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Resumen

Este trabajo pretende aproximar al lector y destacar para la historiografia, la figura de un
ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, que durante muchos afios fue director general
de una de las mayores empresas ferroviarias espafiolas: la Compaiiia de los Ferrocarriles de
Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA). Su polifacética figura tiene enorme interés para la
investigacion historica.

Fue el prohombre de las empresas ferroviarias, especialmente desde su ascenso en 1908 a la
direccion de MZA, hasta 1934 en que se jubild voluntariamente. Destacé como constructor,
con el tunel de Argentera. Escribié multitud de articulos y libros. También lo hizo por su vision
de las relaciones laborales, propia de un liberal puro. Influy6é decisivamente en la politica
ferroviaria de sus afios, dejando una profunda herencia en la gestion y procedimientos de
trabajo, que se prolong6 mas alla de la nacionalizacion
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Abstract
his paper provides a view of a Civil Engineer, who was for a long period Chief Executive
Officer of one of the main Spanish railways companies: the Compaiiia de los Ferrocarriles
de Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA). His multifaceted personality is enormously
interesting for historiography and historical research.

He was a great man of the railways companies, in particular since 1908, when he was
promoted to the Management of MZA, until 1934, when he retired voluntarily. He stood out
as a builder, with the Argentera tunnel, and wrote a number of books, papers and articles. He
stood out too by his typically liberal vision of labour relations. He crucially influenced the
Spanish railway policy during those years, and left a profound and unmistakable mark in
management and work procedures, which lasted beyond nationalisation.

Key words: Spain, spanish railways, biography, engineers.
JEL Codes: L9, NO, N7.
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1. Introduccion

Para estar en MZA lo primero que hace falta es ser de MZA
Eduardo Maristany

No deja de resultar llamativa la escasa atencion que la historiografia espafiola ha
prestado a personas y 6rganos de direccion de las que, por mucho tiempo, fueron las
principales empresas del pais: las grandes empresas ferroviarias. Este asombro se acentua
si se compara con el adelanto con que la historiografia anglosajona abordd estos
aspectos!. Este trabajo pretende contribuir a cubrir alguna de estas ausencias a través del
estudio de la biografia de una persona importante en una de esas empresas ferroviarias:
Eduardo Maristany Gibert.

Maristany —como sera denominado en adelante— es un personaje absolutamente normal,
un trabajador. Su biografia no se corresponde con la de una persona insustituible de la
historia de Espafia, ni siquiera en la historia de MZA, la empresa a la que dedico la mayor
parte de su vida profesional, dado que si no hubiera estado ¢l, a buen seguro que otro
habria habido en su lugar. Sin embargo, su aproximacion biografica, realizada por varios
autores como es este caso, puede servir al fin de ampliar el conocimiento sobre el capital
humano y la formacion de la sociedad contemporanea, y facilitar la consecucion de la
pluralidad de enfoques que requiere cualquier estudio biografico2.

1 Véase, por ejemplo, y sin pretender una relacion exhaustiva, Chandler (1965) o Gourvish (1972) y (1973),
que en este ultimo trabajo lamentaba el retraso relativo de la historiografia britanica sobre la estadounidense en
materia de management ferroviario.

2 Burdiel (2014), p. 53.
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Preguntarse acerca de “por qué, como, cudndo, y en qué condiciones se produce la
accion de los hombres para organizar sus asuntos comunes y determinar las relaciones
dentro de un grupo y en relacion con otros”, prestando una atencion especial al paso del
tiempo, ya que el cambio es la experiencia esencial del hombre en la historia3, es una
cuestion basica. Esta idea serd guia de fondo en este trabajo: las acciones de Maristany,
que es posible documentar y fijar en el tiempo, ayudan no sélo a conocer mejor a un
personaje, sino una época de la historia de Espafia, una formacion académica, un sector
econdmico esencial, etc. Por ello, y como complemento de su “normalidad”, el trabajo se
hard eco de su “singularidad”, puesto que su contingencia no excluye que fue,
precisamente €1, quien dirigio, con sus aciertos y errores, la primera o segunda empresa
de Espafia, entre 1908 y 1934, un periodo esencial de la historia de Espafia y de la historia
de esa empresa, anos que quizd fueron los que construyen mejor la “grandeza” de este
personaje+.

El articulo se organiza a través de tres grandes apartados que permitiran percibir la
riqueza de su personalidad y las posibilidades de investigacion que estan abiertas. En
primer lugar se presenta su ascenso a la direccion general y desde ahi las competencias
que desempend, especialmente, en el ejercicio de control de la direccion y organizacion
de la empresa. En segundo lugar se estudia como ejercid desde su puesto de director
general la gestion del trabajo, atendiendo, sobre todo, a la formacion recibida y adquirida
en sus estudios y primeros afios de experiencia profesional, asi como la influencia
recibida del tratado sobre ferrocarriles de Picard. Y por ultimo, se aborda un aspecto muy
poco conocido y dificil de estudiar, como es la gestion comercial.

2. Maristany, Director General

Maristany llegd a MZA procedente de la compaiiia TBF, tras la fusion llevada a cabo
entre estas dos empresas en 1899. Si con el proceso de fusion MZA gandé mucho o no en
términos de explotacion y de dimension de la compaiia requeriria de otro estudio
diferente, pero podria afirmarse que uno de los principales activos de la operacion fue la
incorporacion de Maristany. Como resultaba habitual entre los directivos de las empresas
ferroviarias espanolas, también éste habia cursado los estudios de Ingenieria de Caminos,
Canales y Puertos, una tradicion con la que fue muy dificil cortar. Se inicié en TBF en
junio de 1885 como ingeniero de la construccion, en 1895 ya alcanzd la jefatura del
servicio de Vias y Obras y en 1898 fue nombrado director general con los objetivos de
sanear su situacion financiera y preparar la fusion con MZA “venciendo las dificultades,
casi insuperables, de la oposicion del elemento director de TBF, asi como los obstaculos
que oponia a ella la caotica legislacion sobre suspension de pagos™. Tras la fusion, en
MZA ocup6 el cargo de administrador comisionado de la compaifiia en el Comité de
Barcelona, es decir, un puesto que le convertia en consejero de la misma, ademas de ser
el director de la red catalana.

3 Burdiel (2014), pp. 49-50 citando a Geoffrey Elton.
4 Burdiel (2014), pp. 62-64.

5 Archivo Histérico Ferroviario (AHF), Libro de Actas del CA de MZA de 27 de septiembre de 1934, p. 176.
Entre sus principales méritos destaca la gran obra de ingenieria que significo el tinel de Argentera, que le
granje6 un gran prestigio y le otorgaria en 1918 el titulo nobiliario de marqués de Argentera.
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En la Red Antigua (la existente en MZA antes de la fusion con TBF) existia un director
encargado de dicha red y de sus minas. Los administradores del Comité de Barcelona eran
miembros de pleno derecho del Consejo de Administracion. Cuando Maristany fue
nombrado director general de toda la compania en 1908, no abandoné el puesto de
administrador comisionado de la Red Catalana, con el fin de garantizar la dependencia
directa que debia existir entre ésta y la direccion general, solucion con la que no debieron
de estar demasiado conformes algunos de los accionistas catalanest. Afilos mas tarde, en
1920, cuando abrumado por los trabajos que le estaban ocasionando las dificiles
relaciones de las empresas ferroviarias con el Estado y las dificultades financieras de la
empresa que le impedian viajar a Barcelona con la frecuencia necesaria, decidid
abandonar el puesto de Barcelona, pero lo hizo dejandolo en las manos de una persona de
maxima confianza: su hijo Carlos’.

Maristany pas6 a dirigir MZA en 1908. Sustituy6 a Nathan Siiss, quien alegd para
abandonar el puesto, tras nueve afios al frente de la direccion, estar necesitado de prestar
atencion al cuidado de su salud. Sin negar esta razon, en realidad las empresas ferroviarias
debian “espafiolizar” sus 6rganos de direccion desde hacia tiempo. Un Real Decreto de 21
de diciembre de 1900 habia dispuesto, en efecto, que los consejos de administracion
tenian que contar al menos con dos tercios de componentes de nacionalidad espaiiola y
con este domicilio. Ademas, los directores gerentes y los jefes de servicio debian poseer
la nacionalidad espafiola. En la Compaiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia
(Norte) y Compaiiia de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA) esta
medida tard6 en cumplirse ya que hasta 1908 no fueron nombrados Boix y Maristanys,
quien permaneci6 a su frente hasta 19349

Las compafiias ferroviarias britanicas acudian frecuentemente a su organigrama para
elegir a los directivos (un 65%), los cuales, por término medio, tardaban
aproximadamente 13 afios en alcanzar el puesto de director general, teniendo entonces
una media de edad de 46 afios. Es cierto que esa media ocultaba la tendencia que se venia
produciendo desde 1870 a ampliar los plazos y que habia llevado, por consiguiente, a que
fueran necesarios mas de 20 afios para obtener ese puesto. Una vez logrado, la media de
ocupacion del puesto era de 11 afios. Maristany se adecua en algunos aspectos a este perfil
pues llevaba 24 afos en la empresa, contando la antigiiedad acumulada con TBF; sin
embargo, tenia 53 afios cuando fue nombrado. Tampoco los directores generales de las
compailias britanicas solian superar los 65 afos de edad en el puesto de trabajo, pero

6 Para los conflictos de los accionistas de TBF en el proceso de fusion, véase Broder (2012). Tampoco sentd
bien, de inicio, este nombramiento entre los intereses franceses, pero venia exigido por la ley.

7 Wais (1974) pp. 223-228. AHF, Nombramiento de administrador delegado de la red catalana a Carlos
Maristany y relacion de atribuciones del Sr. Administrador delegado. IV-VII. 1920. Otro hombre importante en
ese comité era Manuel Marqués, del Banco de Barcelona, también unido por lazos familiares con Eduardo
Maristany, del que era consuegro. Mecanismos claros para garantizar el control de esa parte de la empresa.

8 Wais (1974), p. 621. El nombramiento de Maristany en AHF, Libro de Actas del CA, pp. 262-265.
Igualmente en Memoria presentada al consejo de administracion (1908), pp. 17-18.

9 AHF, Libro de Actas del Comité de Direccion de MZA de 26 de septiembre de 1934, p. 239 y Libro de Actas
del CA de MZA de 27 de septiembre de 1934, pp. 175-182.
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Maristany se retird6 con 79, después de ocuparlos durante 26, siendo ésta una de las
diferencias que puede resultar mas interesante de resaltar!o.

La figura del director general en MZA era clave y Maristany fue su paradigma, hasta el
punto de que se puede afirmar que ese puesto, en aquellos afios, era para Maristany y que
Maristany era ese puesto. Su papel era complejo, dado que también formaba parte del
Consejo de Administracion, asi como de los organismos directivos de la empresa. En
efecto, representaba los intereses de la propiedad en la direccién, ya que eran los
accionistas mayoritarios quienes lo designaban y, por tanto, era la pieza clave de su
delegacion para supervisar el trabajo de los directivos. Desde su llegada a la direccion
general todos los nombramientos del Consejo de MZA pasaron por sus manos,
limitandose Paris a asentir sus propuestas. Maristany fue una espectacular “correa de
transmision” del engranaje fundamental del gobierno corporativo en cualquier empresa,
en el siempre dificil juego de la delegacion y supervision entre accionistas, Consejo de
Administracion y directivos. Los intereses de los accionistas estaban a buen recaudo con
Maristany y detras de ellos, no se pierda de vista, se encontraban los todopoderosos
Rothschild!!. En la direccion él era el vértice en el organigrama de la gestion de las redes,
quedando auxiliado por el director adjunto, los subdirectores y por cada uno de los jefes
de los servicios en que estaba organizada la explotacion. Es por ello que su larga
permanencia al frente de la compaiia lo convierte en parte fundamental de la historia de
MZA en el siglo XX.

Si el gobierno corporativo se ha definido como “un conjunto de relaciones entre los
administradores de la empresa, el Consejo de Administracidn, los accionistas y otros
participes a través del cual se fijan los objetivos de la empresa, los medios para
alcanzarlos y la evaluacion del rendimiento™12 , bien puede decirse que MZA lo estableci6
y que Maristany fue, entre 1908 y 1934, su perfecto ejecutor-realizador. Si el Consejo de
Administracion, habida cuenta de que controla, aconseja, pune y premia, es la pieza
basica de analisis en un gobierno corporativo!3, cabe enfatizar que, durante la etapa de
Maristany, el Consejo de Administracion de MZA estuvo férreamente controlado por €l.
MZA disponia de un consejo tedricamente formado por 25 miembros que se dividian en
tres comités, uno en Madrid (compuesto por doce personas), otro en Barcelona (por cinco)
y otro en Paris (por ocho), mas un Comité de Direccion con cinco personas selectas y de
absoluta confianzal4.

10 En Jas compaifiias britdnicas los directivos procedian mayoritariamente, un 60%, de servicios relacionados
con las cuestiones comerciales y de explotacion. Un 30% habia desempefiado antes trabajos relacionados con
servicios legales, de contabilidad o control. Tan sélo el 10% procedia de servicios mas directamente
relacionados con la ingenieria, como material fijo y mévil o via y obras. Maristany tenia un perfil netamente
ingenieril. Todos estos aspectos, en Gourvish (1973), pp. 297-305.

1 vidal y Ortéiiez (2002).
12 OECD (2004), p. 11. La traduccién es propia.
13 Helland y Sykuta (2004), p. 167.

141, componian: el presidente del CA (Alvarado), el director general (Maristany), Manuel Marqués (del
comité de Barcelona, consuegro de Maristany) y la representacion de los hermanos Rothschild en el Consejo
(los hermanos Bauer). Se entiende que esta composicion que ahora se presenta sufrid modificaciones en el
tiempo, imposibles de analizar en detalle aqui.
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En MZA el Comité de Direccion era realmente el que realizaba las funciones del
Consejo de Administracion y éste controlaba poco a los directivos, aconsejaba al Comité
de Direccion cuando se le solicitaba, asentia las mas de las veces y, sobre todo, abria
puertas en despachos oficiales y ministerios. En el periodo en el que Maristany dirigio la
compaiiia, el Consejo modificé sustancialmente su composicion en un giro ciertamente
sorprendente. Hasta 1915 politicos e ingenieros habian sido sus perfiles principales,
cubriéndose asi dos objetivos: mientras el control lo realizaban los ingenieros, los
politicos aseguraban las buenas relaciones con las instituciones. Pero los problemas
financieros, el hecho de disponer de ingenieros al frente de cada uno de los servicios y
entre los directivos, y las dificultades derivadas de la legislacion estatal, que fue haciendo
cada vez mas complicada la pertenencia a consejos de administracion de empresas
privadas de aquellas personas que desempeflasen un cargo publico, hicieron que las
vacantes se fueran cubriendo con personas que a su vez ocupaban asientos en las
principales entidades bancarias de esos afios!S. Esto ultimo, claro, era fundamental para
poder colocar mas facilmente las obligaciones, pero también para poder controlar las
juntas de accionistas a través de los depdsitos de acciones que se realizaban en los bancos.
La participacion de la banca y los financieros no supuso, al igual que refleja Channon para
Gran Bretafia, su intervencion para dar forma a estrategias o estructuras organizativas en
MZA's. Por otra parte, todos juntos en el Consejo de MZA constituian un poderoso grupo
de presion. Esa operacion fue organizada y controlada directamente por Maristany, quien
conto con el respaldo de Paris!’.

Pero ademas Maristany estaba en la clspide de los directivos. Era un perfecto
conocedor de los ferrocarriles estadounidenses y escribid sus Impresiones de un viaje a
los Estados Unidos, en el que abordd todos los temas ferroviarios, incluidos organizacion,
explotacion, régimen comercial y de personal. Es decir, conocia las ideas de la figura del
ingeniero Poor, realzada por Chandler, quien consideraba que la eficacia en la gestion
ferroviaria radicaba: en la organizacion para conseguir una division interna del trabajo; en
la comunicacion para crear sistematicamente un flujo de informacion acerca de todas las
tareas llevadas a cabo en las diferentes lineas; y en la informacién para efectuar un
analisis continuo de todos los informes relativos al trabajo realizado. Asi, los ejecutivos y
directores generales se aprestarian a tomar decisiones, siendo la estadistica y la
contabilidad sus piedras angulares. En MZA, como muestran las memorias que se
presentaban a las juntas de accionistas y las 6érdenes y circulares de la direccion, se usaban
las herramientas de estadistica y contabilidad todavia rudimentarias. Existian correas de
transmision de informacion desde los directivos hacia el director general y desde éste
hacia sus directivos. Buena parte de este trabajo descansaba en los subdirectores y en el
director adjunto, quienes se dividian el trabajo entre las cuestiones internas de la
compania y las externas, es decir y especialmente para el conjunto de estos afios, las
relaciones con el Estado. En el AHF se puede encontrar, ademas, todo el material que se
utilizaba para la preparacion de estas memorias y las conclusiones son claras: la

15 1 ¢pez-Morell y O°Kean (2008), pp. 51-52.
16 Channon (2001), pp. 297-298.
17 para Norte, Vidal (1999).
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recopilacion de datos, del trafico y de sus productos, es absolutamente exhaustiva.
Maristany preparaba concienzudamente el presupuesto cada afio. Para ello, en parte, habia
hecho nombrar a Eduardo Alfonso como adjunto a la direccion. Esta decision peso en su
contra y, soterradamente, supuso alguna queja contra ¢l. Su trabajo y capacidad pronto
lograron silenciar todas las criticas. Una de sus funciones mas importantes, ademas de
descargar buena parte del trabajo interno que tenia Maristany, era la elaboracion del
presupuesto cada afio. Cuando terminaba el afio, comenzaba la formacién de todas las
cuentas sobre el ejercicio que acababa. A mediados de marzo se contaba ya con todos los
datos definitivos y totales y comenzaba la rectificacion del presupuesto del afio en curso
y la redaccion del siguiente. Para esto Maristany despachaba diariamente varias horas
durante meses con cada uno de los jefes de servicio!s.

3. Maristany y las relaciones laborales

En 1908 el empleo de MZA ascendia, segin el Anuario de Ferrocarriles, a 19.407
agentes y a 21.107 si se anade el personal minero, lo que venia a representar algo mas de
un tercio de todos los trabajadores de la red convencional!®. Los gerentes de la compaiiia
de los Rothschild, siguiendo el disefio burocratico propio de las ferroviarias francesas,
supieron proveerse de capital humano, capaz y fiable mediante sistemas de seleccion
repetidamente perfeccionados. Asimismo, se dotaron de normas de actividad precisas,
condiciones inexcusables ambas para el funcionamiento eficiente de la empresa, que, por
otro lado, en lo esencial no habia cambiado desde los inicios. Aunque tampoco lo hara
durante la prolongada gestion de Maristany, si se perfeccionaria mucho. En el momento
de su jubilacion, en 1934, la cifra de empleados se habia elevado a 33.622, que si se
cuantifica el personal minero llegaba a 35.519.

Fueron los afios en los que se sentaron las bases del derecho laboral, se crearon las
primeras leyes socio-laborales (“intervencionismo cientifico”) y se establecieron las
principales instituciones reguladoras de las relaciones laborales (Instituto de Reformas
Sociales [IRS], Inspeccion de Trabajo, Ministerio de Trabajo, Instituto Nacional de
Prevision). Maristany captd muy bien la direccion de los vientos que entonces soplaban
fuera del pais20. Tuvo una autoridad incontrovertible, y la ejercid con la firmeza que
otorgan las convicciones profundas; fruto de su formacion académica unas, de la herencia
recibida otras y de la practica cotidiana las mas.

De su formacion econdémica en la Escuela de Caminos (Madrid) es poco lo que se
sabe2!. Por las fechas en que Maristany cursé sus estudios (era de la promocion de 1881),
bien pudo haber tenido como profesor de Economia Politica a Gabriel Rodriguez o a
alguien préximo. Gabriel Rodriguez, uno de los personajes mejor conocidos de la llamada

18 Carta de Juan Alvarado a Indalecio Prieto de 24 de agosto de 1933. AHF, Correspondencia entre Prieto,
Alvarado y Alfonso.

19 Ballesteros y Martinez Vara (2001).
20 Como han demostrado De los Cobos y Martinez Vara (2011).

2l 1, que se dice a continuacion sobre su formacion econémica debe ser considerado como una hipotesis
fundada.
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«escuela economista»?2, fijaria la tendencia “marcadamente individualista” que sigui6 la
ensefianza de dicha materia desde entonces?’. Los seguidores de dicha escuela (Pastor,
Figuerola, Colmeiro, Echegaray, San Rom4, Bona, etc.) eran seguidores de Bastiat y, por
tanto, de un liberalismo dogmatico. No estaban interesados en andlisis tedricos, sino en
cuestiones de politica practica y en la propagacion de los principios liberales entre las
¢lites dirigentes (los ingenieros de caminos formaban parte de ellas). Sobre el papel eran
radicales en su critica a toda forma de intervencionismo, y en este sentido contrarios a
cualquier intromision que pudiera alterar el natural funcionamiento del mercado de
trabajo24. Para ellos, las relaciones laborales debian regirse bajo el principio de la libertad
contractual de las partes, lo que implicaba una teodrica igualdad de condiciones de los
contratantes, solo lograda si se excluia cualquier interferencia publica de organos de
representacion colectiva. El mercado de trabajo debia ajustarse de forma completamente
libre, y la flexibilidad salarial debia ser plena. Por supuesto, rechazaban el socialismo y
sobre todo su idea de la confrontaciéon de trabajo y capital. Suponian, en la linea de
Bastiat, que de la libertad econémica se derivaba automaticamente el progreso y el
bienestar social.

Sin duda, la Escuela de Caminos, de la que Gabriel Rodriguez era su profesor mas
distinguido y Maristany uno de sus alumnos aventajados, constituyd “un campo
abonado™25 para recibir tales ideas que, por otro lado, “se presentaban con la pretension
de leyes generales, como las de la mecanica™. Esa filosofia social de la armonia de
intereses y del optimismo, y el papel que en ella jugaban “el esfuerzo personal, el
progreso tecnoldgico y la independencia del cientifico” encajaban a la perfeccion con los
“valores de la Escuela, en la que se exigian asimismo una gran disciplina y un gran
esfuerzo”, dos rasgos que marcaron de manera especial la personalidad del ingeniero
catalan?’.

Pero no fue solo fruto de la formacion académica recibida en la Escuela, sino también
de la experiencia acumulada en la gestion de las empresas Nord y MZA. En 1856, en el

22 Romén (2003) y (2008).
23 Véase el espléndido trabajo de Martin Rodriguez (2007).

24 ge emplea en el texto la expresion “sobre el papel”, porque la realidad fue a menudo otra. En 1872 y 1873
se produjeron varios paros de fogoneros y maquinistas en varias compaiiias, entre ellas MZA. Refiriéndose a
ellos, el 26 de noviembre de 1872 F. J. de Bona escribio en la Gaceta de los Caminos de Hierro que ¢l dirigia:
“aun cuando somos partidarios de la no inmiscion [sic] del Estado en las cuestiones entre el trabajador y quien
le paga, tratandose de un servicio publico, como el de ferrocarriles, el gobierno debe crearse medios para evitar
que el publico sufra las consecuencias de esa clase de conflictos”.

25 Martin Rodriguez (2006), p. 21.

26 Sobre la impronta de Gabriel Rodriguez escribia V. Machimbarrena a su llegada a la Escuela a principios
del siglo XX: “Desde los tiempos de D. Gabriel Rodriguez, imperaban en la Escuela las doctrinas que pretendian
descubrir las leyes naturales tan inflexibles y ciertas como las que rigen el mundo fisico. Los ingenieros miraban
con simpatia esta tendencia, como afin al rigor matematico, base de sus conocimientos (...)”. Lamentaba, en
cambio, que se tuviera “olvidada [a] la Economia Social”; citado en Martin Rodriguez (2007), p. 60.

27 Aunque los liberales de la “escuela economista” crearon sus propios o6rganos de difusion, no es en ellos
donde se pueden hallar referencias al tema laboral, sino en la prensa dirigida al profesional por algunos de ellos
propugnada, como la Revista de Obras Publicas y, mas en particular, la Gaceta de los Caminos de Hierro
dedicada a la praxis cotidiana del sector ferroviario.
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Congreso Internacional de Economia de Bruselas, habian coincidido Gabriel Rodriguez y
Léon Say, el nieto de Jean Batiste Say, destacado politico y ferviente seguidor de la
escuela liberal francesa, muy influida por Bastiat, Chevalier o Garnier. Ese fue también el
aflo de la constitucion de MZA, en la que intervino de forma decisiva la familia
Rothschild, quien con anterioridad habia creado en Francia la Compagnie du Chemin de
Fer du Nord (Nord), la referencia de la concesionaria espafiola. A la nueva compaiiia se
le dot6 de una peculiar estructura de direccion, cuyo objetivo era asegurar que el poder
ejecutivo se mantuviera en manos de los fundadores, los Rothschild28, quienes
defendieron un modelo de gestion muy pragmatico, basado en el “conocimiento experto
de sus managers”29.

Grandes financieros, miembros de la alta administracion y hombres con contactos en el
mundo de la politica —que compartian los principios de la escuela liberal—, integraban el
Consejo de Administracion —cuya residencia se fijé en Madrid—y el Comité de Paris —que
era de donde partian las decisiones importantes y las estrategias a seguir—. A este Gltimo
pertenecio desde 1864 el influyente Léon Say. Su parecer, junto al de Ignacio Bauer, fue
determinante en la eleccion como director en 1869 de Cipriano Segundo Montesinos3?, un
ingeniero y politico liberal espafiol proximo a “escuela economista”, quien dirigio el dia
a dia de la compaiia entre 1869 y 1897. Como secretario general del Comité fue elegido
el inspector de finanzas René Lisle, quien seria siempre su hombre de confianza, y
también lo seria de Maristany.

En 1904, siendo director Natahn Siiss, secretario del Comité de Paris Lisle y consejeros
Gaston Griolet y Léon Aucoc —Maristany era entonces administrador comisionado de
TBF-, tuvo lugar en las minas de carbon de La Reunion (Sevilla) un tragico accidente en
el que perdieron la vida varios mineros. La negativa de MZA a reconocer a una
representacion mixta de obreros y mineros que pedian mejoras en las condiciones
laborales provoco el estallido de una huelga solidaria por parte de los trabajadores de los
Talleres Generales de Atocha y el desplazamiento a Madrid de Griolet, Aucoc y Lisle3!.
El paro fue utilizado por la empresa —y esto es lo que aqui conviene resefiar— para realizar
los primeros ensayos de una practica que luego Maristany refinaria: la represion selectiva.
Se despidié primero a los dirigentes de la sociedad impulsora del conflicto, “La
Locomotora Invencible”; después, a los comisionados y propagandistas; y, por ultimo, a
los trabajadores afiliados32.

Pero la referencia mas importante de Maristany a la hora de aplicar el modelo de gestion
basado en la racionalidad instrumental fue la obra de Alfred Picard Traité des chemins de

28 Lépez Morell (2005), p. 163.
29 De los Cobos y Martinez Vara (2011).

30 Ingeniero industrial espafiol formado en la Universidad de Londres y en L’Ecole Centrale de Paris entre
los afios de exilio (1834 y 1839), y uno de los redactores de la Ley General de Ferrocarriles. Montesinos habia
sido previamente director de la Compaiiia Tudela-Bilbao.

31 El asunto fue tratado en el Comité de Paris en dos sesiones (AHF, Actas del Comité de Paris, lib. 30, fols.
158-160 -sesion del 6 de mayo de 1904- y fols. 164-165 -sesion del 21 de mayo de 1904-).

32 plaza (2012), pp. 112-113.
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fer, como lo habia sido también de muchos de los gerentes de Nord que habian visto
ratificada en sus paginas la coherencia de sus practicas. El modelo de relaciones laborales
en los ferrocarriles de Picard se puede concretar en un nimero simple de proposiciones
entre las que cabe destacar33:

1%) “Reclutar brazos jovenes, fuertes y dociles, que habran de ser instruidos en
el puesto de trabajo”. Fuerza fisica y formacion —elemental y especifica obtenida
en el trabajo— eran cualidades que necesariamente debian reunir los aspirantes a las
profesiones relacionadas con la explotacion34. A los que en el ejercicio de su
actividad se mostraran mas “obedientes, receptivos, capaces y disciplinados” se les
debia garantizar la “estabilidad” en el empleo y la “promocion”: mejores puestos,
mayores retribuciones, mas “gratificaciones”; respetando siempre el grado de
antigliedad, porque esta condensaba la fidelidad del trabajador a la empresa. Picard
sabia que de la inteligente simbiosis entre antigiiedad y promocion dependia, en no
pequefia medida, el surgimiento en los empleados de conductas colaboradoras con
las empresas, disuasorias del acercamiento de €stos a las organizaciones.

2%) “Contratar familias enteras” como una forma mas de sujetar el personal a la
empresa: los varones mayores como obreros; las esposas, hermanas e hijas como
mano de obra barata en los puestos de guardesas o limpiadoras; y, por ultimo, los
jovenes como auxiliares, suplementarios, meritorios o aprendices en diferentes
servicios. Los preferidos entre los aspirantes debian ser —siempre que cumplieran
las condiciones requeridas— aquellos que tuvieran algun tipo de vinculo familiar en
la empresa y/o se hubieran formado en ella.

3" “Otorgar gratificaciones para recompensar el esfuerzo o los servicios
excepcionales no susceptibles de una medida exacta”. Al principio, este tipo de
prestaciones, denominadas “ventajas” en el argot de las empresas, eran pocas y los
directivos las concedian —y distribuian— de forma gratuita y arbitraria entre los
empleados “cuyo historial de fidelidad y abnegacion les hacia acreedores de
ellas”s. Con el paso del tiempo este tipo de instituciones se generalizaron y, por
exigencia de los empleados —fue una de las principales reivindicaciones del
Congreso de la Union Ferroviaria de 1912—, se regularizaron, con lo que
disminuy¢ la discrecionalidad en su concesion. Como Picard, Maristany estaba
convencido de que tanto las cajas de jubilacion y prevision ante la enfermedad y
la muerte como las llamadas “ventajas” constituian la “argamasa” que ligaba entre
si a trabajadores y companias. Por eso, las extendio y regularizé después de la
fallida huelga general de 1912.

33 De los Cobos y Martinez Vara (2011), pp. 116-117.

34 El 4rea de explotacion, también denominada "servicios activos", comprendia las tres divisiones principales
-Explotacion, Traccion y Material y Via y Obras-, aglutinando las dos terceras partes del empleo de la compaiiia.
La actividad administrativa se concentraba casi en su totalidad en los llamados “servicios centrales”, también
conocidos como “oficinas”, donde se integraban ademas de las secretarias del Consejo de Administracion y de
la Direccion General, los servicios de Contabilidad General, Intervencion y Estadistica, Almacenes,
Contencioso y Médico.

35 Martinez Vara (2000).
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Cuando Maristany se convirtié en director general de toda la red de MZA en 190836
estaba en su madurez y no venia ligero de equipaje formativo3’. Ademas, la ferroviaria
tenia consolidado un sistema bien definido de relaciones laborales, que en lo sustancial €1
solo retocaria. De la Direccion General emanaba la estructura piramidal del resto de la
compaiiia. La regulacion y control de los empleados se realizaba en dos planos: orden
general interno y orden especifico de servicio. Si Norte dispuso desde una fecha tan
temprana como 1878 de la Instrucciéon General numero 2, sucesivamente actualizada,
MZA también recopilé en 1862 en una unica edicion las disposiciones, ordenes de
servicio, circulares e instrucciones hasta entonces emitidas, pero no las actualiz6 después,
lo que ocasiond no pocos problemas de gestion. Para acabar con el confusionismo
reinante, Maristany ordend que desde los diferentes servicios de la compaifiia se le
informara en detalle sobre “las reglas y condiciones [existentes] para el ingreso y ascenso
del personal” y sobre los problemas del dia a dia —como eran de facto el reclutamiento, la
promocion del personal ferroviario, las politicas de identificacion con la empresa—; y que
se le formularan propuestas razonables para mejorar aquéllas. No se publico, sin embargo,
ningun texto similar al de la Instruccion General de Norte, donde aparecieran expresados
“los derechos y deberes de cada agente”s. En cualquier caso, la decisién de Maristany
generd, como cabia suponer, un verdadero alud de informacion3 donde se muestra hasta
qué punto ya regia en la empresa la logica de mercados internos de trabajo%. Estos —con
sus “puertos de entrada” inicial, sus “escaleras” de promocion laboral y sus mecanismos
de adquisicién de habilidades y conocimientos en el puesto de trabajo— permitieron
reducir costes de transaccion en la relacion contractual empleador-empleado, y, por tanto,
fueron una forma eficiente de afrontar un novedoso y dificil problema de gestion de
personal, consistente en seleccionar, formar, disciplinar y fidelizar a un numero tan
elevado de trabajadores para desempeifar un amplio abanico de tareas muy especificas4!.

36 e acompafaron sus hombres de confianza E. Alfonso, R. Coderch y R. Peironcely. Los afios en que
Maristany estuvo al frente de TBF no fueron faciles.

37 Ese afio coincidieron en el Comité de Paris G. Rothschild (presidente), R. Liste (secretario general), G.
Griolet, R. Rotchschild y L. Aucoc, entre otros. El Administrador Delegado era G. Bauer, y en el Consejo de
Administracion se sentaban politicos tan ilustres como E. Dato.

38 Todavia en 1916, a la peticion del Sindicato Ferroviario de MZA en su I Congreso (Madrid, 24 de
septiembre de 1916) de que la empresa publicase los “Reglamentos (...) en que se determinen con toda claridad
los derechos y deberes de cada agente”, respondid Maristany que no era tarea facil recopilarlos, pero que aun
asi se estaba en ello (AHF, S/185/563).

39 AHF, S/49/1, 4y 8; MZA (1917).
40 Martinez Vara (2006).

41 Uno de los aspectos clave de los mercados internos de trabajo es el de las cualificaciones y la formacion
en el trabajo. Para Maristany la instruccion era un tema “en extremo interesante” (entrevista concedida en 1919
al boletin de la mutualista y pro empresarial Asociacion General de Empleados y Obreros de los Ferrocarriles
de Espafia, reproducida en la Gaceta de los Caminos de Hierro del 1 de febrero de 1919). “Para obtener un
personal debidamente capacitado y diestro -sefialaba- es preciso que, ademas de exigirle al ingreso las
condiciones de edad, robustez, moralidad e instruccion general, cuando se trata de empleos administrativos (...),
el agente aprenda y se instruya en las diferentes especialidades del ferrocarril, tan varias y diversas”. Lo que se
conseguira mediante “una practica de aprendizaje en el propio servicio”. Pero, en el caso del personal mas
cualificado, es obligado recurrir a los “cursos apropiados” impartidos en centros ad hoc como Universidades o
Escuelas Especializadas.
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Entre tanto la gran huelga de los ferrocarriles franceses de octubre de 1910 y el temor
a que se reprodujera en Espaia y paralizase el trafico de mercancias y viajeros, llevé al
ingeniero cataldn a indagar propuestas y determinar formulas concretas que la impidieran.
El resultado fue Estudios sobre huelgas ferroviarias% , un extenso y sesudo trabajo que
no llegd a ver la luz, donde recogia fielmente su forma, y la de su circulo mas cercano de
directivos, de entender las estrategias empresariales en relacion con el mundo laboral,
muy en particular en los momentos de conflictividad. En noviembre de 1910, frescas ain
las noticias sobre la huelga de los ferroviarios franceses, Maristany adelant6 parte de las
ideas en una extensa nota remitida a Garcia Prieto (ministro) y a Canalejas (presidente del
Gobierno); y parece que también coment6 el texto con Dato (subsecretario y miembro del
Consejo de Administracion) y G. Bauer (consejero delegado). Todos ellos estuvieron de
acuerdo con el contenido y le recomendaron que redactara otro informe mas completo*3.
En la nota Maristany reflexionaba, en la linea de Picard, sobre la legislacion relativa a
huelgas en el sector, la militarizacion del servicio y las medidas preventivas y represivas
que debian adoptar las compaiiias y el Gobierno.

Maristany tenia concluido el estudio en los primeros dias de 1911, pero para cerrarlo de
forma definitiva, y antes de remitirlo a su destinatario, el Gobierno, buscé la conformidad
de su influyente hombre de confianza en el Comité de Paris, Lisle, testigo privilegiado de
lo sucedido en Nord durante la huelga francesa. Maristany le instaba a “suprimir,
modificar o afiadir” lo que estimara oportuno* y le advertia sobre la posibilidad de
introducir en Espafia, a imitacion de Inglaterra y la misma Francia, la formula de la
conciliacion y arbitraje previos+. Maristany entendia que las luchas entre trabajadores y
capitalistas eran propias del mundo actual, debido a que los intereses de ambos eran
contrapuestos. El arma mas utilizada por los primeros era la huelga. Comenzaba su
estudio echando una ojeada a las noticias sobre las huelgas ferroviarias extranjeras y
revisaba la legislacion espafiola al respecto. Cierto que en Espaiia hasta la fecha sélo
habian existido pequeios movimientos huelguisticos sin mayor trascendencia, pero todo
parecia indicar que la situacién estaba a punto de cambiar, una premonicién no
desenfocada, por lo que era necesario —y este era el cuerpo central del trabajo— tomar
medidas “preventivas” y, llegado el caso, también “represivas”, pero en ningin caso
negociar con la representacion obrera. Entre las primeras, unas debian tender a mejorar
los salarios y las condiciones de trabajo, procurando no alterar la marcha financiera de las
empresas, y otras a “sanear el personal”, utilizando para ello métodos indirectos —el
comodin de las “ventajas” podia resultar muy Wtil- para deshacerse de los trabajadores
“peligrosos por sus ideas y por su influencia perniciosa sobre sus compaiieros”. Dentro
también de las medidas preventivas, el Gobierno debia declarar ilegales las coaliciones de
ferroviarios con obreros de otras industrias para, asi, evitar las temibles huelgas generales,

42 AHF, S/181/2.
43 AHF, S/181/1.
44 AHF, S/181/1. La carta de Maristany a Lisle (con el texto del estudio) esta fechada el 9 de enero de 1911.

45 AHF, S/181/1. Probablemente Maristany comentara el asunto antes con Dato y Canalejas, 1o que debio de
ser del especial agrado de ambos, conservador y liberal, partidarios del reformismo social intervencionista de
principios de siglo.
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y crear en Madrid un tribunal especial de conciliacién y arbitraje que dirimiera las
diferencias surgidas entre compafiias y trabajadores. En cuanto a las medidas represivas,
tenian que ser selectivas, con castigos duros —o muy duros— para los cabecillas —pérdida
del derecho a pension, descenso de categoria, desplazamiento—, mds blandos para “los
agentes de valia, débiles o forzados a seguir la huelga a pesar suyo” y con recompensas
para los afectos —premios, bonificaciones, ascensos—.

Lisle elogio el estudio, pero distinguié en lo referente al arbitraje y la negociacion
colectiva, pues consideraba que esta formula “limitaba la autonomia de la empresa”,
fijaba reglas espurias en el funcionamiento del sistema de contratacion, daba entrada a
personas incompetentes y alentaba el sindicalismo4. A Lisle la legislacion espaiiola no le
parecia tan mala. Las apreciaciones criticas de Lisle hicieron que se archivara el texto que
con tanto ahinco habia elaborado Maristany, aunque este no pudo por menos de recordarle
al poderoso consejero del Comité de Paris que “no puede tenerse sino por mala una
legislacion que reconoce, en principio, la libertad de la huelga ferroviaria, y la libertad de
asociaciones y sindicatos de resistencia para provocarla, organizarla y sustentarla (...)”.

Pero que Estudios sobre huelgas ferroviarias se archivase y que su contenido soélo
llegara a una minoria de directivos de la compaiiia —el Comité de Direccion lo estudié a
propuesta de Maristany— no significa que el texto careciera de proyeccion. Todo lo
contrario, sus indicaciones fueron elemento pautador de la empresa para afrontar los
conflictos laborales y se cumplieron fielmente llegado el momento.

La oportunidad de poner en practica su estrategia frente a las huelgas le llegd a
Maristany muy pronto. Desde junio de 1912 tuvo que lidiar con las reivindicaciones del
Congreso de la Unidn Ferroviaria4’, que desde julio dejaria de ser sociedad de resistencia
para convertirse en Federacion Nacional de los Ferrocarriles Espafioles (FENLE), el
primer sindicato de ambito nacional; y con el anuncio de la primera huelga general,
adelantada al 25 de septiembre en TBF. Estos hechos hicieron saltar todas las alarmas en
el Gobierno y en MZA, activando los mecanismos previsores y represores.

Los hechos son sobradamente conocidos, por lo que no tiene sentido relatarlos de nuevo
aqui4s. Tan s6lo conviene recordar que antes de estallar el conflicto, Maristany fue de la
opinion, generalizada entre los directivos de otras empresas y compartida por el ministro
Villanueva, de que el silencio era la mejor postura ante las peticiones, negando a la nueva
organizacion sindical cualquier capacidad mediadora; y que, una vez la huelga se habia
iniciado, el Gobierno —al margen de la retorica al uso siempre estuvo del lado de las
ferroviarias (practicamente todos los gobiernos lo estuvieron durante el mandato de
Maristany)— militarizo la traccion de los trenes, llamo a filas a los reservistas (muchos

46 AHF, S/181/1. La respuesta de Lisle esta fechada el 17 de enero de 1911.

47 Incrementos de los salarios, rebaja de la jornada laboral, regulacion de los descansos, cobertura econémica
en caso de enfermedades y accidentes, eliminacion de los abusos en la instruccion de expedientes disciplinarios.
El 20 de julio de 1912 el comité de FENLE remiti6 una carta con las peticiones a los directores de las compaiiias,
instandolas a una pronta respuesta, AHF, S/190/72.

48 Juez (1992), pp. 445- 515; Plaza (2004), pp. 347-390 y (2012), pp. 130-152; IRS (1913).
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ferroviarios lo eran) y reorganiz6 el Batallon de Ferrocarriles®. Después de vagas
promesas por parte del Gobierno, el paro en TBF acab6 el 7 de octubre de 1912,
retirandose acto seguido el anuncio de huelga general del Comité Nacional de la Unioén
Ferroviaria. Inmediatamente aquel, con la aquiescencia de las compaiiias y el beneplacito
de los medios de comunicacion afines, desencadend una ofensiva legislativa tendente a
criminalizar a las organizaciones sindicales y prohibir las huelgas de ferroviarios,
equiparando a éstos con los empleados publicoss?. Al ser considerados los ferrocarriles
como servicios publicos, impedir su actividad pasoé a ser equivalente a perturbar el orden,
con todo lo que ello conllevaba de responsabilidad penal.

Durante el conflicto, MZA (Maristany) afiadio a las estrategias gubernamentales las
suyas propias: persuasivas unas, subida de retribuciones y gratificaciones, y coercitivas y
tradicionales otras, “desplazamiento de ferroviarios de la Red Antigua a la Catalana, uso
de esquiroles y amarillos, y traslado forzoso de quienes se habian significado”s!. Una vez
restablecida la normalidad, el proceso sigui6 —bien es verdad que con un ritmo mas
pausado—: MZA increment? los “sueldos”, dando preferencia a los mas modestos; mejord
las condiciones de trabajo, descansos periddicos, licencias anuales con sueldo, socorros
en caso de enfermedad, etc.; aumentd el niimero de plazas; agilizd las promociones;
extendio la cobertura de las instituciones de caracter benéfico-social, y modifico
—reglamentandolo— el sistema de pensioness2.

Maristany, sin embargo, dejo muy claras dos cosas: primero, que en todo caso se trataba
de “concesiones gratis et amore” de la empresa, no de derechos adquiridos gracias a
reivindicaciones legitimas, y como tales podian ser revocadas en cualquier momento; v,
segundo, que no reconoceria bajo ningin concepto capacidad negociadora alguna a los
movimientos sindicales. Lo contrario hubiera supuesto aceptar sin reserva, lo que su
concepto de autoridad no le permitia, que las relaciones laborales habian dejado ya de
estar presididas por el tradicional modelo paternalista y conciliador. Las organizaciones
obreras denunciaran la existencia de traslados y despidos del personal significado, o al
menos asi considerado, y de promociones de los que no habian secundado el paross. En
adelante se hara un estrecho seguimiento de los sindicatos, tilddndolos de
“revolucionarios”, y se castigard con especial dureza a sus miembros. Era la represion
selectiva de que el ingeniero catalan hablaba en sus Estudios sobre huelgas ferroviarias,
un mecanismo novedoso y eficiente a la larga al que se debié que la conflictividad laboral
que siguié no fuera tan virulenta como en el caso de Norte, donde se hizo de forma
indiscriminada y sin ese tono ejemplarizante que tanto cuidaba Maristany.

49 RS (1913), pp. 47-61. Canalejas adopté una actitud similar a la de Briand en Francia. Hacia tiempo que
el politico liberal habia ido perdiendo impetu en la medida en que tuvo que gestionar politicas concretas en

situaciones conflictivas.

50 plaza (2004), pp. 384-385. Detras del proyecto hay que ver la propuesta de Maristany de Estudios sobre
huelgas ferroviarias y la llamada Ley Briand de 1909.

51 De los Cobos y Martinez Vara (2012).
52 AHF, C/186/36.
53 Juez (1992), pp. 510-511.
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El estallido de la Primera Guerra Mundial dispard los costes de explotacién, y en
particular los de personal, hasta el momento bien controlados, debido al incremento de las
retribuciones exigido por los empleados en respuesta a la espiral inflacionista desatada
con el conflicto, pues se habia desplomado el poder adquisitivo de los salarios. De ahora
en adelante, los gastos de personal pasaron a ser la rubrica mayor del gasto, lo que, aparte
de suponer la alteracion de la estructura de costes heredada, se convirtié en motivo de
preocupacion creciente para la direccidon, que tuvo que ver como se complicaban atn mas
las cosas con la aprobacion el 3 de abril de 1919 de la jornada laboral de ocho horas. Su
aplicacion suscitard un agrio debate, en el que Maristany particip6é de forma muy activa,
sobre la diferencia entre “tiempo de trabajo efectivo en el transporte” y el “tiempo a
disposicion de la empresa”. Una cuestion que no era en absoluto baladi, pues no soélo
incidia en el volumen de contratacion, sino que la delimitaciéon de la jornada tendra un
gran significado en el futuro, ya que los ferroviarios dejarian de estar “siempre” al
servicio de la empresa.

Ante las dificultades para trasladar el aumento de los costes a los precios, pues las
tarifas estaban reguladas y la oposicion a su aumento por parte de todos los agentes
afectados fue total, Maristany tratd de contener como pudo el gasto de personal, lo que le
llevo a enfrentarse, a solas 0 en combinacidon con otras concesionarias, a trabajadores y
representantes sindicales, adoptando siempre una postura de firmeza, rayana a menudo en
la arrogancia. Que mantuviera esta actitud no significaba que le fuera indiferente conocer
su identidad, sobre todo si se trataba de miembros de los sindicatos de clase, de quienes
pedia que se efectuase un seguimiento riguroso. Por el contrario, no dudé en mostrar su
apoyo a los sindicatos pro empresa, como los sindicatos catolicos o la Federacion
Mutualista Ferroviaria, creada por la propia empresa para neutralizar la accion sindical de
los afiliados a la Seccion Catalana de la Unidn Ferroviaria.

Maristany se resistio cuanto pudo a las sucesivas peticiones de aumentos retributivos de
los trabajadores, pero, como sucedié a las demas concesionarias, hubo de ceder ante las
presiones de los agentes y requerimientos del propio Gobiernos4. Justificod la negativa
utilizando una retérica comun a todas las empresas: en contraposiciéon a inciertos
beneficios empresariales, la mayoria de los trabajadores tenia un empleo seguro, y con
posibilidades de promocion, y disfrutaba de un nivel de vida superior al resto de los
trabajadores de otras industrias e incluso del Estado.

De esos agitados anos, los conflictos ferroviarios mas importantes fueron las huelgas de
julio de 1916 y agosto de 1917, que implicaron fundamentalmente al personal de Norte,
y la de 1920, localizada preferentemente en la red de MZA. El efecto mas trascendental
de la primera fue el reconocimiento, aprobado por Real Decreto del 10 de agosto de 1916,
de las asociaciones y los sindicatos en los servicios publicos tras el laudo del Instituto de
Reformas Sociales. A Maristany no le gusto, claro esta, pero, congruente con su sentido
practico, no hizo guerra de ello. La huelga de 1917 se saldard en Norte con despidos
indiscriminados de miles de operarios. En MZA el seguimiento del paro fue menor,
aunque no por ello dejaron de registrarse sucesos violentos en ambas redes (Antigua y

54 AHF, C/58/36.
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Catalana). Maristany siguié en todo momento la estrategia de 191255. Una vez
restablecida la normalidad, expulsé de la compaifiia a los mas significados. “La Compaiiia
no se ha guiado al decretar los despidos (...) —explicara a H. Giner de los Rios, quien le
habia pedido clemencia, sin éxito, para un represaliado— por la forma especial en que
durante la pasada huelga haya actuado, sino por su actuaciéon durante los cinco aios
transcurridos desde que se fraguo la huelga del afio 1912, limitando su rigor a los mas
significados propagandistas (...)’s6. El control y vigilancia fueron especialmente intensos
y la represion, implacable, cuando se tratdo de afiliados a los sindicatos unicos de
transporte, de orientacion libertaria, desarrollados mayormente en Catalufia entre 1919 y
192357, Que la empresa utilizara, con la anuencia de las autoridades civiles, todo su
potencial represivo frente a los sindicatos dependientes de la CNT no era novedad, pues
en realidad siempre lo habia hecho.

El 23 de marzo de 1920 tuvo lugar la “huelga relampago”, asi denominada porque sélo
durd unas horas, al decidir el Gobierno a toda prisa anticipar a las ferroviarias “las
cantidades a que asciendan durante un mes los aumentos de haberes ofrecidos por las
mismas a su personal”, y garantizar la subida salarial previamente pactada entre empresas
y trabajadores en caso de que se produjera una subida de las tarifas. El epicentro del paro
se situd ahora en la red de MZA. Su promotora habia sido en esta ocasion una plataforma
de ferroviarios, que contaba con el apoyo tacito de las grandes concesionarias (Norte,
MZA, Andaluces y MCP), representadas por Maristany, y que amenaz6 al Gobierno con
declarar la huelga general ferroviaria en caso de no ser aprobado un incremento de las
tarifas —ése era el gran objetivo— para hacer frente a las demandas salariales —esta, la
retérica justificativa—. La convocatoria recibid numerosas criticas desde distintos
frentess8. Se la considerd6 como una maniobra para obtener un incremento tarifario; la
argumentacion sobre la necesidad de atender las demandas salariales de los trabajadores
del sector sélo fue una argucia retoricasd.

Buena parte de las miradas criticas se dirigieron, quiza no sin fundamento, hacia
Maristany, tan distante e inflexible en los anteriores conflictos laborales con los
representantes sindicales, tan cercano y complaciente ahora. Era sabido, pues los medios
de comunicacion dieron buena cuenta de ellos®, que el ministro de Fomento, E. Ortufio,
habia recibido el 22 de febrero a una comision de empleados de MZA, es probable que
enviados por Maristany, pidiéndole que “con o sin la aprobacion de tarifas”, concediese
mejoras a los empleados antes del 1 de marzo. De no ser asi, “se verian obligados a ir a
la huelga”. Como solucién provisional entre tanto se aprobaba el proyecto de tarifas en
las Cortes, le “propusieron”, y el ministro escuchd atentamente, que permitiera su

55 Juez (1992), pp. 593-603.
56 Citado por Juez (1992), pp. 601-602.
57 Plaza (2012), pp. 236-283; AHF S/185/34; AHF/193/191.

58 Una buena crénica de la polémica (Gobierno, empresas, prensa, politicos) en Gaceta de los Caminos de
Hierro, 1 del 4 de 1920: “Huelga relampago”, pp. 133-138

59 Plaza (2012), pp. 55-56.

60 Gaceta de los Caminos de Hierro, 24 del 2 de 1920, “Los ferroviarios y el ministro de Fomento”, p. 89.
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aumento en un 35%¢!. Los anticipos reintegrables no fueron la mejor de las soluciones
para una mentalidad liberal como la de Maristany, pero a MZA no le fue mal con ellos.

Los ultimos afios de la gestion de Maristany fueron especialmente complicados. El
contexto general estuvo marcado por la combinacion, desde 1929, entre crisis econdémica,
espailola e internacional, competencia de los vehiculos de motor de explosion, cambio de
régimen politico y convulsion social. Para sanear las cuentas, cuyo estado era deplorable,
Maristany necesitaba mejorar los ingresos, una empresa harto dificil por la “depresion
econdémica”, o reducir los gastos de explotacion, prioritariamente los laborales, que se
habian convertido en su registro mas relevante y el que mas crecias2. No conseguira ni lo
uno ni lo otro, aunque si lo intentara de varias formas. Los planes de contencion del gasto
de personal chocarian, primero, con las medidas de politica social del nuevo régimen a las
que Maristany responsabilizd del mal estado de las cuentas: seguro obligatorio de
maternidad; extension de la jornada de ocho horas a aquella parte del personal cuyo
trabajo era marcadamente intermitente; retiro obligatorio para obreros eventuales;
adaptacion de la ley de accidentes de trabajo al convenio internacional ratificado por
Espafia y conversion en pensiones vitalicias de las indemnizaciones que venian
otorgandose en los casos de incapacidad; y creacion de los Jurados Mixtos, etc.. Y,
segundo, con la oposicion frontal de los renovados sindicados de clase (Sindicato
Nacional Ferroviario y Federacion Nacional de la Industria Ferroviaria).

No esta de mas recordar que, pese a las acusaciones denigratorias de Maristany, la
politica social del Bienio Progresista no significé un aumento sustancial del gasto, debido
a que la empresa sigui6é utilizando el viejo recurso de emplear suplementarios,
temporeros, aprendices o empleados de contrata. Un tipo de trabajador con menores
retribuciones, sin “ventajas” sociales, ajustable a los cambios en la demanda. Lo que si se
reactivo, en cambio, fue la conflictividad laboral, sucediéndose sin intermision episodios
violentos a los que la direccion respondié echando mano una vez mas de las recetas
contenidas en Estudios sobre huelgas ferroviariass.

Cuando Maristany dimitio como director de MZA en septiembre de 1934 por su
avanzada edad y precaria salud, el panorama de la empresa era extremadamente sombrio.

61 En 1a sesion del Congreso del 26 de marzo se oyeron furibundas criticas a la supuesta actuaciéon combinada
de empresas y Gobierno. Una de intervenciones mas aceradas fue la vertida por el diputado socialista A. Saborit,
quien acus6 a los directivos de MZA de impedir la comparecencia en el puesto de trabajo de muchos agentes:
Congreso de los Diputados. Extracto Oficial, n° 95, 26 de marzo de 1920. “No es cierto que hayamos cerrado
las puertas de talleres, oficios o estaciones, ni hayamos impedido trabajar al que lo ha deseado”, se defendera
de la impostura un grupo de técnicos de MZA en un escrito remitido al jefe de Gobierno el mismo dia del debate:
Gaceta de los Caminos de Hierro, 1 del 4 de 1920, pp. 188-189.

62 Entre 1913 y 1929 los ingresos aumentaron un 141,1%; los gastos de explotacion, un 243% sin pensiones
y un 246, 7% con ellas. Los incrementos mayores los registraron los gastos de personal -un 278,7% sin
pensiones y 286% con ellas-, seguidos muy de cerca por los del carbon, con un 266, 5%.

63 Recordemos un ejemplo. E1 20 de diciembre de 1932 el director adjunto de MZA, R. Coderch (el alter ego
de Maristany), escribia al ministro de Obras Publicas Indalecio Prieto: “Siguiendo las indicaciones que se sirvid
V. hacernos al Sr. Alfonso y a mi, me complazco en remitirle adjunto la nota de los agentes de esta compaiiia,
cuya vigilancia es muy necesaria” (AHE, S/194/108). La lista de ferroviarios a vigilar en todas las zonas fue
extensa.
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Dado que los gastos de personal, retribuciones e incentivos extrasalariales, se habian
convertido tras la Gran Guerra en la parte del le6n del gasto general de la empresa, cabe
preguntarse si tal vez no hubiera sido apropiado seguir otra politica laboral para
contenerlo. No creemos que los resultados hubieran sido muy diferentes. El problema no
era solo de costes laborales. Eso es lo que quiso decir el presidente del Consejo de
Administracion, Juan Alvarado, cuando reconocia ante la junta de accionistas en 1933 que
era casi un “milagro haber llegado hasta aqui”s4. En todo caso, y esto es lo se ha
pretendido mostrar en el apartado, la gestion de las relaciones laborales de Maristany,
ajustada a sus convicciones liberales, fue siempre coherente y resulté novedosa en la
forma de tratar asuntos tan importantes como la conflictividad laboral.

4. La cuestion comercial

Las enormes ventajas que el transporte ferroviario tenia sobre los otros modos se
tradujeron en la oferta de unos precios notablemente inferiores a los de la competencia.
Pero esto no eximid al ferrocarril de que sus tarifas se convirtieran en una cuestion
problematica y compleja. Como ocurrié en el resto de los paises desarrollados, en Espaia
los usuarios del ferrocarril no dejaron de manifestar que éstas eran excesivas y que
perjudicaban a sus actividades, convirtiéndose asi su rebaja en una reclamacion que no
dejo de crecer durante todo el periodo de explotacion. Por su lado, las concesionarias
plantearon lo contrario: las tarifas eran demasiado ajustadas y acotaban
significativamente sus margenes comerciales.

La presion en pro de la rebaja no dio resultados concretos hasta ya muy avanzado el
siglo XIX cuando los proyectos de las leyes de auxilios de 189265 y 189466 pretendieron
modificarlas en este sentido. Los convenios firmados este ultimo afio con Norte, MZA,
Andaluces, TBF y MC-ZAO-V, que obligaba a estas compafiias a unificar sus tarifas
legales en cada red y a clasificar las mercancias segiin un Unico patrén, también
contemplé dicha posibilidad, que, no obstante, acab6 sin resultado alguno. Como
asimismo aconteci6 con la Real Orden de 5 de diciembre de 1900 puesto que unicamente
establecio la apertura de informacion publica para allegar datos con el objeto de revisar
las tarifas y atribuyo al Gobierno dicha facultad, aunque siempre de acuerdo con las
compainias ferroviarias.

Los resultados fueron, por tanto, nulos y la tension siguid in crescendo hasta alcanzar
su climax en 1905, cuando el Gobierno convoc6 una reunion, que denomind Conferencia

64 AHF/C/38/78.

65 Este autorizaba a bajar tarifas de transportes a largas distancias, carbones, abonos y circulacion de obreros
industriales y agricolas, pero con acuerdo con las ferroviarias y a cambio de permitirles subir las tarifas de GV
hasta un 12% del tipo maximo establecido por las leyes de concesion, excepto en caso de ganados, frutas,
legumbres frescas, leche, queso, carne fresca, caza, volateria, huevos, pescado, marisco, caracoles y hortalizas.

66 Fste autorizaba al Gobierno a otorgar beneficios a las ferroviarias -en billetes de viajeros y demas- si
rebajaban tarifas especiales de cereales, harinas, vinos, carbones, plomos, ganados, instrumentos agricolas,
abonos y billetes de jornaleros durante épocas de faenas.

[29]



TST, Marzo 2015, n° 28, pp.12-38

Ferroviarias’, con el fin de persuadir a todas las partes afectadas para que encontrasen un
consenso que resolviese el problema de manera definitivas8. Pero lo cierto es que el
Ejecutivo hacia responsable a las tarifas ferroviarias de los elevados precios del trigo y,
por ende, del grave problema de las subsistencias. Culpabilidad que, ademads, extendia de
manera genérica al resto de los casos. E iba mas lejos, incluso, cuando encontraba en las
tarifas especiales un argumento de que el tiempo transcurrido hacia aconsejable su
actualizacion, habida cuenta de que se establecieron en funciéon de una realidad
econdémica muy distinta a la del presente. Argumento al que sumaba la gran confusion que
provocaban, dada su multiplicidad y casuistica, y el perjuicio comparativo que infringian
sobre aquellas regiones que no las disfrutaban.

El Ejecutivo convocod a la conferencia a las Camaras de Comercio, Industria y
Navegacion; Camaras Agricolas oficiales; Asociacion de Ganaderos; Comunidades de
labradores oficialmente constituidas; Instituto Agricola Catalan de San Isidro;
Federaciones Agricolas; Fomento del Trabajo Nacional; Liga de las Sociedades Andénimas
de Espafia; y, por supuesto, a las compafiias ferroviarias. Las conclusiones votadas y los
votos particulares se elevarian al Gobierno con caracter de informe puramente consultivo,
para que éste adoptase con caracter de urgencia las decisiones que considerase
conveniente.

Para defender sus posiciones, y como acontecio con otras cuestiones, Maristany abord6
el tema con el rigor que le caracterizaba, lo cual se tradujo, en este caso, en la elaboracion
de una antologica obra escrita de seis volimenes donde compild todo su conocimiento
sobre dicha materia. Su analisis alcanzo tal entidad que constituye el estudio global mas
importante realizado sobre la politica comercial de las compaiiias ferroviarias espaifiolas,
en particular de MZA y Norte, y del entorno internacional mas proximo, en particular del
francés. Y ademas constituye todo un recurso empirico sobre el tema insuperable para
cualquier analisis historico que se pueda realizar al respecto.

Fue Maristany quien llevd todo el peso de la representacion de las compaifiias
ferroviarias, elaborando respuestas concretas a cada una de las ponencias presentadas por
las instituciones referidas. Como era habitual en ¢l, no se escondié y fue diafano cuando
plante6 que la convocatoria de la reunién era por si misma una concesion al existente
encono castizo contra las empresas ferroviarias, cuya irrefutable confirmacion halla en
Francia, donde dice darse la situacion opuesta. Entre la ironia y la amargura, manifiesta
en la introduccidn de la obra que tenia una fe inquebrantable en que so6lo la superacion de
la ignorancia seria suficiente para acabar con los “prejuicios de la muchedumbre [y] de
las clases medias de pequefios comerciantes e industriales (...) [y de] las clases que se
llaman directoras™®, que s6lo encuentra disculpable hasta cierto punto en la primera,

67 La Gaceta de Madrid publicaba el 8 de julio de 1905 el Real Decreto que convocaba la conferencia y su
reglamento. Esta seria presidida por el ministro de Agricultura, Industria, Comercio y Obras Publicas, al que
sustituiran los Directores generales de Obras Publicas y de Agricultura, Industria y Comercio por este orden. Y
el Reglamento enumeraba todas y cada una de las cuestiones que debian ser tratadas.

68 E articulo 1° del Real Decreto se fijaba como objetivo de la conferencia “estudiar y proponer al Gobierno
las medidas que, procurando la armonia de los respectivos intereses, pongan remedio al actual encarecimiento
de los transportes y a las dificultades que para la rapidez, facilidad y buenas condiciones de estos existan”.

69 Maristany (1905-1908), Tomo I, pp. 7-8.
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habida cuenta de su escasa formaciéon. Y no era menos claro cuando exponia su
concepcidn politica al caracterizar el marco institucional existente como férreamente
intervencionista. Se queja del olvido del espiritu liberal de 1868 y concluye con deliciosa
ironia: “jComo cambian los tiempos... y los liberales”.

En efecto, el marco institucional era intervencionista, pero claramente beneficioso para
las compaiiias ferroviarias, ya que la modificacion de las tarifas se habia articulado como
un mecanismo claramente protector de ellas mas que de los usuarios. Prueba irrefutable
de ello es que las companias ferroviarias formaron una Ligne Maginot con €l para
defenderse del intento de cambio pretendido por los otros asistentes a la conferencia.

El esquema general referente a esta cuestion fue establecido por la Real Orden de 31-
XII-1844, que entendi6 que las tarifas constituian una condicion particular mas de cada
concesion y que, por consiguiente, cada pliego de condiciones particulares debia recoger
las tarifas maximas” que se podian aplicar, quedando en manos de las explotadoras la
posibilidad de establecer precios inferiores. Sobre su modificacion, esta disposicion
legislativa establecio, por un lado, que si la compaiiia rebajaba la tarifa maxima a un
consignatario, este beneficio debia aplicarse al resto’!. Y, por otro, que las compaiiias
quedaban obligadas a revisar las tarifas si sus beneficios excedian de un limite del interés
anual de los capitales empleados en el establecimiento de la linea, que era fijado en cada
pliego?2. Si dicha revisidbn comportaba una disminucion de los beneficios de las
compaiias ferroviarias al situarse por debajo del limite sefialado, éstas tenian derecho a
ser indemnizadas, haciéndose efectivo mediante el aumento necesario de las tarifas en los
aflos sucesivos, teniendo en cuenta que el legislador no quiso comprometer el erario
publico.

La Ley General de Ferrocarriles de 3-VI-1855 atribuy6 al Gobierno la capacidad para
rebajar las tarifas sin acuerdo con las compaiiias, pero debiendo hacerlo mediante ley7.
Aunque eliminaba, pues, la condicion necesaria de que las compailias obtuvieran
beneficios superiores a un determinado nivel para modificarlas a la baja, si mantuvo en el

70 Segun se desprendia de la RO, las tarifas se constituian por dos sumandos: el «peaje», que gravaba el uso
de la infraestructura; y el «transporte», que hacia lo propio respecto al servicio de transporte propiamente dicho.

71 Se debia aplicar, asimismo, de forma proporcional sobre el «peaje» y el «transporte».
72 Articulo 33.

73 Esta ley especifico mas claramente el tema de los precios maximos y establecio la revision quinquenal de
las tarifas, manteniendo que la primera se aplicaria a los cinco afos de iniciar la explotacion.

La Ley de 4-VI-1863 autorizd al Gobierno, oyendo previamente al Consejo de Estado y demas cuerpos
consultivos que estimase conveniente, asi como a las explotadoras afectadas, a uniformar las tarifas de precios
maximos de peaje y transporte de concesiones otorgadas anteriormente a 3-VI-1855 y que fueron ratificadas sin
tarifa legal (Art. 1.); autorizar la misma unificacion, de acuerdo con las explotadoras, de los precios maximos
de peaje y transporte, y las condiciones de percepcion de las tarifas de los ferrocarriles de que sea concesionaria
una Compaiiia, empezando a contar los cinco afios para la siguiente revision a partir de la fecha de unificacion
(Art. 2.); y las ferroviarias que reduzcan las tarifas de los precios de peaje y transporte, en virtud de la Ley de
3-VI-1855, no podran subirlas de nuevo hasta pasados cinco afios de la fecha de entrada en vigor (Art 3.).

Y, cabe afiadir, finalmente, que la Real Orden de 30-1X-1867 autorizo a los Inspectores administrativos y
mercantiles para que provisionalmente aprobaran y permitieran la aplicacion de tarifas especiales para viajeros,
ganados y provisionales, con motivos de bafos, ferias y mercados, cuya duracion no fuera superior a dos meses
(Disposicion 2%).
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articulo 35 la obligacién de indemnizarlas segiin “los productos totales del ultimo afio y
ademas el aumento progresivo que hayan tenido, por término medio, en el ultimo
quinquenio”. Y, por otro lado, las compafiias seguian manteniendo la facultad para rebajar
las tarifas, debiéndolo poner previamente en conocimiento del Gobierno y de los usuarios
con antelacion suficiente’. Rebaja que se hizo obligatorio mantener al menos durante un
afio por imperativo de la Ley de 4 de junio de 18637.

La Ley General de ferrocarriles de 1877 no introdujo variacion alguna, pero su
Reglamento si lo hizo al disponer que cuando el Gobierno rebajara las tarifas, deberia
elaborar un informe7 que incrementaba la complejidad del proceso ya que, una vez
concluida la fase informativa, se dispondria mediante un Real Decreto. Si las compaiiias
no lo aceptaban, el ministro de Fomento debia presentar a Cortes un proyecto de ley para
llevarla a efecto y establecer los mecanismos que garantizasen a las compaiiias las
compensaciones que le correspondiesen?’.

Maristany trat6é de invalidar la conferencia en primer lugar desde este angulo juridico,
ya que concluy6, del minucioso analisis que efectud en el primer volumen de la obra del
marco legal vigente en 1905, que las concesiones de Norte y MZA daban lugar a cinco
tipos de situaciones juridicas distintas, que determinaban que el Gobierno sélo pudiera
revisar un 18,7% de ellas. De ello, el futuro director general de MZA derivo que las
compaiiias no tenian obligacion de asistir y que la conferencia estaba dotada con una
escasa capacidad legal de accion.

Precisamente, la comparacion internacional a la que acuden los asistentes a la
conferencia para defender sus posiciones le sirve a Maristany, en segundo lugar, para
atacar frontalmente uno de los principales argumentos a favor de la rebaja como era la
emulacion del caso galo. Porque, efectivamente, puso en evidencia al resto de los
participantes, al demostrar con solvencia y rotundidad que este ejercicio comparativo sélo
adquiria sentido si se tenian en cuenta las caracteristicas morfologicas de las redes, las
densidades de la poblacion y de los traficos, asi como el grado de especializacion de estos
ultimos, la naturaleza de los traficos de retorno, el coste de las materias primas
consumidas por el ferrocarril y que el cul de sac en que se encontraba Espafia

74 Condiciones que igualmente fueron recogidas por la Instruccion de 15-11-1856 para el cumplimiento de la
Ley General de Ferrocarriles y condiciones generales y tarifas para su concesion.

75 Esta ley facultaba ademas al Gobierno, por un lado, a uniformizar las tarifas maximas de aquellas
concesiones otorgadas antes de la ley de 1855 y que fueron ratificadas sin tarifa legal; y, por otro, mediante
acuerdo con las compaiias, de aquellas otras pertenecientes a una misma compafiia. Aunque la RO de 20 de
septiembre de 1867 atenud esta exigencia para ciertas tarifas, posteriores disposiciones volvieron a limitar dicha
facultad.

76 Reglamento de 24-V-1878. En concreto, en su articulo 27 disponia que el Gobierno debia oir a las
compaiiias, las Juntas de Agricultura, Industria y Comercio de las provincias afectadas, las Diputaciones de las
mismas, el ingeniero jefe de la Division, los gobernadores, la Junta Consultiva de Caminos y el Consejo
Superior de Agricultura.

777, finalmente, el Reglamento de 8-1X-1878 de la Ley de Policia de Ferrocarriles de 23-XI-1877 especifico
algunas de estas cuestiones, debiéndose destacar que en su articulo 136 se establecia que los precios fijados para
el transporte de mercancias en virtud de las tarifas especiales no podran aumentar hasta un aflo a contar desde
su publicacion, a no ser que el ministro de Fomento autorizase un plazo mas corto.
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imposibilitaba los traficos de transito. En resumidas cuentas, el gasto unitario de los
ferrocarriles espaioles resultaba mas elevado que el de sus vecinos europeos —apuntillaba
Maristany—.

Rechazaba, a continuacion, la fijacion lineal de las tarifas por recorrido, ya que los
costes fijos operaban desigualmente —maniobras, cargues, clasificacion de trenes, etc.—. Y,
del analisis que efectia de las situaciones francesa, britanica y alemana, dedujo que la
espafiola era homologable a éstas. Para él, la uniformidad de las tarifas constituia, en
definitiva, un proposito iloégico, porque debian comprender forzosamente precios tan
variados y numerosos como eran los servicios de transporte; perjudicial para el comercio,
la industria y la agricultura, porque destruiria multitud de beneficios para el publico; e
injusta para las explotadoras, porque jamas habia existido para ninguna clase de
transporte.

Y afladia que las compaiiias ya habian rebajado las tarifas maximas legales impuestas
por la ley a través de las tarifas especiales, siendo imposible rebajarlas mas sin deteriorar
el servicio, a no ser que se incrementaran los gastos sin contar con las compensaciones,
ya fuere mediante el aumento de otras tarifas o mediante la modificacion de la legislacion
o reglamentacion vigentes, de tal forma que se les relevara de parte de las obligaciones
que tenian encomendadas.

Concluia el primer volumen de la obra insistiendo en que la conferencia no podia
conducir a ninguna finalidad practica, al no haberse tenido en cuenta los antecedentes de
la cuestion, el régimen legal vigente y los derechos y deberes de las compaiiias. Ademas,
se establecié un procedimiento inadecuado para alcanzar el fin que se perseguia; se
planteé un modo completamente equivocado del concepto de lo que son las tarifas; y se
sefialo una tendencia deplorable, por ilogica, a la uniformidad de las mismas.

El volumen segundo de la obra fue dedicado por Maristany a contestar al informe
presentado por la Camara de Comercio de Madrid. Para lo cual estructura el texto en
diferentes capitulos dedicados al derecho que tiene el Estado para rebajar las tarifas; a su
uniformidad; a sus condiciones generales; a las tarifas generales de gran velocidad de
muestrarios, pescados y ganado; al servicio de reembolso; a las tarifas de pequeiia
velocidad de todos los productos; y a las del transporte en vagones de propiedad
particular. Cabe destacar el pormenorizado analisis que efectuaba de las tarifas por
entonces vigentes en MZA y Norte, comparandolas con las vigentes en Francia y que le
llevaban a concluir que la rebaja que proponia aquella institucion apenas reduciria el coste
de estos productos en el mercado, beneficiando tan sélo a los intermediarios al coste de
perjudicar notablemente a la compaiiias. Lo que Maristany estudio6 y la informacion que
recabd al participar en esta conferencia, lo usara en los afios siguientes, en especial
cuando, como consecuencia de la Gran Guerra, se haga necesario aumentar las tarifas de
aplicacion.

Mas interesante resulta, sin duda, el tercer volumen, puesto que, en primer lugar, se
aborda en un capitulo especifico el problema de la carestia de las subsistencias. Llevado
por su caracter practico y directo, Maristany encontraba en un informe de 1905 del
ministro de Hacienda, Antonio Garcia Alix, la respuesta al problema, a saber, la oferta. Es
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decir, una produccion agraria incapaz de incrementar la productividad y, por consiguiente,
carente de recursos para reducir los precios, es la causa tultima del problema. Pero
Maristany va mas alld porque analiza las politicas cambiaria y arancelaria, el impuesto de
consumos, la contribucién rastica y pecuaria y la contribucion industrial, para descartarlos
como inductores del problema. Disertacion que completa con un analisis de la
importancia relativa que tenia el precio del transporte sobre el coste final de las
subsistencias. Para lo cual estudia con detalle la ciudad de Madrid, analizando los casos
del pan, carnes, bacalao, vino, aceite de oliva, café, cacao, y concluyendo que el precio
del transporte resultaba inequivocamente marginal en el precio final.

En el siguiente capitulo de este tercer volumen efectiia un analisis excepcional de la
influencia que tendria sobre las economias de las compaiias ferroviarias la rebaja tarifaria
propuesta y que califica de elevadisima al impedir hacer frente al conjunto de los gastos
de explotacion. Analisis excepcional porque ofrece una informacion sobre los gastos de
explotacion ciertamente importante.

Del tomo cuarto cabe destacar, por un lado, el capitulo dedicado a las tarifas de grupos
de obreros o trabajadores, ya que Maristany desborda esta cuestion especifica al elaborar
el compendio mas completo sobre las tarifas de viajeros. Efectuando un estudio
comparativo entre Norte y MZA, por un lado, y entre éstas y los ferrocarriles franceses,
por otro, llega a ratificar sus planteamientos. Y cabe destacar también de este volumen sus
conclusiones respecto a la cuestion de las tarifas. Disertacion concisa y directa donde
acusa a los ponentes de desconocer “cuanto en derecho ha establecido sobre tales
cuestiones, todo lo que en los paises civilizados se ha hecho y rige para resolverlas, y, lo
que es peor, el propio estado actual de los mismos servicios que con sus informes
pretendian mejorar”. Acusacion que traslada igualmente al Gobierno. Se lamenta, en el
siguiente parrafo, de haberse visto obligado a ejercer de magister, lo cual disculpa por
apenas haber encontrado “faltas incomprensibles de buen sentido, ignorancia supina de
los mas elementales principios sobre que se asientan las cuestiones relativas a las tarifas
ferroviarias, y, a veces, quizd, no la mejor buena fe en la manera de tratar estas
cuestiones”.

Los dos ultimos tomos de la obra son dedicados por nuestro protagonista a las
cuestiones del servicio relacionadas con el tema, como son, entre otras, los contratos de
transportes, los embalajes, los plazos de entrega, las cargas y descargas, las condiciones
del transporte del ganado, las reclamaciones, la seguridad y la limpieza.

Las compaiiias ferroviarias no dudaron en valorar la Conferencia Ferroviaria de 1905
como un acontecimiento que podia alterar las condiciones comerciales en que prestaban
su servicio. Los productores y las principales organizaciones de consumidores utilizaron
todas sus capacidades de influencia para lograr una reduccion de los costes de transporte
y una mejora de buena parte de sus condiciones de prestacion que, evidentemente,
redundaria en este mismo tipo de beneficio.

La lectura de las actas del encuentro evidencia que si estos ultimos elaboraron
ponencias, donde, sin apenas estudios rigurosos, no iban mas alla de reclamar objetivos
inmediatos, las ferroviarias no dudaron en poner la defensa de sus posiciones en manos

[34]



TOMAS MARTINEZ, MIGUEL MUNOZ Y PEDRO PABLO ORTUNEZ
Eduardo Maristany Gibert (1855-1941). Director general de MZA

de su mejor recurso. No habia nadie que conociera mejor el complejo entramado
comercial del ferrocarril que Maristany, quien, utilizando los incomparables recursos que
le propiciaban las oficinas técnicas de las explotadoras, discutieron cada uno de los
aspectos que conformaban las tarifas ferroviarias. Sin pretenderlo —tal vez—, Maristany
acabo concretando la estrategia comercial de las compafiias a partir de la construccion de
un entramado objetivo al que dificilmente podian responder las otras partes implicadas.
Pero el problema no era cientifico, sino politico, ya que, si bien el precio del transporte
ferroviario actuaba como un eje sobre el que giraba la economia espafiola, el mayor peso
politico de las compaiias ferroviarias acabd siendo el factor decisivo. Asi, después de
salvar este “6rdago”, los acontecimientos inmediatos, en especial, los ocurridos a partir
de 1914, acabarian confirmando este supuesto. Entretanto Maristany legd un estudio
sobre esta materia tan incomparable como decisivo para conocer no sélo la historia
ferroviaria, sino también la historia econémica de nuestro pais.

5. Conclusiones

A pesar de su extension, estas paginas no son sino una leve pincelada sobre la enorme
riqueza del personaje biografiado. En ellas, grosso modo, solo se han recogido los afios
en los que Eduardo Maristany fue director general de la Compaiiia de los Ferrocarriles de
Madrid a Zaragoza y Alicante, y éstos también de modo parcial, puesto que se han
estudiado tan s6lo algunos aspectos fundamentales en relacion a su papel como gerente y
sus ideas en las materias de politica laboral y de tarifas.

A través de este panorama se ha podido comprobar su profundo pensamiento y
convicciones de caracter liberal, asi como el peso y la influencia que su personalidad y
quehacer proyectaron en MZA y sobre el ferrocarril de sus afios y de los afios posteriores,
ya en circunstancias completamente cambiadas por comenzar la explotacion publica.
Puede apuntarse ahora que, si bien en algunas cuestiones de la direccion Maristany fue a
remolque de lo que las teorias o modelos en boga habian acufiado —especialmente en
materia laboral—, en otros estuvo muy por delante de éstos, de tal forma que la practica de
gestion, de empresas concesionarias de servicios publicos, con tarifas intervenidas, era un
camino por abrir para la teoria y los modelos que se estaban empezando a formular.

Maristany ocupa una parte de la historia de una etapa interesante. Visto con prevencion
por parte de los intereses franceses de la compaiiia cuando iba a ser nombrado, se reveld
como un magnifico defensor de los intereses de sus accionistas y obligacionistas y un
perfecto ejecutor de la mente de sus propietarios primigenios. Fue, igualmente, un gestor
concienzudo, muy bien preparado, de analisis profundo, que se supo acompafiar de
buenos equipos y estableci6 las directrices de gobierno que mejor se adecuaron, teniendo
en cuenta todos los parametros, a las politicas laboral y comercial aqui referidas.
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