maristany habia adelantado en esbozo en la
citada nota de 1910, y que J. Canalejas, M. Garcia Prieto y el ministro de Fomento R. Gasset
conocieron y aceptaron. La ocasion para ser aplicado no tardara en llegar. En efecto, la huelga
de 1912 —del 25 de septiembre al 6 de octubre- en TBF, dirigida por P. Ribalta -un interventor
de confusas ambiciones, cuya voluntad pudo estar orientada por le empresa-, y la
convocatoria de una huelga general del sector hacen que uno y otro, empresa y Gobierno,
activen todos los mecanismos previsores y represores®®. Previamente, el gobierno y las
compafiias habian pactado —en los momentos complicados siempre hubo connivencia- no
negociar con las organizaciones obreras. Para mantener el servicio, el gabinete liberal de J.
Canalejas recurri6 a la misma estrategia de A. Briand en Francia, aplaudida por E. Maristany,
esto es, militarizar la traccion de los trenes, que, ademas, circularian custodiados por la
guardia civil, mientras peones camineros eran desplazados al objeto de vigilar los pasos a

% En la mencionada carta remitida a R. Lisle el 9 de enero de 1911, E. Maristany dice guiarse por lo hecho en
Inglaterra y Francia, aunque no estd muy seguro de si es lo mas adecuado para Espafia. La respuesta de R. Lisle
es muy critica con el asunto. El arbitraje obligatorio puede quedar en manos de personas incompetentes y ajenas
la dindmica de las compafiias. AHF S/181/1. Carta de R. Lisle a Maristany, 17 de noviembre de 1911. Aunque
no la Gnica, si fue una de las razones por las que el informe fue archivado, sin llegar, como se pretendia, a manos
de los politicos. AHF S/181/1. Carta de E. Maristany a R. Lisle, 20 de enero de 1911.

® A diferencia de Norte, en MZA los castigos eran a discrecion de los inspectores de la compafiia, porque no
habia un reglamento que clasificara las faltas. VVéase: AHF P/242/575.

% Plaza (2004: 364) cree que el proyecto si fue conocido por el Gobierno.

% para la de TBF y la convocatoria de huelga general ferroviaria ver Plaza (2004: 347-391) y Juez (1992: 444-
499).
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nivel®’. Ante la posibilidad que la huelga se extendiera a todas las redes, la Fiscalia del
Tribunal Supremo emitio una circular -2 de octubre de 1912- prohibiendo coligaciones y
actos de sabotaje. Para regularizar el servicio, el Gobierno promulga la Real Orden de 1 de
octubre de 1912 autorizando al Ministro de Guerra a llamar a filas, en su totalidad o en parte,
a los individuos en situacién de reserva activa, y del personal de Batallon de Ferrocarriles.
Otro Real Decreto, en este caso de 3 de octubre del mismo afio, ampliaba la movilizacion al
autorizar la llamada filas de los agentes pertenecientes a la 22 reserva. Y, por altimo, por el R.
O. de 4 de octubre al Batallon de Ferrocarriles se le transformaba en Regimiento de
Ferrocarriles, que tendria ocho compafiias activas y ocho de depdsito.

Tras ofrecer algunas mejoras econdmicas, que las compafiias se encargarian de plasmar en
propuestas concretas, el 15 de octubre el ministro de Fomento, M. de Villanueva, remitio al
Parlamento un Proyecto de Ley, cuyo objetivo no era otro que prohibir las huelgas y equiparar
los ferroviarios a los empleados publicos®™. En su defensa del Proyecto, M. Villanueva
empled la misma retorica que A. Briand. Justificaba la intervencion estatal por la singularidad
e importancia del ferrocarril como servicio publico. Este no debe ser utilizado, en ningun
caso, como escenario de luchas obreras pues se acaba dafiando la colectividad, que esta por
encima de la empresa. Como solucion, en la exposicion de motivos, se propugna la
sustitucion progresiva de la huelga por la conciliacion y el arbitraje. EIl asesinato de J.
Canalejas el 12 de noviembre de 1912 dejo en suspenso la iniciativa.

A las estrategias gubernamentales, MZA afiadi6 las suyas propias: desplazamiento de
ferroviarios de la Red Antigua a la Catalana, uso de esquiroles y el traslado forzoso de
quienes se habian significado a favor del conflicto. Si hemos de creer a P. Ribalta, convertido
en prolifico articulista y recién afiliado al Partido Radical, la empresa también contrato
esquiroles extranjeros con objeto de sabotear las locomotoras, que no tuvieron éxito al ser
detectados por los trabajadores de la compafifa®. Eran, al fin y al cabo, los instrumentos
apuntados en el informe. Terminada la huelga, y “para crear apego a la empresa”, MZA
procedié a ampliar las “concesiones”: incremento sueldos y salarios, redujo la jornada laboral,
amplié las plazas, otorgd descanso periodico remunerado, dio licencias anuales con sueldo,
mejoro la prevision, etc. No obstante, recordara que dichas concesiones podian ser negadas en
cualquier momento a los que cometiesen actos de notoria hostilidad contra la empresa’™. El
conflicto acabo con la expulsion de la compafiia de 30 agentes, activistas significados; era la
represion selectiva preconizada por E. Maristany. La medida fue, a la larga, eficiente, desde
luego lo fue mucho més que los despidos masivos practicados por Norte. De hecho, en los
turbulentos 1916 y 1917 apenas hubo conflictividad en MZA.

5.- Conclusiones
Como sefialamos al principio, en estas paginas solo hemos pretendido hacer unas

reflexiones sobre un tema que hasta la fecha no ha preocupado a la ya extensa, y en muchos
aspectos excelente, literatura sobre el ferrocarril espafiol: la forma de cémo los directivos de

% Antes ya de su rigida actitud en la huelga ferroviaria de 1912, J. Canalejas habia ido perdiendo su impetu
reformador, como lo demuestra supresion de las garantias constitucionales a propdsito de la huelga general de
Vizcaya de 1911. Asi se lo recriminaria en mas de una ocasion su amigo J.J. Morato -de “tremenda decepcion”,
tildaria su cambio- (S. Castillo, 2004: 1, 129-130).

%8 E| texto completo del proyecto de ley en Revista de Obras Publicas, 17 de octubre de 1912.

% AHF $/189/69.

* AHF S/86/36.
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Norte y MZA trataron de resolver los conflictos laborales cuando estos, en particular las
huelgas, comenzaron a convertirse —segunda decada del siglo XX- en una seria amenaza para
la provisién del servicio. Sera una cara mas de las muchas que presentara, desde ahora, el
Ilamado “problema ferroviario”. Aunque las fuentes son translicidas, y el texto bastante de
especulativo, si creemos que pueden adelantarse algunas hipdtesis razonables, aunque
provisionales.

La primera, y la més destacable, es que, aunque hubo, es légico, coincidencias en
ciertas practicas, los métodos de gestion de una y otra ferroviaria difirieron profundamente.
Estuvieron dirigidas por dos de los mas prestigiosos ingenieros de caminos, F. Boix y E.
Maristany, oriundos de Barcelona y con una fuerte personalidad, rayana en la inflexibilidad.
Hicieron la carrera practicamente al mismo tiempo, su formacién fue similar y, accedieron a
la direccion en el mismo afio (1908). Por otro lado, las dos compafias nacieron, en los
mismos afios, MZA en 1857 y Norte 1858, ligada la primera a los Rotchschild, que siempre
mantuvieron su presencia activa a traves del Comité de Paris, y la segunda a los Péreire. Se
trataba de dos grupos financieros con enfoques muy distintos, que generaron, como no podia
ser de otro modo, culturas de empresa diferentes, reflejadas, como cabia esperar, en el campo
de las relaciones laborales de cada compafiia. Pero, a forjar esa doble y especifica cultura
empresarial contribuyd, en similar medida, la propia dindmica de cada ferroviaria y el entorno
institucional del pais™. Son las construcciones histéricas divergentes lo que explica, en parte,
por qué la gestion en Norte se mantuvo mas apegada al viejo paternalismo leplayano,
aderezado con el catolicismo social (Comillas), y por qué MZA sigui6 la linea mas sobria del
ideario liberal.

Con ello no se le esta restando el protagonismo que, en justicia, se le debe reconocer
tanto a F. Boix y E. Maristany. Si algo demuestra el comentado informe de E. Maristany es
que, al menos en su caso, sabfa muy bien el terreno que pisaba’®. Era més realista. Le fue de
gran utilidad el conocimiento de las estrategias implementadas fuera de Espafia,
especialmente en Francia, sus conexiones con el poder y sus excelentes con los relaciones
medios de comunicacion, especialmente los mas relacionados con el ramo (Revista de Obras
Publicas, Gaceta de los Caminos de Hierro, Espafia Economica y Financiera, Madrid
Cientifico...). La estrategia de represion selectiva, que comenzo con la huelga de 1912 result6
ser un medio mas eficiente que los despidos masivos e indiscriminados de Norte de 1917. A
Maristany le cost6 mucho aceptar primero el nuevo sindicalismo que estaba emergiendo, lo
admitié como interlocutor legitimo a regafiadientes. Pero, a diferencia de F. Boix, nunca forz6
la situacion”.

"L E. Maristany aludira con frecuencia a la diferente cultura corporativa de las compafiias. AHF S/36/97.

72 Para tratar las peticiones formuladas por el Sindicato de Barcelona de la Unién Ferroviaria, el 31 de enero de
1916 se reunieron en la sala del CA de Norte Borregon, Alonso Martinez, Ibarra, Ruiz Valarino y Boix, en
representacion de Norte, y Bauer, Alvarado, el Marqués de Alhucemas, el Conde de Bugallal, Peironcely y
Maristany, por parte de MZA. Todos coincidieron en la improcedencia de la solicitud, pero Boix y Maristany
discreparon en la forma que debia responder. Mientras Maristany creia que debia usar los procedimientos
reglamentarios, a Boix, en cambio, el simple hecho de tener que contestar a “elementos revoltosos”, de tan
“pequefia categoria”, le producia “repugnancia”. Ambos convenian, sin embargo, que se debia tener especial
tiento si no se queria fortalecer lo que se queria ignorar: el sindicalismo de clase. AHF/S/184/18-1.

3 El 15 de febrero de 1918 aparecia en Nuevo Mundo una entrevista con E. Maristany. A la pregunta sobre las
medidas que tomo para evitar en su compafiia la huelga de 1917 contest6: “Una sola y bien sencilla. Hablar [por
medio de circulares] a mi personal con el corazon. Tuve la suerte inmensa para bien del pais y de la compafiia, y
del propio personal, que este viera las consecuencias terribles que una mala entendida solidaridad (...) habia de
tener”

18



Congrés \ /Congreso @ SFNVI=

Govern de les llles Balears

Historia Ferroviaria Historia Ferroviaria Conselleria de Mobilitat i Ordenacic del Territon

Palma, 14-16 Octubre 2009

Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles

Bibliografia

ANES, Rafael (1978): “Relaciones entre el ferrocarril y la economia”, en Artola, Miguel
(Dir.), Los ferrocarriles en Espafia, 1844-1943, Madrid, Banco de Espafia, Vol. 2, pp. 355-
512.

ARTOLA, Miguel (1978): “La accion del Estado”, en Artola, Miguel (Dir.), Los ferrocarriles
en Espafa, 1844-1943, Madrid, Banco de Espafia, VVol. 1, pp. 341-453.

BALLESTEROS, Esmeralda y MARTINEZ VARA, Tomas (2001): “La evolucion del
empleo en el sector ferroviario espafiol, 1893-1935”, en Revista de Historia Econdmica, n° 3,
pp. 636-678.

BARCIELA, Carlos; CHASTAGNERET, Gérad y ESCUDERO, Antonio (Eds.) (2006):
Historia econdmica en Espafia y Francia (siglos XIX y XX), Alicante, Universidad de
Alicante/Casa de Velazquez.

BRODER, Albert (2000): Historia econémica de la Espafia contemporanea, Editions de la
Universitat de Barcelona Alianza Editorial.

CARON, Francois (1973): Histoire de I’Explotation d’un grande réseau. La compagnie du
chemin de fer du Nord, Paris, Mouton.

CARON, Francois (2005): Histoire des chemins de fer, 1883-1937, Vol. 2, Paris, Fayard.
CARRERAS, Albert y TAFUNELL, Xavier (1993): “La gran empresa en Espafia (1917-
1974). Una primera aproximacion”, en Revista de Historia Industrial, n° 3, pp.127-175.4.
CASARES, A (1973): Estudio historico-econémico de las construcciones ferroviarias
espafiolas en el siglo X1X, Madrid, Instituto Iberoamericano de Desarrollo Econémico.
CASTILLO, Juan Jose (1977): El sindicalismo amarillo en Espafia: Aportacion al estudio del
catolicismo social esparfiol (1912-1923), Madrid, Cuadernos para el didlogo.

CASTILLO, Santiago (2004): Trabajadores, ciudadania y reforma social en Espafa: Juan
José Morato (1864-1939), Madrid, Siglo XXI/Fundacién Largo Caballero.

COMIN, Francisco; MARTIN ACENA, Pablo; MUNOZ RUBIO, Miguel y VIDAL
OLIVARES, Javier (1998): 150 Afos de Historia de los Ferrocarriles en Espafia, Madrid,
Anaya.

COMPANIA DE LOS FERROCARRILES DEL NORTE DE ESPANA (1912): Instituciones
establecidas por la Compafiia del Norte a favor de su personal y mejoras que ha concedido al
mismo en los ultimos afios, Madrid, Imprenta Central de los Ferrocarriles.

COMPANIA DE LOS FERROCARRILES DEL NORTE DE ESPANA (1916): La Compaiiia
del Norte y su personal. Datos y cifras que es preciso conocer para juzgar con acierto el
Problema Ferroviario, Madrid, Imprenta Central de los Ferrocarriles.

COMPANIA DE LOS FERROCARRILES DEL NORTE DE ESPANA (1917): Reglamento
para la correccion y separacion del personal fijo de la compaiiia, tanto de plantilla como a
jornal, Madrid, Imprenta central de los ferrocarriles.

COMPANIA DE LOS FERROCARRILES DEL NORTE DE ESPANA (1931): Alcance de
las peticiones del personal ferroviario en relacion con la Compafiia del Norte vy
Datos referentes a la situacion econdémica, Madrid, Imprenta E. Minuesa.

FEDERACION INTERNACIONAL DE LOS OBREROS DEL TRANSPORTE (1924):
Condiciones del Trabajo de los ferroviarios en los distintos paises, Amsterdam.
FITZGERALD, Robert (1988): British labour Management and Industrial Welfare, 1846-
1939, London, Groom Helm.

FITZGERALD, Robert (1999): “Employment relations and industrial welfare in Britain:
Business ethics versus labour markets”, en Business and Economic History, N°. 28, pp. 167-
179.

19



Congrés \ /Congreso @ SFNVI=

s . HistorlaF: il Govern de les llles Balears
Historia Ferroviaria Istoria Ferroviaria Conselleria de Mobilitat | Ordenacié del Territori
Palma, 14-16 Octubre 2009

Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles

FONTELA TALIN, Antonio (2005): Vida y Tiempos de Faustino Rodriguez San Pedro
(1833-1925), Gijén, Fundacion Alvargonzalez.

GOMEZ MENDOZA, Antonio (1982): Ferrocarriles y cambio econdmico en Esparia (1855-
1913). Un enfoque de Nueva Historia Econdmica, Madrid, Alianza Editorial.

INSTITUTO DE REFORMAS SOCIALES (IRS) (1913): Conflictos de obreros y empleados
de las Compafiias de Ferrocarriles. Septiembre-octubre. 1912. Antecedentes y desarrollo del
conflicto. Medidas adoptadas para su solucion. Apéndices, Madrid, Imprenta Sucesores de
Minuesa de los Rios.

LOPEZ MORELL, Miguel, Angel (2005): La Casa Rothschild en Espafia, Madrid, Marcial
Pons.

LUMMIS, Trevor (1994): The Labour Aristocracy, 1851-1914, Aldershot, Scolar Press
MALMIERCA MARCOS, Juan José y GONZALEZ COPETE, José Luis (2003): “Vida
laboral de los ferroviarios de Norte”, en CARASA, Pedro (Coord.), La ciudad y el tren.
Talleres y ferroviarios en Valladolid (1856-1936), Valladolid, Ayuntamiento, pp.143-160.
MARISTANY Y GIBERT, Eduardo (1889): Memoria sobre las mejoras que, con arreglo a
los adelantos modernos, y bajo el punto de vista de la seguridad en la explotacién pueda
producirse en el material fijo y mdvil y en los sistemas de frenos y sefiales de los ferrocarriles
espafioles, Madrid, Gregorio Juste,

MARQUINA, Javier (1940): Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia
(1859-1939), Madrid, Espasa Calpe.

MARTINEZ VARA, Tomas (2006): “Salarios y Programas de Bienestar Industrial en las
empresas ferroviarias de MZA (1915-1935)”, en Investigaciones de Historia Econdmica, n°.
4, pp. 101-138.

MONTERO, Feliciano (1983): El primer catolicismo social y la “Rerum Novarum” en
Espafia (1880-1902), Madrid, C.S.1.C.

NADAL, Jordi (1975): El fracaso de la revolucion industrial en Espafia, Barcelona, Ariel.
NOBLEMAIRE, Gustave (1905): “Les institutions patronales dans les compagnies des
chemins de fer”, en NOBLEMAIRE, Gustave, Hommes et choses de Chemins de fer, Paris,
Imprimerie Paul Dupont, pp. 68-83.

PASCUAL | DOMENECH, Pedro (1999): Los caminos de la era industrial: la construccion y
financiacion de la red ferroviaria catalana (1843-1898), Barcelona, Universitat Autonoma de
Barcelona.

PICARD, Alfred (1887): Traité des chemins de fer, Paris, J. Rothschild.

PIROU, Gaétan (1925): Les doctrines economiques en France depuis 1870, Paris, Librairie
Armand Colin.

PRO, Juan (1995): “Las élites de la Espafia liberal: clases y redes en la definicidn del espacio
social (1808-1931)”, en Historia Social, n°® 21, pp. 47-69.

REPARAZ, Federico (1932): “Don Félix Boix”, en Revista de Obras Publicas, N° 2597, pp.
233-234.

RIBEILL, Georges (1980): Le personnel des compagnies de chemins de fer: Matériaux pour
une contribution a la sociologie historique des professions. Vol 1.- Des origines a 1914, Paris,
Sert.

RIBEILL, Georges, (1998): “Variations sur les cultures d’entreprise: le cas des compagnies
francaises de chemins de fer”, en MERGER, Michéle y BARJOT, Dominique (Dir.), Les
entreprises et leurs réseaux: hommes, capitaux, techniques et pouvoirs, XIXe-XXe Siecles.
Mélanges en I’honneur de Francois Caron, Paris, Université de Paris-Sorbonne, pp. 399-411.

20



Congrés \ /Congreso @ SFNVI=

s . HistorlaF: il Govern de les llles Balears
Historia Ferroviaria Istoria Ferroviaria Conselleria de Mobilitat | Ordenacié del Territori
Palma, 14-16 Octubre 2009

Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles
RIBEILL, Georges (2003): Des faveurs patronales au privilege corporatif. Histoire du
régime des retraites des cheminots des origines a nos jours, 1850-2003 (Un passe si resent),
Dixmont. Chez I’auteur.

RODRIGO Y ALHARILLA, Martin (2000): Los marqueses de Comillas, Antonio y Claudio
Lopez, 1817-1925, Madrid, LID.

SANZ Y LAZUMBE, Carlos (1916): La cuestion social ante las compafias ferroviarias,
Pamplona, E. Albéniz.

SAY, Léon (1888): Contre le socialisme par Léon Say, Paris, C. Lévy

SHORTER, Edward y TILLY, Charles (1985): Las huelgas en Francia, 1830-1968, Madrid,
Ministerio de Trabajo y Seguridad Social.

SIERRA ALVAREZ, José (1990): El obrero sofiado. Ensayo sobre el paternalismo industrial
(Asturias, 1860-1917), Madrid, Siglo XXI de Espafa.

SILVESTRE RODRIGUEZ, Javier (2003): “Los determinantes de la protesta obrera en
Espafia, 1905-1935: ciclo econdmico, marco politico y organizacion sindical”, en Revista de
Historia Industrial, n® 24, pp. 51-80.

SMITH, Michael. S. (1998): “Putting France in the Chandlerian Framework: France's 100
largest Industrial Firms in 1913, en Business History Review, vol 72, n° 1, pp. 46-85.

SOTO CARMONA, Alvaro (1991): “El ciclo largo de la conflictividad social en Espafia
(1868-1886", en Revista de Trabajo y Seguridad Social, n® 2, pp. 157-179.

TEDDE DE LORCA, Pedro (1978): “Las compafiias ferroviarias en Espafia”’, en ARTOLA,
Miguel (dir.) Los ferrocarriles en Espafia, 1844-1943, Madrid, Banco de Espafia, Vol. 2. pp.
13-355.

TILLY, Charles (1989): “Introduction”, en HAIMSON, Leopold. Hy TILLY, Charles (eds.),
Strikers, Wars, and Revolutions an International Perspective, Cambridge, Cambridge
University Press.

TORTELLA, Gabriel (1973): Los origenes del capitalismo en Espafia. Banca, Industria y
Ferrocarriles en el siglo X1X, Madrid, Tecnos.

VALDALISO, Jesus Maria (2006): “El factor empresarial y el desarrollo econémico de
Espafia en los siglos XIX y XX: algunas reflexiones derivadas de la produccion
historiografica en los uGltimos veinte afios”, en BARCIELA, Carlos Fernando;
CHASTAGNARET, Gérard y ESCUDERO, Antonio. La historia econémica en Espafia y
Francia: (siglos XIX y XX), Alicante, Universidad, pp. 235-286

VIDAL OLIVARES, Javier (1999): “La estructura de la propiedad, la organizacion y la
gestién de una gran empresa ferroviaria: la Compafia de los Caminos de Hierro del Norte de
Espafia, 1858-1936”, en Revista de Historia Econdmica, n° 3, pp.623-662.

WAIS, Francisco (1962a): “Don Félix Boix y Merino”, en Revista de Obras Publicas, n°
2972, pp. 858-862.

WAIS, Francisco (1962b): “Eduardo Maristany y Gibert, Marqués de Argentera”, en Revista
de Obras Publicas, n® 2972, pp. 815-819.

21



