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Introduccidon:

Desde estas paginas analizaremos la implantacién de la jornada laboral de ocho horas en MZA,
desde 1919 hasta 1931. La jornada laboral de ocho horas fue una de las reivindicaciones
principales del movimiento obrero. Su importancia llegd a ser tal que pronto pasd a ser
irrenunciable, provocando que tomara un cariz de conflicto social, aunque la implantacion
derivara de hacia los Comités Paritarios (CP en adelante).

La parquedad de la historiografia ferroviaria sobre el tema no avala que no sea analizable. La
importancia documental va mucho mas alld de esta comunicacidén, la cual ha tenido como
sustento en las fuentes ofrecias por el AHF y la BF; ademas de otra bibliografia ajena a la
Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles.

La Comunicacién se estructura en esta Introduccion y en los siguientes capitulos donde se
estudia la implementacién y la incidencia econémica y de personal en los distintos Servicios’;
ademas de la Conclusién final. Los datos de contratacion y de los gastos directos estan
recogidos en el Anexo.

Partes Implicadas:

El Movimiento Obrero en el ferrocarril espafiol no aparecié hasta finales del siglo XIX?, aunque
tuvo un crecimiento rapido. Ya en el siglo XX aparecieron dos tipos de organizaciones. Unas de
caracter reivindicativo, como la Unién Ferroviaria (1909), pasando a ser la Federacion Nacional
de Ferroviarios F.N.F. en (1912. Otras, muy influenciadas por los textos catélicos y apadrinadas
por las Compaiiias, quedaron englobadas por el S.J. Nevares en el Sindicato Catdlico
Ferroviario (1913). Ya en el segundo decenio del siglo XX, el sindicalismo ferroviario estaba
desarrollado, como lo demuestran las huelgas dentro de las Compaiiias o las de dmbito mas
general como la de 1912 o la de 1917 (Lacomba, J.A., 1970).

El Real Decreto (R.D.) de 10/08/1916 pretendidé el reconocimiento de las organizaciones
obreras por parte de las empresas concesionarias de servicios publicos. En cambio, olvidé las
medidas posibles da tomar en contra de las empresas que rechazaran dicho reconocimiento
(como asi lo hicieron las compafiias). El Reglamento (R.D. de 23/03/1917), dejé sin sancion a
aquellas Concesionarias que no reconociesen a los sindicatos. Ademas, el Reglamento puso tal
cantidad de trabas burocraticas y controles gubernamentales sobre los sindicatos obreros que
lo hacian inaceptables para cualquier organizacidn obrera reivindicativa.

! Los Servicios eran Material y Traccién (MyT), Movimiento, Via y Obras (VyO), Intervencién y Estadistica
(IyE), Eléctrico, Almacenes

El sindicalismo ferroviario has sido estudiado, entre otros, por Plaza Plaza, A (2012) y Castillo, S.
(1983).



La madurez de los sindicatos reivindicativos ferroviarios quedé demostrada en las diversas
comunicaciones solicitando mejoras en las condiciones obreras, aunque el rechazo por parte
de las compainiias de reconocimiento fue continuo. Respondiendo desde las Compaiiias con
desprecio y con la creacién de sindicatos afines al dictado de los Consejos de Administracion
de las Compaiiias (Plaza Plaza, 2019).

Los gobiernos espafioles de la Restauracién, ya fueran liberales o conservadores’,
desarrollarian una politica social desde las dos ultimas décadas del siglo IX; aunque
encontramos antecedentes legislativos en la | Republica. Se ha tratado de explicar este viraje
intervencionista en la evolucion de algunos dirigentes. Este cambio de actitud no dejaba de
tener un caracter filantrépico y humanitario y solo aparecia cuando el conflicto capital/trabajo
ponia en peligro la estabilidad social. También fue importante la influencia internacional de fin
de siglo (Conferencia de Berlin, Enciclica “Rerum Novarum”). De la primera destaca el intento
de crear un organismo internacional, cuyo fin fuera la creacion de una legislacién socio-laboral.
De la segunda, destacar que buscaba una reforma social, pero que respetara las relaciones
capital-trabajo, rechazando la lucha de clases. Pero el Movimiento Obrero fue el elemento
clave a la hora de forzar dicha intervencion (Soto, 1989:254).

En este ambiente aparece el Instituto de Reformas Sociales (I.R.S.), érgano consultivo pero que
seria “el instrumento principal que permitié la intervencidn del Estado en los problemas socio-
laborales” (Meana, 2006:1). Por ultimo, el agotamiento del Régimen Alfonsino provocaba un
nuevo planteamiento de entender la cuestion social como un derecho y no de caracter
pietista, aunque quedaran reminiscencias de cardacter socialcristiano, como el proyecto de Ley
de Descanso Dominical de Dato (1900).

El ferrocarril espanol aparecié a mediados del segundo tercio del siglo XIX. La intencidn del
“Informe Subercase” era que el Gobierno fuera el constructor. Sin embargo, ni el Gobierno ni
los inversores patrios tenian suficiente capital para la Red pretendida, por lo que se buscé el
apoyo exterior. En concreto, las grandes familias inversoras francesas (Rothschild y Pereire),
junto a otros inversores franceses; mientras que los ingleses se retiraron muy pronto, después
de una breve apariciéon en la linea Barcelona-Mataro.

El comienzo de la Gran Guerra puso fin a los afios de contencidn en los gastos, sobre todo los
derivados del carbdn y de mayor uso de los materiales fijo y rodante. Un factor definitivo fue la
nueva jornada de 1919, hacia el cual las compaifiias volcaron el problema econdmico olvidando
las cargas financieras.

La Memoria de 1919 recogid que el gasto anual seria de 22,5 millones de pesetas en MZA por
la nueva jornada laboral. Dicha cantidad pasé inmutable a la obra de Cambd “Elementos del
Problema Ferroviario...”. Esta persona mostrd su rechazo a la nueva jornada de forma publica,
tildandola de “la mayor locura que la humanidad ha conocido en el curso de la historia”
(Bonamusa. 1995:18), convirtiéndose en un importantisimo aliado de las Compaiias. Sin
embargo, Maristany reconocia en una carta a Lisle (1910), la jornada fatigosa de muchos
trabajadores (Martinez Vara y Cobos Arteaga, 2007:332).

* Mas los segundos que los primeros (Soto, 1989:258-259).



La Jornada laboral fuera de Espaiia:

La jornada de ocho horas tuvo una rapida incorporacion nacional. Paises como ltalia, Francia o
el Reino Unido la incorporaron a su legislacién, por lo que podemos decir que en 1920, la
mayoria lo tenian incorporada a su legislacién. Por ejemplo, Portugal la establecié por Decreto
del 07/05/1919. Incluso esta jornada podria reducirse en trabajos insalubres y toxicos®, pero
otros trabajos no tuvieron reconocida esta jornada en un primer momento, como los
trabajadores de campo, pescadores y servicio doméstico.

Ya hemos sefialado la importancia del ambiente decimondnico y como éste marcé la cuestidn
social en Espafia. Pero fue la parte Xlll del Tratado de Versalles que desarrolla el articulo 23, la
que elaboré una Carta de Trabajo sobre las condiciones laborales’. Dicha redaccién requeria
mejoras que alejaran a la clase obrera de buscar soluciones al margen de la sociedad
capitalista, perturbando la paz social. La importancia que tomd el movimiento obrero desde
1914, con el triunfo de la Revolucidn Rusa y su extensidn a otros paises de Europa, hizo que la
reduccion de la jornada laboral fuera vista como una de las reivindicaciones mas faciles de
aceptar®.

Para conocer la implantacién en los ferrocarriles europeos tenemos una publicacion de la
Federacidn Internacional de los Obreros del Transporte de 1924, la cual recoge la encuesta
realizada en los paises donde esta organizacion estaba presente’. En este folleto, la Federacién
recoge la encuesta realizada en los diversos paises donde la organizacidn estaba presente.
Faltan paises de nuestro entorno de gran importancia como Francia, Portugal e Italia. Sin
embargo, es de gran interés, ya que ofrece un panorama internacional de los diversos sistemas
ferroviarios, incluidos el espaiiol.

La jornada en los ferrocarriles europeos tuvo una gran variedad, tanto en lo que se refiere a su
duracién, como a la consideracién de lo que debia de entenderse como jornada. Los horarios
podian variar desde el caso sueco con una jornada mensual de 206 horas o las en diez horas
fijadas en Holanda, la cual era el maximo. El caso danés es paradigmatico pues sufrié un
crecimiento en 1920 desde las 208 horas mensuales hasta 234, e incluso llegd 260 para
algunas categorias.

En Suiza se distinguié entre horas de trabajo y horas de servicio, sin que se excediera las diez
horas presenciales; aunque la jornada media efectiva no sobrepasd las ocho horas por término
medio. En el Reino Unido, la jornada laboral fue un aspecto en la mejora de las condiciones de

* Art. 22, Decreto 5.516.

> La necesidad de dar una forma normativa internacional a la jornada laboral obligd a que tomase forma
juridica en la Conferencia de Washington. La jornada laboral fue tratada en el primer punto del Orden
del dia.

® Para Espafia (Avilés Farre, 2000:17-31). Al finalizar la Guerra en Alemania, los Comités de obreros
reivindicaron rapidamente la reducciéon de la jornada laboral (Weitz, 2019:36); en cambio, Italia fue de
las ultimas en legislar sobre este tema (Turati, 1920).

’ Federacién Internacional de los Obreros del Transporte, Condiciones de Trabajo en los Diversos Paises,
Amsterdam, ITF, 1924.



trabajo, una vez finalizada la Gran Guerra. En este caso la contabilizacién de la jornada de
trabajo se referia a trabajo efectivo®.

La nueva jornada en el ferrocarril espaiiol:

El CP quedd constituido el 16/09/1919, dividiéndose en cuatro Secciones. Las Sesiones
comenzaron el dia siguiente y duraron hasta mediados de diciembre. Esto no significd que las
reuniones de las Secciones fueran continuadas, sino que estuvieron sin actividad durante
periodos de tiempo prolongados. En el caso que hubiese acuerdo, pasaba rapidamente al
despacho ministerial, para tomar forma juridica de R.O. Cuando las discrepancias fueron
irreconciliables pasaron al I.R.S., par que propusiera su resolucién. De todas formas, la mayoria
de los ferroviarios tenian reconocida la nueva jornada para el 12 de enero de 1920, excepto en
trabajos referidos a estaciones, pasos a nivel y trabajos asimilables a porteros, vigilantes®.

En los casos donde hubo un rdpido acuerdo fue en aquellos puestos de trabajo no relacionados
directamente con la circulacién. Respecto a las oficinas, en la mayoria de los casos tenian una
jornada diaria inferior a las ocho horas, por lo que continuaron igual. Otros empleos de facil
acuerdo fueron el de los diversos talleres de reparacién y mantenimiento de material motor
(vapor o eléctrico), moévil. También los talleres de Via y Obras y los del Servicio de
Movimiento™. Tampoco hubo problemas para alcanzar acuerdos para el grupo de personal de
Almacenes y Economatos. Las brigadas de Via y Obras cuyo trabajo eran completamente en la
via se adaptaban a la luz solar, segln las estaciones climatoldgicas, aunque sin superar las ocho
horas en un cdmputo anual.

Las ocho horas acordadas hacen referencia a tiempo de trabajo efectivo y no presencial. Para
hacer efectiva esta jornada, el abandono del puesto de trabajo seria después de que sonara la
campana, mientras que el acceso al centro de trabajo seria cinco minutos antes del inicio del
horario pactado, momento en que el “Chapero” era cerrado. En la mayoria de los casos, la
jornada pactada estaba partida en dos periodos con un intervalo ente una hora y media y dos.

Acuerdos tomados en el I.R.S.:

El Instituto contd para su decision, con el Informe del la Seccidon de Asociaciones, ademas de
Informes de otros organismos (F.N.F.,, entre otros). El Consejo estuvo formado por
representantes de las Compafiias, por representante obreros y por otros vocales en nimero de
5, por designacion Real™.

® Para el Reino Unido, aparte de la publicacién de la ITF ya resefiada, contamos con dos articulos
traducidos de la Railway Gazette de 07/02/1919 (AHF-S/0191/082). Ademas Fenelon, 1934.

° Las compaifiias entendian que dicho trabajo no requeria un esfuerzo fisico considerable, o por tener
vivienda en el centro de trabajo.

10 Aqui en cambio los ordenanzas y asimilados si tuvieron reconocida la nueva jornada. También el
personal de los almacenes adscritos a los talleres.

"a patronal estuvo representada por Pedro Pablo de Alarcdn (Ingeniero Jefe del Servicio Central de la
22 Divisién de Norte —Explotacidn-), Rafael Coderch y Francisco Teran (Subdirectores de MZA). Por la
parte obrera: Francisco Largo Caballero (Secretario General de UGT), Trifén Gomez (Secretario General
de la Federacion Nacional de Ferroviarios Espafioles y ponente de la implantacién de la jornada de las
ocho horas en el Congreso del Sindicato socialista) y Anibal Sanchez (tesorero-contador de la F.N.F.).



La F.N.F. edité una nota recogiendo la actitud que tomarian ante la convocatoria para elegir
vocales obreros del CP En dicha nota incidian en negar validez a dicho Comité y en pedir la
abstencidon. Ademas, F.N.F. advierte que hard acto de presencia en el lugar apropiado para
ello, planteando las soluciones que el CP no llevaria a cabo. Estos lenguajes e intenciones
fueron vistos como amenazas y tiranias por parte de la prensa adscrita a las Companias. Ahora
bien, viendo los nombre de los Vocales obreros, entendemos el lugar elegido para defender los
intereses de los obreros era el I.R.S.™%.

La voluntariedad u obligatoriedad de realizar la prolongacién de la jornada, junto al nimero
maximo de horas extraordinarias a realizar fueron aprobadas por unanimidad, segun la
solucidon aportada por el Informe. No asi la forma de compensar estas horas extraordinarias. Ya
en el Informe, la Seccidn se siente incapaz de proponer el recargo, sino que se acepten los
acuerdos locales de oficios similares o un recargo importante cuando estas horas se realicen
por la noche o en domingo.

Las propuestas fueron rechazadas una a una, con el voto afirmativo sélo de los proponentes. El
Presidente del I.R.S. hizo otra convocatoria para el siguiente dia, por si hubiera un posible
acercamiento. Sin embargo las posturas continuaron sin acercarse, pese a que hubo

|"

contrapropuestas de la “parte neutral” y por las Compafiias. En cambio la posicién obrera se

mantuvo inalterable.

Tampoco se llegd a un acuerdo sobre Tiempo de Viaje sin Servicio. La patronal aceptaba la
propuesta del Informe que en buena parte recogia la propuesta que ésta hizo para elaborarlo.
Para la representacién obrera, lo principal era su reconocimiento como trabajo efectivo, si bien
estimaba que la jornada que rebasara las ocho horas no fuese pagada como horas
extraordinarias. Ademas de concederse un descanso igual o superior al tiempo utilizado en el
viaje. La parte neutral hizo una oferta de conciliacién que fue rechazada por obreros vy
patronos. Si bien no se entiende el rechazo patronal a esta Ultima propuesta, pues era muy
parecida (sdlo la diferenciaba el no poder obligar al trabajador a realizar horas
extraordinarias).

Para la vigilancia en los pasos a nivel, a Seccidon proponia tres puntos que fueron votados
individualmente. El primero de ello fue aceptado. Incluso la propuesta de Trifon Goémez que
elevaba la indemnizacién transitoria del 40% hasta el 50%. En cambio el segundo punto fue
rechazado ahora, pues las Compaiiias estimaban que la indemnizacién propuesta del 25% sélo
deberia ser pagada a quien no tuviera casilla; mientras que la representacion obrera pretendia
el mismo recargo que el punto primero. Los vocales neutrales proponian dejar el punto como
fue elaborado por la Seccidén. El punto tercero fue aprobado sin el apoyo del voto obrero,
quien propuso subir hasta 14 trenes, siempre que hubiese un aumento del 25%, como
compensacién a las horas que sobrepasaban a la jornada d ocho horas. Donde si hubo
unanimidad fue en el parrafo que afectaba a la mujer trabajadora.

2 Gaceta de los Caminos de Hierro, 08/09/1919, pp. 404-405. En cuanto a la valoracién que hace el
semanario sobre las ocho horas, mostrando su apoyo a la patronal, consultar el nimero editado el
29/05/1920, pp. 194-196.



Tampoco hubo entendimiento al tratar el tiempo de espera y de reserva. Incluso votaron en
contra del texto del Informe de la Seccién las representaciones obrera y patronal. Sobre los
guardas, vigilantes, porteros y similares, si se aceptd por unanimidad el Informe emitido por la
Seccién. La representacion obrera entendid que el convenio de remuneracion fuese
aumentado como minimo el 20%, mientras quela patronal negd aceptar dicho minimo. Para el
resto de los Vocales, la fijacién de dicho minimo sdlo incumbia al Gobierno. Finalmente,
también obtuvo aprobacidn el Informe de la Secciéon sobre los vigilantes y guardas de via,
excepto por la patronal, quien lo rechazé.

De igual forma la Seccidn de Asociaciones elevd otro Informe el 15 de octubre de 1921, sobre
el personal cuyo trabajo dificilmente se amolda a las ocho horas diarias o cuarenta y ocho
semanales. Para este caso, hubo distintas propuestas que alcanzaban el cbmputo mensual. En
concreto el Sindicato Catélico propuso 224 horas, o lo que es lo mismo, mese de 30 dias con
descansos quincenales. El Sindicato socialista acordd en su Congreso la duracidn de 208 horas,
que se corresponde a tomar seis dias de trabajo por cada semana. Las Compafiias, con la
aquiescencia de algunos Vocales obreros, propusieron el turno mensual de 240 horas,
correspondiendo un promedio de ocho horas diarias, sin ningin dia de descanso al mes.
Ademas, los excesos a este turno mensual serian compensados con descansos iguales. Cuando
no fuera esto posible, las Companias solicitaban poder llegar a acuerdos “individuales” para la
compensacion.

La Seccidn, en este nuevo Informe entendia: a) que dichos turnos no podian superar los treinta
dias; b) pese a la irregularidad de muchos servicios ferroviarios, el descanso semanal era
obligatorio®™; c) el mayor nimero de horas admisibles trabajadas deberian de entenderse
como horas extraordinarias a efectos de recargo correspondiente.

Este Informe fue evacuado para su votacion al Consejo de Direccidn por procedimiento de
urgencia. Con un acuerdo unanime sobre elaboracidn de turnos no superiores a 30 dias y que
no excedieran de siete dias consecutivos fuera de su residencia. En cambio los otros dos
puntos referentes al descanso semanal y que el exceso de horas en el computo fuera
considerado como horas extraordinarias para su pago como tales, fueron rechazados por la
patronal. Aunque el voto unitario de representantes obreros y “neutrales” permitido su
aprobacion.

Resuelto el anterior Informe por via de urgencia quedaban otros temas por tratar de menor
alcance e importancia. Sin embargo, dichos temas requerian un tratamiento mas lento, debido
al gran nimero de bases ampliaciones y modificaciones presentadas por las Compaiiias, y de
contrapropuestas por la parte obrera. Estos puntos afectaban a un conjunto heterogéneo de
oficios ferroviarios.

Este prolongado Informe llegd a manos del Consejo de Direccion el 09/12/1921. Pero el dia
siguiente, la Gaceta una norma aclarando diversos puntos de la R.O. de 17/10/1921*. Esta

B Ley de Descanso Dominical.

“R.0.de 17 /10/1921 sobre la implantacidn de locho horas en los servicios de ferrocarriles (Gaceta de
18 y 23 del mismo mes). R.O. de 19/12/1921, sobre la aplicacién e interpretacion de las disposiciones
contendias en la R.O. de 17 de octubre ultimo, sobre la aplicacién de la jornada de ocho horas a los
diferentes servicios ferroviarios (Gaceta del 10 y 14 del mismo mes).



R.O. exponia los principios consignados en el Informe emitido por la Seccidon de Asociaciones
referentes a los pasos a nivel. En cuanto al resto de oficio bien acepta los acuerdos del Consejo
de Direccidn o en el caso de desacuerdos, las proposiciones de los vocales ajenos a patronos y
obreros (“los neutrales”). Respecto al personal de trenes hay un intento de equiparacién con
magquinistas y fogoneros.

Resoluciones al margen del I.R.S.:

Si bien a finales del afio 1921, el I.R.S., entiende que su labor ha finalizado, en este ultimo
Informe observamos la falta de soluciones para determinados colectivos, como los
repartidores y distribuidores en ruta de Almacenes y Economatos, quienes no obtendrian
solucion individual a sus horarios particulares. Algo parecido podemos decir de la jornada de
ocho horas en las estaciones. Su solucidn vino por la R.O. de 03/09/1924".

Esta R.O. son las conclusiones a las cuales llega el Informe emitido por el Consejo Superior
Ferroviario sobre la aplicacién de la Jornada de ocho horas, el 03/11/1923. Si no fuera poco tal
amplitud temporal, el encargo de dicho Informe procede nada mas y nada menos que de la
R.O. de 09/12/1921, algo mas arriba comentada. Es indudable que esta falta de rapidez para
dar solucién al tema, tiene una intencionalidad que va mas alla de las cargas de trabajo®. Una
vez eliminado el I.R.S. de la aplicacidn de la jornada de las ocho horas, las Compaiiias no
estaban interesadas en su aplicacién, de ahi esta dilacion, conseguida mediante el
procedimiento de evacuar diversas consultas por parte de las Compafias al Ministerio de
Fomento sobre estos temas; incluso retener informacion solicitada por el Ministerio. De esta
manera las soluciones tardaban meses en forma de RR.0O.

Lo mismo podemos decir sobre la aplicacion de la jornada de ocho horas diarias en los pasos a
nivel. La jornada se establece por R.O. de 03/09/1924, sobre vigilancia y guarderia en los paso
a nivel”. Otro tanto ocurre con los porteros, conserjes y ordenanzas que no tienen fijada sus
ocho horas diarias definitivamente hasta la R.O. de 31/07/1926, sobre la jornada de porteros,
conserjes y ordenanzas de las oficinas y talleres de ferrocarriles'.

Andlisis de MZA:

Las Compainiias tuvieron un conocimiento anterior a la promulgacion del Real decreto de la
intencionalidad de los trabajadores. Esta reivindicacién fue una de las principales en sus
reclamaciones. El 03/03/1919, el Secretario de la Comisidn Ejecutiva de la Federacién Nacional
de Ferroviarios (F.N.F.), se dirigié6 al Director de la Compaiiila MZA. Si bien no tenemos
conocimiento de que dicha comunicacion fuese dirigida a las otras Compaiiias, suponemos,
como en otros casos, que las diferencias entre las Compaiiias quedarian apartadas en
beneficio de los intereses comunes. El Secretario de la F.N.F., exponia una serie de
reivindicaciones acordadas en el ultimo Congreso que se habia celebrado hacia poco tiempo.
La primera aspiracion de la inmensa mayoria de los ferroviarios era la jornada de ocho horas.

> Gaceta de 01/10/1924.

% para un seguimiento bastante completo, consultar AHF-P/0076/197.
Y Gaceta de 01/10/1924.

' Gaceta 03/08/1926.



Como era légico y normal, el Director de MZA no respondio al Secretario de la F.N.F., aunque si
hubo el acuse de recibo que solicito.

Ahora bien, a diferencia de otras ocasiones, el tratamiento de estas reivindicaciones no fue la
mofa y la nula valoracién. Tal vez influyé el tono conciliador y abierto a posibles negociaciones,
por parte del Sindicato socialista, por lo que esta vez fue recibido de una forma muy distinta a
las solicitudes anteriores del sindicato. Pero quizd fuesen otras razones las que movieron a
Maristany a este comportamiento tan diferente, al de otras veces. Las empresas ferroviarias
habian tenido una huelga en 1917 que, pese a las medidas represivas posteriores, llevd a
comprender que el proletariado estaba en un ciclo reivindicativo de cardacter laboral (la huelga
de La Canadenca estaba desarrollandose en esos momentos); pero también politico. Sin
embargo, la razén mas importante fue la instauracién de la jornada de 8 horas o en su defecto
de 48 horas semanales, en el mes de febrero en los ferrocarriles britanicos; junto a un
conocimiento previo, casi seguro, del texto que se convertiria en R.D. un mes después.

Por lo tanto, la Direcciéon de la Compafiia no respondid de manera provocativa y decidié
estudiar las reivindicaciones presentadas por la Federacion, para hacer un analisis previo, del
coste que supondria la implantacién solicitudes. Estas reivindicaciones tuvieron un estudio
econémico sobre la implementacion de la nueva jornada®. Lo primero que hacen notar es qué
se debe de entender como “jornada”. Aqui ya aparece lo que las Compaiiias defenderian con
teson: la diferenciaciéon entre trabajo efectivo y el trabajo presencial. Si un obrero puede
trabajar ocho horas continuadas; en el caso de que este trabajo fuese intermitente, como en
algunos pasos a nivel o en estaciones de poco trafico, el trabajador puede tener una presencia
mas prolongada.

Los calculos realizados en este momento ofrecieron el resultado de que habria un aumento de
5.665 empleados en plantilla de un total de 24.117 agentes (es decir el 23,48% del total)®. Esta
cifra seria mayor, si contdramos con el personal suplementario, temporero, etc. El total llegaria
hasta 6.265 nuevos agentes. Esta ampliacion provocaria un gasto total de 12.743.000 pesetas.
Pero el aumento de trabajadores tendria otro reflejo en los gastos: la construccion de
alojamientos. Este gasto hace mencién a las necesidades de viviendas que provocaria el
aumento de plantilla, sobre todo, en estaciones y vigilancia de la via; la cual fue interpretada
con una necesidad de 2.275 viviendas, representando un gasto de 13,650 millones de pesetas.

Para este estudio, el aumento de personal no tendria dificultades de encontrar viviendas en
poblaciones de cierta importancia; pero en otros puntos seria imposible de resolver, como es
el caso del personal de la vigilancia de la via, o en estaciones alejadas de los nucleos urbanos.
Estos casos son bien patentes en el crecimiento de lo que se conocen como “Poblados
Ferroviarios” y en la construccion de viviendas en los recintos de las estaciones y que todavia
se pueden estudiar por la Geografia ferroviaria. Aunque en algunos casos, dichas viviendas
carecieran de las instalaciones higiénico-sanitarias elementales ya para aquellos afios™. Ni “la

¥ MFM-AHF-5/0191/089.

*la proporcidon aumentaria, si consideramos que los tres primeros grupos no contarian con refuerzos
de personal. De esta manera, el aumento de plantilla, sobre 14.696, representaria el 38,54%.

2l Un caso particular de esta falta de salubridad de las viviendas en MFM-AHF-C/0110/001. Para la
incidencia de las ocho horas en los Poblados Ferroviarios y el conocimiento de estos en Cuellar Villar,
Domingo et alii (Coord.), Historia de los poblados ferroviarios en Espafia, Madrid, FFE, 2005.



buena voluntad de la empresa”, solucionaria el problema (indemnizacién por alquiler), debido
a la falta de alojamiento en pueblos cercanos.

Ademas tendria que contarse con el tiempo necesario para la construccién, lo cual provocaria
posiblemente, tensiones laborales, dificiles de apaciguar. Este gasto, cifrada como hemos visto
por un lado en 12.743.000 millones de pesetas (aumento de personal) y de 13.650.000
millones (gastos de viviendas), era dificil de asumir por parte de la Compaifiia, por lo que la
nueva jornada era rechazada. Sélo se aceptaria, siempre que su implementacion fuese de
manera paulatina y progresiva.

Ambas Redes:

El aumento de personal desde 1920, hasta 1931 fue de 4.907 empleados (sin contar con los
obreros de VyO). Este aumento fue mayor en dos Servicios: MyT (49,19%) y Movimiento
(39,58%). Ambos absorbieron a 4.356, lo que da idea de la importancia que tuvo la jornada
nueva en los Servicios relacionados con la explotacién. Sobre todo en el Servicio MyT (2.414
contratados). Si MyT alcanzd casi a la mitad de las contrataciones, Movimiento llegé a 1.942
empleados, también una cifra muy alta, aunque son casi diez puntos menos. Este Servicio a
diferencia de otros, conservaba la distincion entre Red Antigua (R.A.) y Red Catalana (R.C).
Primero, lo que salta la diferencia es la mayor contratacién en la R.A. (1.516 empleados). Esto
representé el 78,06% de los nuevos empleos en el Servicio. Eso no debe de extrafiar, ya que la
R.A. tenia mucho mds kildmetros, por lo tanto, el nUmero de estaciones era mayor y las
circulaciones tenian mayor recorrido. También contrasta en que la R.A. no tuviera
contrataciones algunos afios; sin embargo, la R.C. tuvo contrataciones durante todo el periodo.

El tercer Servicio, VyO, queda ya muy alejado. En parte porque la mayoria del personal era
obrero que no se plasmaba, por lo que las contrataciones quedaban en 405 personas.
Mientras que los otros tres Servicios tienen una representacion minima y Contabilidad e IyE es
casi testimonial. Aunque esta ultima tenia adscrito la categoria de Interventor en Ruta. El caso
de Contabilidad es llamativo también, al referirse a cuestiones administrativas, cuya jornada
laboral no alcanzaba las 48 horas semanales®. La contratacién de personal administrativo fue
explicada por la mayor carga de trabajo.

Si analizamos la contratacion anual, MZA concentré esa contratacion en el sexenio 1921/1926.
En concreto, 2.935 personas pasaban a formar parte de la plantilla en el bienio 1921/1922, lo
que supone el 59,81% de todas las contrataciones. Por lo tanto no fue el primer afio, 1920, el
principal de las contrataciones (casi fue el menor), sino que llevaba una politica de admision de
personal que puede parecer errdtica, ya que el ailo que hubo menos contrataciones estaba
dentro del sexenio ya sefialado, incluso en algunos Servicios no hubo contrataciones (Eléctrico,
VyO, IyE).

El afio 1921 fue el de mayor incorporaciones (2.276 personas), de las cuales, poco mas de la
mitad eran para MyT (1.174). El resto de Servicios también tuvieron las mayores
contrataciones, excepto en el Eléctrico. Incluso Contabilidad agrupaba sus 16 contrataciones
en este afo. Este esfuerzo continuaria en los dos afios siguientes, llegando a representar el

22 .
La jornada semanal era 37,5 horas.



70,33% del total. Desde 1924, las incorporaciones se ralentizaron, excepto en 1928 con 638
nuevos empleados, debido a que Movimiento contrataba 586 personas.

MZA no distinguié entre sueldo/jornal y el pago de las horas extraordinarias. Partiendo de esta
limitacion, el gasto presupuestado durante todo el periodo fue de 127.335.474 pesetas. Por
Redes, la R.A. tuvo un gasto de 108.731.423 pesetas, mientras que 18.604.051 pesetas
correspondieron a la R.C. Sin embargo, tal reparto no es del todo correcto ya que el 85,39%
qgue corresponde a la R.A. es sobre algunos Servicios ya centralizados en una sola Red. En
concreto MyT, quien tuvo una gran importancia presupuestaria23.

La distribucién anual fue sin grandes diferencias, excepto el primer afio. En 1920, el gasto era
de 2,159 millones de pesetas lo que suponia una participacién del 1,69% sobre el total. La
participacion del resto de afos oscila entre el 6, 94% del afio 1922 y del 9,93% del afio 1929. Es
decir, tres puntos de diferencia. Esta pequefia disparidad evidencia que MZA conseguiria una
distribucion en el aumento del gasto sin grandes sobresaltos, a lo largo de estos afios.

Otra caracteristica importante es que la contribucién del afio 1920 sea la menor de todas. Esto
podria implicar que un Servicio tan afectado como Movimiento, trenes y estaciones, no tuvo
ninguna partida en este concepto para 1920, cuando fue el Servicio con mayor asignacion
presupuestaria en todo el periodo. Los motivos pueden ser varios: que la Compaiiia tenia
todavia esperanzas de que el ferrocarril fuera una de las industrias no afectadas, o que los
acuerdos llegaron cuando los Presupuestos ya estuvieron elaborados.

Fueran estos motivos u otros, lo que MZA demostré con esta forma de actuar fue que la
implementacion iria por delante de lo presupuestado y que no se produciria de forma
inmediata, sino a lo largo de los afios. Esta implementacion también revelé que la ejecucion
del R.D. era estudiada y conservadora. Solo se realizd cuando las necesidades fueron
auténticas.

También aparece que las mayores cantidades presupuestadas estan consignadas para los
ultimos afios. Asi las tres mayores cantidades quedan para el ultimo trienio estudiado (1929-
1931). De acuerdo con este dato, podemos pensar que esto significa una mayor contratacion
de personal. Pero no fue asi, como hemos visto. Por lo tanto, la interpretacion mas acertada
seria que ese dinero iria a pagar horas extraordinarias.

El reparto del gasto por Servicios, al igual que el de contratacién, estd relacionado con la
explotacidn ferroviaria directamente. Los Servicios, de mayor gasto fueron los de Movimiento
y de VyO. La suma de ambos da una participacién del 85,98%. El otro Servicio Activo, MyT,
representaba el 8,63%. Por lo tanto, este cuadro permite comprender cuales eran las partes
mas afectadas de la Compaiiia, por el R.D. Destaca Movimiento que suma 65.677.453 pesetas
(51,58% del total). Aqui no encontramos la paridad con las personas contratadas, ya que es el
Servicio segundo, en el nUmero de contrataciones, por debajo de MyT. La razén mas posible,
seria el tipo de personal contratado. Mientras que en MyT una parte muy importante eran
obreros, en Movimiento casi todo el personal formaba parta de la Empresa, lo cual suponia
tener una remuneracion salarial en vez de jornal (mucho mas pequeo).

2 Un estudio mas detallado permitiria deslindar la incidencia del R.D. territorialmente.



La situacién del personal de oficinas es llamativa, cuando menos. La mayoria tenia jornada
inferior por lo cual habia que respetarla). Ademas algunas escalas no se vieron afectadas por el
R.D. En cambio, MZA respondié a las mayores cargas de trabajo motivadas por la implantacién
del R.D. de diversas formas: contratacion de personal, pagando horas extraordinarias, como
vemos en el Servicio Comercial y redistribuyendo las cargas de trabajo en las escalas no
afectadas (Agentes Comerciales).

Red Antigua:
Material y Traccidn:

La tabla de Material y Traccién debe de tener una explicacién previa sobre los articulos. En
Material y Traccion, aparecen determinados articulos en vez de posibles departamentos en
que pudo dividirse el Servicio o Divisiones, en que en realidad MZA dividid el Servicio. El Art. 25
hace referencia al "Personal directivo y administrativo" que se desglosa en cuatro nimeros de
partidas, por el siguiente orden serian: Jefatura del Servicio, Traccidn, Material mévil y Talleres
generales. El Art. 26, "Gastos diversos", tiene una partida, Cantidad alzada. El Art. 27 es para el
"Personal de conduccién de maquinas", con otros cuatro nimeros de partidas: Maquinistas,
Fogoneros, Primas Gastos de viaje. El articulo 28, se refiere al "Consumo de mdaquinas", con
otras cuatro partidas: Carboneros, Encendedores, Fogoneros de tomas de agua, Limpiadores y
Contratos. Esta ultima partida se divide a su vez en Apilado de carbdn y carga de ténderes y
Limpieza. Ademas, en este articulo se incluyé la contratacién de Personal subalterno a admitir,
que no tenia ninguna partida concreta. El Art. 29 hace referencia a la Conservacion de material
movil y motor, con cinco partidas desglosadas, con el nombre de Operarios de Talleres,
Operarios de Depdsitos, Operarios de Recorridos, Engrasadores, Peones calefaccidon de coches.
El Art. 30 ("Gastos generales de la explotacion"), tiene dos partidas: Gratificaciones
extraordinarias y Alquiler de locales.

Para todo el periodo aqui analizado, la contratacion ascendid a 2.414 trabajadores. La mayoria
de estas incorporaciones fueron destinadas a la Conservacién de material rodante (art. 29). En
total fueron adscritos 1.704, lo que representa el 70,58% de dicho total; mientras que la mayor
concentraciéon de nuevos empleados fue en el trienio 1921-1923, en que MZA contrato el
85,87% del total del servicio (2.073 empleados), destacando el primer afo con 1.174 nuevos
empleos (48,62% de todas las contrataciones). En cambio, los afios en que hubo menos
contrataciones fueron el primero y el ultimo; sobre todo 1931, en que sélo se produce la
contratacién de 9 empleados. De todas formas, los afios 1927 y 1929, se produce un repunte
en las contrataciones, por encima de 50 trabajadores, con 84 y 60 nuevas incorporaciones.
Esto fue debido a la necesidad de trabajadores en el art. 27 (maquinistas y fogoneros).

Como ya hemos indicado, el mayor esfuerzo que hizo MZA, en cuanto a contrataciones, fue
para el art. 29, reservado a la conservacién del material rodante; aunque dentro de este
apartado no hubo un reparto uniforme entre las diversas partidas. De esos 1.704 nuevos
trabajadores, 1.647 pertenecian a tres destinos profesionales (Talleres, Depdsitos y Recorrido);
mientras que la evolucion del empleo se concentré en el trienio 1921-1923, con 1.647
empleos. Destacaron los operarios de Depdsito, que en total sumaron 914 nuevos
contratados. Debido, por un lado, a la importante variedad de cualificaciones profesionales vy,
por otro, a la necesidad en algunos de estos lugares de tener cubiertas las 24 horas del dia, ya



que en los Depdsitos podian realizarse pequeinas reparaciones que permitian repara el
material durante su estancia en el Depdsito y asi tener el material motor inmovilizado poco
tiempo, para no desviarlo a los talleres, donde permanecian por mucho mas tiempo.

En cuanto al personal de Recorrido contabilizé 453 nuevos trabajadores. La particularidad de
tan alta contratacion residia en que estos trabajos estaban ubicados por muchas estaciones de
la compaiiia. Frente a tan importante numero de contrataciones, hubo otras partidas
dedicadas a “engrasadores” y para “peones para la calefaccion de coches”, sus contrataciones
no rebasaron el afio 1926 (ultimo afio en que se contratd a 5 engrasadores). De esta ultima
categoria fueron contratados 35 personas y los peones de las calefacciones aumentaron en 22
nuevas contrataciones. Al igual que las otras categorias, fue el trienio 1921-1923 el de mayores
contrataciones, con 47.

Otro grupo de gran importancia fue el relacionado con el art. 27 (maquinistas y fogoneros). La
cifra total alcanza a 670 nuevos agentes de estas categorias; quienes, en su mayoria (77,61%)
fueron ascendidos durante el bienio 1920-1921. Sobre todo fue en este ultimo afio, 1921, con
500 agentes, el aio que mayor cifra de nuevos empleados para este art., con 190 maquinistas
y 310 fogoneros (todos ellos, procedentes de ascensos de las categorias inferiores). Sin
embargo, la contratacidén de estos empleados fue bastante errdtica durante todo el periodo.
Después de 1921, hubo 6 afios sin nombramientos, en que fueron nombrados 76 nuevos
agentes en el afio 1927 (33 maquinistas y 43 fogoneros). Después, hubo una total de 74
contrataciones nuevas en el trienio 1928-1930, no esperando contratar en 1931.

En cambio, la mayor sorpresa en esta dinamica de nuevas contrataciones y ascensos, fue el art.
28, ya que no se produce la contratacién de nuevo personal, sino el descenso de 64 empleados
en el total. Este descenso procede del saldo negativo de 1923, con la destruccidon de 136
empleos (79 carboneros y 85 limpiadores); que si bien en afos posteriores se contratan
algunos (1 carbonero y 6 limpiadores), la recuperacidn ya no se realiza. Esta destruccidn de
empleo dentro de MZA, fue debida a que el trabajo de estas categorias pasé a realizarse
mediante la externalizacidn del trabajo, con la utilizacidn de contratas.

Las funciones de los carboneros también encontraron sustitutos en los peones de los
Depdsitos, mediante la distribucién de las jornadas de estos, alli donde tal distribuciéon pudo
realizarse. La limpieza también fue contratada en depdsitos tan importantes como Cdrdoba,
Sevilla, Zaragoza, Gerona, Ciudad Real y Mérida, en 1923; quedando, de esta forma, fuera de
las contratas sélo Aranda del Duero y Alicante, aunque se estaba estudiando para el siguiente
afio externalizar el trabajo. Sin embargo, en este articulo hubo una categoria que no sélo
decrecio, sino que tuvo un aumento importante. Esta categoria fue la de “encendedor”, con
una incorporacién total de 74 trabajadores, teniendo el maximo en el bienio 1921-1922, con
64 incorporaciones, lo que supuso el 86,48%, del total de la categoria.

El personal administrativo tuvo 104 contrataciones (art.25). Durante el trienio 1921-1923 se
contrataron 94 nuevos empleados, es decir el 95,19% del total. A partir de esta fecha, las
contrataciones ya se muestran en nimero suficiente, con la incorporacidn de sélo 5 personas,
entre los afios 1924 y 1926; incluso desde 1927, no se produjo ninguna incorporacién. Por lo
tanto, estos datos permiten interpretar que las necesidades en este articulo fueron cubiertas
en solo tres afios. En este apartado, por Divisiones destacdé la de Traccién con 88



contrataciones; mientras que las otras Divisiones (Material Mévil y Talleres Generales), sélo
necesitaron 11 y 3 incorporaciones, respectivamente. La mayor incorporacién en Traccion
responde a las necesidades de los Depdsitos, con la mayor contratacion de otros empleados
(maquinistas, fogoneros y operarios de Depdsitos). En cambio, la Jefatura del Servicio sdlo
necesitd 2 nuevas contrataciones, si bien esta necesidad de contratacion es llamativa en un
centro de trabajo, cuya jornada no llegaba a las 8 diarias.

El gasto presupuestado para el Servicio de Material y Traccion, que MZA fue acumulando entre
los ejercicios de 1920 y 1931, lo hemos calculado en 10.991.004 pesetas. Aqui debemos de
indicar que el mismo Servicio valord el coste, a la altura de 1931, en 13.644.992 pesetas. La
diferencia procede de un error de calculo en la partida n? 9 del articulo 27. Esta partida
implicaba deducir “por aplicacion progresiva de la jornada de 8 horas y suplencias”,
determinadas cantidades, que en algunos casos no fueron restadas, sino sumadas, por lo que
el célculo de este articulo lo hemos cifrado en 3.977.903 de pesetas, en vez de las 6.631.882
gue le corresponderian, aplicando las cuentas realizadas por el Servicio.

Entre los diversos articulos, destacé el 29, dedicado al personal de conservacién de material
rodante, el cual representd el 38,86% de ese total. Otro gasto de gran importancia fue el
generado por la conduccidn de locomotoras (maquinistas y fogoneros), con 3.977.903 millones
de pesetas. En cambio, un gasto menor de 54.500 pesetas fue el destinado a Gastos diversos
que dejo de contabilizarse ya en 1924, pues no tenia mucho sentido, al estar muy estructurado
todo el gasto generado por la implantaciéon de las 8 horas. De acuerdo al reparto anual,
podemos indicar que el gasto mayor ya estaba realizado en 1924, ya que el gasto
presupuestado, incluido 1923, alcanzd la cifra de 9.310.653 millones de pesetas (84,71%);
aunque hubo afios en que el gasto tuvo un crecimiento muy importante, pero sin alcanzar el
medio millén de pesetas anual.”* De todos estos afios, 1921 tuvo un coste presupuestado de
5.301.587 millones de pesetas, el mayor de todos los afios; adscritos a os articulos 27 y 29 que
superaron los 4 millones de pesetas®.

Via y Obras:

Los Libros de Presupuestos para el Servicio de VyO recogian las contrataciones y el importe de
los jornales en la R.A., mientras que en la R.C. solo estos ultimos. Los temporeros en R.A.
pasaron de 2.113 personas en 1919, hasta 2.516 en 1931, por lo que MZA aumentaba en 403
temporeros. Esto supuso un crecimiento del 19,07% sobre la plantilla del primer afio.

La adscripcién por Departamentos fue irregular®®. C.V. contratd el mayor nimero, alcanzando
el 62,03% del total, seguido de O.V. con 90 temporeros (22,33%). Finalmente, T.V.0. aumenté
en 63 temporeros (15,63%). Por afios, 1921 fue el de mayor crecimiento, con 232 temporeros
nuevos (57,57%), seguido del bienio 1923/1924 con 110 contrataciones. Sin embargo, hubo

** Entre 1926 y 1930, los presupuestos superaron con creces las 100.000 pesetas.

> El gasto del articulo 27, también se concentré en el trienio1921-1923, cuyo coste ascendié a 3.430.629
de pesetas (92,02%). De las cuales, 3.326.711 de pesetas fueron a parar al personal de Talleres,
Depdsitos y de Recorridos.

2 Departamentos: Conservacion de Via (C.V.). Obas de arte, edificios y material fijo (O.V.) y Taller de Via
y Obras (T.V.0.).



afios donde no hubo contratacién o fue escasa”. Esto se explica porque la Seccién de VyO
acordé la jornada en septiembre 1919, aunque la vigilancia en los pasos a nivel quedaba sin
acuerdo®,

El Departamento C.V. tenia el mayor aumento en cifras absolutas, ya que los 1.671 temporeros
se convertian en 1.921 al final del periodo. Es decir, 250 trabajadores mas. Sin embargo, este
aumento solo representé el 14,96% de quienes habia en 1919. Este Departamento estuvo
formado por Brigadas dedicadas al trabajo en la via, en tramos conocidos como cantones. El
aumento del personal adecuaba el trabajo en los tajos al nuevo horario, sin necesidad de
cambiar la longitud de los cantones. Este horario sefialaba que el trabajo era efectivo, o lo que
es lo mismo, comenzaba a medirse en el tajo, sin que contara el desplazamiento hasta éste, el
cual fuera recorrido a pie muchas veces y que el obrero se dedicaba a inspeccionar el trayecto.
La jornada de estos temporeros se adecuaba al horario solar, que pasaba a siete horas durante
los meses invernales a nueve horas en los meses estivales, mientras que el resto era de ocho
horas, con una interrupcién de jornada entre una hora y media y tres horas®.

En cambio, O.V. tuvo un crecimiento de 90 temporeros, lo que supone un crecimiento
importante del 30%. Esto puede explicarse por la necesidad de crear nuevas Brigadas, debido
a la contabilizacién de las horas de viaje como 1/3 sobre las horas de trabajo efectivo®. La R.O.
tuvo esta plasmacién para los Presupuestos de 1921, los cuales permitieron el aumento de
contratacién de 82 obreros. La plantilla se mantuvo hasta 1925, que aumentd en ocho
contratados, fijdndose el numero total en 390 obreros al final del periodo aqui estudiado.

Por ultimo, los T.V.0. también aumentaron su plantilla en 63 temporeros; pese a ser el nimero
menor de contrataciones, éstas supusieron el aumento porcentual mds alto (44,37%). Frente a
los otros Departamentos que tuvieron afios inalterables en las contrataciones, aqui supone
una movilidad muy grande, desatancando el salto 1930/1931, en 35 obreros. De acuerdo a lo
estudiado por Martinez y Cobos (2007), el crecimiento de temporeros se debid, a la reduccidn
de la jornada laboral a ocho horas, cuando se destacaba la importante actividad desarrollada
por estos talleres, sobre todo por el Taller Central de Villaverde Bajo>".

Movimiento®:

El crecimiento de personal para todo el periodo fue de 1.516 trabajadores. Pero el reparto
interanual fue discontinuo, con afos de apenas crecimiento, incluso sin contratacion, junto a
dos bienios con un importante aumento. Eso lo observamos en el bienio 1920/1921, con un
salto de 759 contrataciones y el bienio 1925/1926, cuyo aumento fue de 421 personas.

En el primer bienio, el salto se debid a los principales Departamentos: Trenes y Estaciones.
Incluso O.l. tuvo un aumento de seis personas, cuando su crecimiento en todo el periodo fue

%7 Quinquenio 1926/1930.

*® Hubo que esperar al R.D.L. de 22 de junio y a la R.O. del dia siguiente de 1928 (Gacetas 23 y 24 del
mismo mes).

* R.0. 27/909/1919 (Gaceta 30/09/1919).

* ibidem.

*! Martinez Vara, Tomas y Cobos Arteaga, Francisco de los (2007: 95-122).

%2 El Servicio estaba compuesto por Estaciones, Trenes, Oficinas e Inspecciones (O.l.) y Pequefio Material
(P.M.).



de 16 personas. De los 759 contratos nuevos, Estaciones tuvo 650, que silo sumamos a los 113
del aiio siguiente da una cifra de 763. Lo que también nos obliga a pensar que dicho aumento
se produjo desde los escalafones mas bajos, no ya solo por la reduccién de jornada en estos,
sino también porque habria ascensos para cubrir las nuevas plazas.

En el siguiente trienio, la plantilla del Servicio se mantuvo sin grandes alteraciones. Fue el paso
de 1925/1926 cuando se produjo un importante aumento, aunque ahora se produce en las
cuatro dependencias, siendo llamativo el aumento de P.M., el Unico que se presupuesta para
todo el periodo. Lo mismo podemos decir de O.l., al tener un crecimiento de nueve personas,
sobre un total de 16 contrataciones. Pero estas aportaciones no llevan a que el crecimiento
fuera el mas fuerte, ya que Trenes y Estaciones aumentd su personal, pero sin alcanzar las
cifras de 19191/1921.

Desde 1926 el personal adscrito a O.l., P.M. y Trenes fue invariable, por lo que el crecimiento
se debié a Estaciones. En este quinquenio hubo un incremento de 183 personas. Salvo 1927,
cuando solo hubo 17 nuevas incorporaciones, el resto tuvo un crecimiento total de 166
trabajadores, la que da una media de 41,5 incorporaciones anuales. Dificil de explicar, ya que
la normativa sobre la jornada maxima ya estaba reglamentada. Incluso los pasos a nivel
sufrieron una reforma para reducir el personal, aunque en las grandes estaciones apenas si se
notara®®. Por lo tanto, la movilidad seria mas por bajas en el Servicio (defuncién, sancién o
jubilacién). Siendo una parte muy pequefa quienes pasarian a otro Servicio. Aunque este tipo
de Bajas afectaria a las otras Dependencias, sobre todo en Trenes (guardafrenos).

Almacenes:

Al igual que en MyT, Almacenes reparte el gasto mediante cuentas. En el caso aqui analizado
responde a tres: Facturas de contratistas por gastos de descarga (Cuenta 12); gastos descarga
de buques a vagones, de arrastre vias puerto y custodia (Cuenta 13); carga, descarga y
removido de piezas en Almacenes (Cuenta 17). Almacenes aparece como una Division de
Material y Traccién, aunque por su importancia tuvo un tratamiento auténomo dentro de los
presupuestos del Servicio. Al igual que otros centros de trabajo, la jornada de las 8 horas se
implanté rapidamente, en concreto el 12 de octubre de 1919, no procediéndose al pago de
horas extraordinarias al personal. Sin embargo, la Jefatura del Servicio si quiso dejar constancia
del coste de las ocho horas para la Divisién de Almacenes, ya que el precio pagado si estuvo
influida por la implantacién de la nueva jornada

De esta manera, este gasto influyd en los trabajos que externalizaban determinadas
operaciones, mediante acuerdos con contratistas; las operaciones realizadas en los puertos
maritimos; junto al personal temporero contratado para realizar labores dentro de los
Almacenes. Precisamente, fue en esta ultima partida, donde se produjo la mayor parte del
gasto. De las 879.670 pesetas, la Cuenta 17 obtuvo un desembolso de 533.670 pesetas, con lo
que su participacion en el gasto total ascendié al 60,66%, muy por encima de las otras dos
Cuentas. Las otras dos partidas sumaron un total de 346.000 pesetas, con un gasto algo
superior en la Cuenta 12. Aumentando su participacién de forma leve, del gasto que hubo al

 pie de Pagina 3. En MZA, la guarderia de los pasos a nivel dependia de que estuvieran dentro de la
estacion (Movimiento) o fuera de ésta (VyO).



principio en 1919, el cual fue del 59,31%; donde ya aparecia como la Cuenta con mayor
desembolso.

Los mayores aumentos aparecen en los ejercicios 1925-1928. En este cuatrienio, el gasto
alcanzd e incluso superd las 100.000 pesetas. Este aumento fue consecuencia del importante
crecimiento de la Cuenta 17, la cual pasé de las 40.000 pesetas en 1924 hasta las 70.000
pesetas en 1927, sin que dejara la cifra de 60.000 desde 1925, hasta el final del periodo;
produciéndose una estabilizacidén en el gasto de 60.000 pesetas al final del periodo. Las otras
dos Cuentas tuvieron un comportamiento distinto, sin que podamos sefialar que tuviesen un
gasto regular de un afo para otro. Llama la atencién el salto que se produjo entre los afios
1922 y 1924, con una diferencia en los Totales de 50.000 pesetas, que representa un
crecimiento del 256,25%. En este crecimiento, el aumento mads destacado fue el causado por la
Cuenta 13, que pasé de 6.000 a 20.000 pesetas (333,33%, de aumento).

Sin embargo, el gasto no es del todo real. En primer lugar, el gasto reflejado para 1920, no
recoge el que en realidad se produjo, ya que no se presupuestd cantidad imputable a la
jornada de ocho horas; sino que los Libros de Presupuestos trasladaron el gasto presupuestado
en 1921, al del afio anterior. En cuanto al gasto que aqui recogemos, es un célculo artificioso,
ya que la Divisién de Almacenes elabord un célculo de la jornada, tomando como base el 20%
del importe total de contratistas y personal; sin una base sdlida que permitiese identificar, lo
que supuso la implantacién de la jornada laboral de ocho horas, a la Division de Almacenes.

Servicio Eléctrico:

El Servicio Eléctrico no tenia distingo entre RA y RC; ademds desde 1926 no se desglosa por
Departamentos. Otra peculiaridad es que en el afio 1924 hubo 20 nuevas contrataciones;
ahora bien, MZA solo consideraba siete incorporaciones dividas a la aplicacién de la nueva
jornada. Por ultimo, en el CP, el Servicio quedd integrado en la Seccion de VyO, mientras que
las oficinas pasaron a la Seccidn de Servicios Administrativos.

Las contrataciones adjudicadas a la nueva jornada fueron 86. De éstas, 26 (41,86%) fueron en
el bienio 1922/1923. El resto de afios, el aumento del personal no alcanzaria la decena anual.
Esto da idea de que el esfuerzo realizado en estos dos afios cubrio las necesidades mayores de
personal.

El Departamento con mas personal era “Telégrafo”, que pasé de 120 empleados a 138 en
1925. Aunque sorprende que la disposicion que reguld la implantacién de la nueva jornada fue
de las primeras®. En cambio, la plantilla no crecié hasta 1923, cuando pasé de 120 a 130
empleados y el afio siguiente a 138. Por lo tanto, MZA hizo caso omiso al dictado de la R.O.
cuando sefialé que lo establecido se llevara sin dilacién.

Sin embargo, el mayor nimero de incorporaciones estuvo en Alumbrado y Fuerza. Esta
Dependencia pasé de 45 trabajadores a 88 en 1925 (95,55% de la cifra de 1919). Para el caso
de Fuerza, la R.0O. 30/09/1919 (Gaceta 01/10/1919) homologd a estos trabajadores con los
Vigilantes de la Via, pero la R.O. de 17/10/1919 (Gaceta 18 y 23/10/1919) estipul6 que los

*R.0.07/10/1919 (Gaceta 08/10/119).



vigilantes con un cometido que excediera la mera vigilancia quedarian asimilados a los
trabajadores con una analogia mas cercana (tal vez con el Telégrafo).

Respecto a las Oficinas Centrales, el aumento de once trabajadores fue debido al crecimiento
de los otros Departamentos y de que no fuera solo en la centralizacién de los puestos de
trabajo.

El aumento del Presupuesto fue de 284.299 pesetas. Esta cantidad solo estuvo desglosada
hasta 1924, no permitiendo mas alld su analisis. Incluso en el afio 1924. Los mayores
crecimientos se dieron en el bienio 1922/1-923. La suma de ambos afios fue de 131.389
pesetas, esto repepenaba el 46,21% del gasto total, lo que supone un porcentaje superior en
algo mas de cinco puntos, si lo comparamos con el porcentaje de las contrataciones.

Para el afio 1924 queda reflejado que el crecimiento mayor del presupuesto sobre el
Departamento de Alumbrado y Fuerza, como ya hemos sefialado al analizar las
incorporaciones. A partir de este afo, el gasto presupuestario hace referencia a todo el
Servicio, destacando el afio 1930, con nueve incorporaciones suponiendo un aumento del
Presupuesto en 25.842 pesetas. También es llamativo que las cuatro incorporaciones de 1929,
tuvieron un aumento superior a 1926, con el mismo ndimero de incorporaciones; incluso el
Presupuesto fuera muy inferior (casi 2.000 pesetas, cuando hubo una incorporacién mas). El
no tener el desglose por Departamentos nos deja sin saber las categorias ampliadas. Ni
tampoco realizar un calculo promediado de los sueldos.

El Presupuesto que se asignaba no era solo el sueldo o “haber”. También recogia otros
apartados: Plus, Anticipo y Gastos de Viaje. Los dos primeros eran un gasto fijo, en cambio, el
segundo era fluctuante, por lo tanto no era el gasto real.

Lo mismo ocurre con los gastos Presupuestos de 1921 y 1923. En ambos afios, MZA
presupuestd cuatro incorporaciones en las Oficinas. Mientras que el presupuesto de 1921
crecié un total de 24.153 pesetas, en 1923 ese crecimiento fue de 13.992 pesetas. Lo mismo
podemos decir que en 1922, las dos incorporaciones previstas ocasionaron que el gasto
creciera en 12.624 pesetas™. Es evidente, que esta comparacion “per capita” lleva a pensar
que los ingresos no tuvieron el mismo nivel salarial.

Red Catalana:

Los servicios adscritos a la R.C. fueron: Titulos, Via y Obras, IyE, y Movimiento, en el personal
aqui estudiado. En el caso que nos ocupa, la nueva jornada laboral tuvo una clara incidencia
solo en los tres ultimos servicios y asi los presupuestos de la Red lo recogen.

La R.C. tuvo un crecimiento de 446 empleados en estos servicios. La distribucién por servicios
nos parece que fue del todo desigual: 426 nuevos empleados ingresaron en Movimiento y sélo
20 fueron necesarios en Intervencién. El aumento de personal, mas otros gastos, supuso que
en la R.C. tuvo un crecimiento presupuestario de 18.604.051 de pesetas, durante el periodo
estudiado. La mayor partida fue la consignada a Movimiento, el cual representa el 73,67%, casi

* El haber medio de cada afio fue el siguiente: 1921= 6.038,25 pts. y 1923= 3.498 pts. Descontando los
Gastos de Viaje serian: 1921= 5.663,25 pts., 1922= 5.650,05 pts. y 1923= 3.168 pts. (El Gasto de Viaje
pasé de 1.500 pts. en 1921 a 1.320 pts. los siguientes afios).



los 3/4 del total; mientras que el resto de los servicios representan el 21,37% (VyO) y el 4,94%
solamente IyE. La diferente distribucién de efectivos, al igual que el gasto ocasionado, fue
consecuencia de que las jornadas mas prolongadas, anteriores al RD, no afectaban a las
oficinas.

Intervencidn y Estadistica:

El Servicio estuvo organizado sobre la base de tres categorias profesionales: el personal con
labores administrativas, los Inspectores Regionales y los Interventores en Ruta. En total fueron
20 empleados nuevos, entre Interventores (5 agentes) y personal de oficinas e Inspeccién (14 y
uno, respectivamente). La particularidad viene porque, en un principio, se contrataron 15
oficinistas y en 1924, la plantilla quedd la plantilla establecida, sin que hubiera modificacion
hasta el fin del periodo, como acabamos de indicar. Es indudable que tenemos la excepcion de
lo que hemos definido hasta hora de que, el personal de oficinas, no estuvo dentro de los
afectados por la nueva jornada laboral. Es mas, si analizamos la distribucién de efectivos por
secciones, vemos que lyE presenta un crecimiento distinto al que la légica nos indicaria, en
cuanto al personal de oficinas y de los Interventores en Ruta.

La explicaciéon fue la organizacidon del trabajo en este Servicio, ya que habia personal de
oficinas y, por lo tanto, carecian de la jornada laboral de las oficinas centrales, inferior a las
ocho horas diarias; por lo que la jornada laboral hubo de amoldarse a las disposiciones del Real
decreto y, al mismo tiempo, tener cubierto las mismas horas en que las estaciones estaban
abiertas. En el caso de los Interventores, ya en 1921, hubo una partida destinada para la
contratacién de tres, para asi ajustarse a la R.O. de 19 de diciembre de 1919; si bien dicha
contratacién sélo se realizé en el afio 1923 y aumentd hasta cinco empleados. Este aumento
puede perecernos muy bajo, para las caracteristicas del trabajo. La explicacién quizas se deba
un buen nimero de circulaciones por el “8 catalan” y, por lo tanto, las jornadas no serian muy
prolongadas. Ya que estas cinco contrataciones fueron dos destinados a complementar el
servicio; mientras que los otros tres estaban destinados a cubrir el servicio de “Reserva”.

La otra particularidad de este servicio fue la creacion de la plaza de un Subinspector, debido a
la aplicacién de la nueva jornada laboral (si bien no se especifica mucho mas sobre esta
creacion). La originalidad del método con el que fue cubierta. Dicha plaza fue cubierta por una
redistribuciéon de los 15 auxiliares que ingresaron en 1920, debido a que las operaciones
realizadas por estos auxiliares fueron estimadas a la baja; permitiendo liberar a un empleado
gue cubriese la plaza.

Como observamos, el gasto mas importante lo realizé la compafiia en el primer sexenio (1920-
1925), el que llegd a las 88.864 pesetas, lo que represento casi el 89%. El gasto ocasionado en
todo el periodo por estas 20 contrataciones, supuso 920.467 pesetas. Este total, al distribuirlo
anualmente, observamos que desde las 32.250 pesetas iniciales, llego hasta las 99.933
pesetas de 1931. El aumento representa el 209,86% sobre el gasto inicial, lo que representa un
crecimiento considerable. De todos los afios, el de mayor crecimiento fue el ano 1923; en el
cual, el gasto pasé de 32.250 hasta 81.627 pesetas; por lo que el incremento fue del 153,10%
respecto al gasto del afo anterior. Esto se debid a que el nombramiento de cinco
Interventores se produce este afio, aunque desde 1921 se recogia el gasto futuro, como ya
hemos indicado. Otra causa de tan importante crecimiento fue el ascenso de 12 auxiliares al



nivel salarial superior. El resto de los afios se suceden con aumento de gastos importantes, de
algunas miles de pesetas; con otros afios en que la subida es apenas perceptible y dos afios, en
que no se produce ninguna diferencia con los anteriores (1920-1922) y (1925-1927);
manteniéndose invariable el gasto durante estos dos trienios.

Por Departamentos, el gasto mayor fue realizado por las Oficinas, que representa el 70,97%
del total. Este Departamento pasd a tener un gasto en 1920 de 32.250 pesetas, para acabar en
1931, con 67.797 pesetas. El primer incremento lo tenemos en el afio 1923, el cual ascendid a
58.861 pesetas, cuando los afios anteriores se mantuvo con el mismo presupuesto. El aumento
supuso el 81,95% del gasto inicial. La razén fue que 12 de los auxiliares contratados en 1920,
obtuvieron un ascenso al nivel salarial superior; por lo que sus haberes pasaron de 2.150
pesetas, hasta las 2.418,75. De igual forma, estos 15 auxiliares tuvieron unos ingresos por
horas extraordinarias de 20.250 pesetas, que, junto a las 2.956 pesetas en el concepto de
Gratificaciones, representa ese total. En cambio, el aio siguiente hubo un menor gasto en algo
mas de 3.000 pesetas; aunque uno de los auxiliares también tuvo la subida salarial que el afio
anterior tuvieron sus 12 companieros. La explicacidn procede de los 15 Auxiliares contratados,
quienes quedaron reducidos a 14, por el paso de uno de ellos como Subinspector a las
Inspecciones Regionales. EI cambio de adscripcion le supuso percibir 6.361 pesetas como
haber. La explicacidn de los aumentos de gastos posteriores se deben al incremento en los
haberes (sueldo en general) y en las Gratificaciones, pues las horas extraordinarias se
mantuvieron invariables en 18.900 pesetas, desde 1924. Lo mismo podemos decir del
Subinspector, cuyos aumentos en el salario proceden de los haberes y de los Gastos de Viaje.
Por ejemplo, sus emolumentos pasaron de 1.080 pesetas en 1924 a 1.320 pesetas en 1931 en
el apartado de gastos de viaje y en el haber de 4.875 hasta 5.550 pesetas, en el mismo
periodo.*

El otro Departamento, con un importante gasto, fueron los Interventores. Ya hemos indicado
que, en los presupuestos de 1921, la Compaiiia destind la cantidad de 13.675 pesetas, para el
ascenso a la categoria de Interventor;*’ si bien, la partida no llegé a gastarse hasta el
presupuesto de 1923. En este presupuesto ya se recoge que los 38 revisores pasaron a ser 43,
con lo que el presupuesto crecid en 22.946 pesetas, respecto a 1919. Durante el bienio 1926-
1927, los gastos fueron rebajados en 104 pesetas, debido a que los uniformes (uno cada 3
afios), pasaron de 539 a 435 pesetas. En cambio, en el Ultimo cuatrimestre hubo una subida de
casi 2.000 pesetas en el gasto, respecto al bienio anterior, motivado en una subida salarial por
cada Interventor, quienes pasaron a cobrar 3.587 pesetas cada uno, en vez de las 3.222
pesetas que comenzaron a cobrar al ser nombrados; de igual forma, la Gratificacion general (la
cual se cobraba en abril), pasé de 1.342 a 1.494 pesetas, para los cinco Interventores. Por
ultimo, los Gastos de viaje se mantuvieron en las 4.950 pesetas para todos ellos.

% El sueldo se componia del Haber (especie de sueldo base), Plus incorporado, Anticipo incorporado;
ademas de Gastos de Viaje, Uniformes (si tenian derecho a ellos), Gratificaciéon general y un 6% del
Haber como gastos de caracter general, junto a otros conceptos como Suplencias. Desde 1926, el
Haber, junto al Plus y el Anticipo, formaron el Haber nuevo.

*” Normalmente, el ascenso se producia de la categoria de Jefe de Tren.



Via y Obras:

Otro de los Servicios de la RC que presenta una particularidad fue el Servicio de VyO de la R.C.
Esto se debid a la utilizacidn de partidas distintas en el periodo para la contabilizacién del
gasto; ademds, excepto el primer afio, desconocemos el numero de personal obrero
contratado, ya que sélo aparecen los gastos de las partidas asignadas. De igual forma, el
Servicio durante el afio 1920 no tuvo gasto alguno justificado en la nueva jornada legal. Asi el
primer afio (1921), de la valoracion presenta la siguiente tabla:

Personal | Gasto | Promedio mensual
Personal de brigadas 66 153.340|2.323
Obreros especiales 27 76.975 |2.851
Almacenes y talleres 19 25.705 |2.856
Jornales suplementarios | 10 15.609 |1.561
Gastos accesorios - 45.000 |-
Total 112 315.819|2.418

Fuente: Libro de Presupuesto de la Rede Catalana. Tomo lll. Via y Obras. Elaboracién propia.

De acuerdo a lo establecido en el Libro de Presupuestos, todo el personal contratado era
personal temporero, es decir dependiendo de las necesidades previstas, lo que permite a la
empresa cubrir con este personal sélo las necesidades que fueran surgiendo, sin necesidad de
guardar otra relacién que el pago del jornal. El reparto por cada jornal fue de 2.418,02 pesetas;
si bien, como podemos ver en los distintos promedios, las diferencias entre las diversas
partidas eran muy importantes, llegando en las partidas extremas a 1.295 pesetas. No hay que
olvidar en que si nos pece una percepcién alta (respecto a otros sueldos9, el temporero sélo
cobraba por dia trabajado, sin que se le reconociera ningun derecho laboral, como dias
festivos y vacaciones pagadas. También debemos de sefalar que el personal de vigilancia no
tenia reconocido las ocho horas en este primer afio y que al final seria “castigado”, con una
jornada mayor de las ocho horas, si disponia de vivienda a menos de 500 metros, de donde
realizaba su trabajo.*

Respecto al resto de la tabla, obtenemos un gasto de 3.661.688, con dos partidas que
absorben buena parte del gasto (68,27%). Por un lado, la Conservacién de la Explanacién, es
decir, la infraestructura viaria y las obras anejas conocidas como obras de tierra (trincheras,
plataformas, etc.), con un gasto de 1.077.000 de pesetas; mientras que la Renovacidn desvio
1.422.928 pesetas. Finalmente, las otras dos partidas (Conservacion de obras de arte y
Conservacién de edificios), tuvieron una asignacién de 1.161.760 pesetas. La separacién de la

38 , . . .. . e
De aqui, la necesidad de construir viviendas cerca del puesto del trabajo, esgrimida por la empresa
como “beneficio social”.



Conservaciéon de edificios, de las Obras de arte, cuando, desde el primer momento estuvo
integrada en este tipo de obras, sélo puede entenderse por querer significar la importancia
que tuvo en este periodo la conservacién de este conjunto de edificios (702.560 pesetas). De
esta forma, observamos la importancia que tuvo el gasto de la partida de Renovacién; aunque
tuvo una distribucién anual irregular, ya que en 1921 y en 1922 no hubo ninglin gasto
adjudicado de esta partida a la nueva jornada laboral, teniendo un gasto maximo de 273.352,
en 1926, que se prolongaria hasta 1929. En estos cuatro afios, la empresa gasto 1.093.408
pesetas, en el apartado de Renovacién. Tal gasto pudo ser realizado, en buena medida, por el
dinero procedente del Consejo Superior de ferrocarriles. Posteriormente, el gasto fue reducido
de una manera brusca.

En cambio, el resto de las partidas tuvieron unos gastos muy constantes durante todo el
periodo. Asi obtenemos que Conservacion de Explanacién paso de 100.000 a 111.000 pesetas,
o el caso de la Conservacion de obras de arte (puentes viaductos y tuneles), que elevo el gasto
de las 41.000 pesetas en 1922 a las 49.200 pesetas en 1931. La Unica partida que se diferencia
de las anteriores fue Conservacidn de Edificios, que si bien pasé de 70.000 a 78.000pesetas,
durante los afios extremos; observamos que el afio 1925, descendié a 55.000 pesetas (20.000
pesetas menos que el afo anterior; ascendiendo el gasto durante los siguientes cuatro afios,
con un gasto idéntico de 68.760.Este salto del gasto desde 1926, junto al de Renovacién llevd a
que el gasto mayor fuese en el cuatrienio 1926-1929, con la misma cantidad (502.312 pesetas),
siendo el afio 1922, el de menor gasto. Finalmente, si sumamos el total de las cuatro partidas
que se establecid para el periodo de 1922-1931, con el elaborado de 1921, obtenemos un
gasto total del Servicio de Via y Obras de la RC, de 3.977.507 pesetas.

Movimiento:

Las diferencias del Servicio de Via y Obras se convierten en una informacidon completa, que
recoge la evolucién anual, tanto de empleos, su distribucion por Departamentos; como el
gasto realizado. El gasto producido entre 1920 y 1931, fue de 13.706.077 de pesetas. El
Servicio de Movimiento de la RC desglosaba su gasto en los Departamentos de personal de los
Servicios Central y Regional, de cardcter administrativo en su mayoria, Trenes, Estaciones y
Pequefio Material. Ademas de estas partidas aparecen de forma independiente la contrataciéon
de personal temporero y la realizacion del Removido de mercancias por Contratas, que
también se recoge en la suma del coste de la jornada de ocho horas y que nosotros hemos
recogido, afiadiendo en el gasto total del Servicio.

La carencia de datos no nos permite establecer las cuantias de ambas partidas para 1920, por
lo que el analisis comienza desde 1921.En los 11 afos que median entre 1921 y 1931, el gasto
de estas dos ultimas partidas sumé 2.757.237.% En el primer caso supuso la contratacién de 27
temporeros, que representaron el gasto anual de 53.667 pesetas. Esta cantidad se mantuvo
hasta el presupuesto de 1923. Las 53.667 pesetas procedian de sumar dos conceptos: los
salarios (42.000 pesetas) y los anticipos (11.667 pesetas). Al especificar la contratacién de 27
jornaleros, nos permite promediar un sueldo anual de 1.987,66 pesetas; aunque no se indica
para qué labores fueron contratados. Desde 1924, este gasto fue fijado en 104.667,
desglosando el salario en 72.000 pesetas y los Anticipos en 32.667 pesetas; si bien

* Los jornaleros fueron 1.044.337 pesetas, y el Removido 1.712.900 pesetas.



desconocemos el crecimiento en las contrataciones, o si el mayor gasto responde al aumento
en los jornales. En cuanto al Removido, el gasto de 92.000 pesetas en 1921, fue fijado por las
empresas en 162.090 en el afio 1922. Este precio estipulado se mantuvo invariable hasta 1931;
aunque en un resumen del gasto realizado hasta 1931, e indica que hubo rectificaciones, pero
hemos comprobado que tal cantidad no sufrié variacion, de acuerdo a los “Detalles...”, que
anualmente se recogian al final del apartad, dedicado a la implantacion de la jornada de ocho
horas.

Los diversos Departamentos aumentaron su personal en 426 nuevos empleados, destacando
275 nuevos agentes en Estaciones (64,55%), seguido por Trenes con 134 (31,45%);
repartiéndose el 4% restante entre las Oficinas centrales y Demarcaciones regionales y el
Pequefio Material. En cuanto al crecimiento por afios, llama el la atencién el de 1926, con 165
contratos; es decir, el 38,73% de todas las contrataciones del Servicio; debido sobre todo a la
aplicaciéon de la R.O. de 3 de septiembre de 1924, sobre la clasificacién de las estaciones. Sin
embargo, el mayor esfuerzo realizado corresponde al primer sexenio, con una contratacion de
219 nuevos agentes, frente a los 207 del segundo sexenio; aunque la diferencia seria mayor, si
realmente observaramos el momento de contratacion, pues los 37 empleados de Trenes de
1926 fueron contratados durante el primer semestre del afio anterior, si bien quedaron
regularizados en el presupuesto de 1926.

En el presupuesto de 1924, aparecié un estudio, donde quedd recogid las necesidades futuras
del Servicio, que no se cumpliria a la altura de 1931. En 1924, el Servicio ya habia crecido en
162 empleos;* pero era necesario que el Servicio todavia creciese mds, en concreto 380
empleados; sin embargo, de estos 380 empleados, sélo estaban cubiertos 264, con el
presupuesto de 1931, por lo que quedaban por cubrir 116 plazas. La distribucion por
departamentos seria el siguiente: estaciones tendia por cubrir 74 plazas, Trenes 32; mientras
que la parte administrativa tendria un déficit de 10 agentes. El gasto previsto fue de 1.385.719
pesetas;*' pero hay que hacer constar que tanto para trenes, como para Estaciones, habia
partidas para el pago de horas extraordinarias (5.000 y 51.521 pesetas respectivamente);
ademas de incluir en el Departamento de Trenes los Gastos de dormitorio, 9.041 pesetas, y
Gastos de viaje, 40.555 pesetas. Dichas necesidades de horas extraordinarias, pese al
importante aumento de plantilla previsto, esta indicando que la Compaiiia no pretendia cubrir
con personal suficiente esas necesidades. Sin embargo, llama la atencién que el personal de
Oficinas se quisiera cubrir en su totalidad, cuando al final se recurrié a las horas
extraordinarias. En cambio, las necesidades de Trenes y Estaciones fueron cubiertas con la
contratacién de Mozos de estacidon que cubririan posibles necesidades de Trenes, como
veremos a continuacion.

El Departamento de P.M. estuvo formado por los Almacenes y Talleres del Movimiento. Al no
tener una relacién directa con circulacién, la aplicacién de la jornada fue de las primeras que e
implantaron. De esta manera, el 12 de enero de 1920, comenzd a prescribir la nueva jornada.
La empresa comprendidé estos talleres en el grupo 32 del que ya hemos comentado con
anterioridad, al analizar el informe que MZA elabord como posible coste de la implantacidn de

%09 en Servicios Centrales, 32 en Trenes, 116 correspondian a Estaciones; mientras que P.M. tuvieron
cinco incorporaciones.
54912 pesetas para oficinas, 531.509, para Trenes y 798.755, para Estaciones.



la jornada de ocho horas. Tal vez conviene recordar que este grupo era el que no aumentaria
el nUmero de agentes, recurriendo a la industria privada para recuperar parte del trabajo no
realizado, ya que no se podia suprimir el trabajo del todo no realizado. Para los célculos del
coste que supondria la implantacion de la nueva jornada, se utilizé un agente nuevo por cuatro
ya existentes, es decir el 25%;* si bien se admitia que la plantilla no creceria. Sin embargo, en
este caso no procedid esta solucidn, y se decidié contratar a cinco agentes entre 1920 y 1922;
ahora bien si aceptamos que la plantilla era de 34 agentes (segun los Libros de presupuestos),
el aumento supuso el 14,70%; en cambio, si aceptamos el propuesto en el Estudio de 24
agentes, la proporcion seria el 20,83%. Nosotros aceptamos la plantilla de los presupuestos,
por lo que la proporcién desciende bastante en comparacidn de la proporcién que permitia el
calculo del coste de la jornada en este grupo; pero lo importante es que dicho Estudio fue un
documento de trabajo que permitiera tomar decisiones posteriormente.

Conclusion:

La implantacion de la jornada laboral de ocho horas tuvo su aprobacién definitiva con el
Decreto de 01/07/1931, que fue convertido en Ley de la Republica el 09/09/1931. Sin
embargo, los articulos referidos a los ferrocarriles varian muy poco de lo legislado hasta ese
momento. Solo para los pasos a nivel se impone obligatoriamente dicha jornada. Pese a estos
cambios minimos, esta Ley fue rechazada por las Compaiiias.

El procedimiento de 1919 estaba disefiado de acuerdo al Régimen corporativo, muy caro al
liberalismo hispano de aquellos afios, pese a querer mostrar timidos avances para irse
separando de las rémoras socialcristiano, que tampoco pudo evitar. Solo las presiones de los
Sindicatos ya constituidos cambiaron el devenir del CP ferroviario. Desde ese momento, el
caballo de batalla por las partes era la medicion de la jornada laboral.

Pero lo que queda claro es el desprecio de las Compaiiias hacia las organizaciones obreras vy,
por extension el Gobierno, ya que se pretendia una negociacion directa con los ferroviarios.
Incluso ese desprecio hay que llevarlo a la legislacién laboral que comenzaba a aparecer en la
normativa espanola. El coste total de esta implantacién sufrido por MZA ya esta sefialado,
pero llama la atencion que MZA implementara la nueva jornada de acuerdo a sus intereses,
obviando la normativa.

Pero quedan muchas cuestiones no resueltas. Una seria encontrar la razén por la cual el
Sindicato socialista no acudié al CP Su pretensién de reformar las en el IRS, es no aceptar la
realidad juridica. Los acuerdos convertidos en RR.0O. no serian tratados por el Instituto, lo
cual se iba en contra de los trabajadores, como ellos mismos reconocieron.

Hubo una gran rapidez por implementar la jornada rdpidamente, pero hubo oficios que
tardaron en conseguirlo y no del todo lo consiguieron. Otros, por el contrario, ya la tenian a
comienzos de 1920, con grandes peculiaridades.

Un caso muy particular fue el personal administrativo. Este no tuvo reduccién de jornada por
efecto del R.D. Sin embargo, hubo un aumento de contrataciones que MZA achacé a la nueva
jornada. Esta adscripcidon fue de manera indirecta, justificandolo por | crecimiento del trabajo

*la jornada marcada hasta 1919 era de 10 horas.



que las nuevas contrataciones provocaron. Reconociendo que habria mas cargas de trabajo,
esta adscripcidn serviria para aumentar el gasto de explotacion y asi la nueva jornada fue el
“coco”, para justificar cualquier reclamacién financiera ante el Gobierno.
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ANEXO. TOTAL DE LA RED:

MZA. Aumento de personal por servicios
Servicios 1919 | 1920 | 1921 | 1922 | 1923 | 1924 | 1925 1926 1927 1928 | 1929 | 1930 | 1931 |Total
RA |RC|RA |RC|RA |RC|RA|RC|RA|RC|RA|RC|RA|RC| RA |RC | RA [RC|RA|RC|RA|RC|RA|RC|RA[RC
Material y Traccién 0] o] 20 1.174 475 424 35 21 40 84 38 60 34 9 2.414
Movimiento 0] o] o] 24]759] 67]114] 59| o] 3| o] 9| 19] 57| 421 165| 17| 11[ 53] 1] 43] 5] 41] 4] 49] 21] 1.942
Eléctrico 0 0 12 24 7 0 4 7 8 4 9 5 86
Via y Obras 0| o] o] 0[234] o| -1] o] 60| 0| o] o] 67| of 8] 0 0] o] 2| o] o] o] o] of35] o] 405
Intervencién y Estadistica | 0| 0| 0] 15| 20| o o] o] o] 5[ o] o] ol of o] o 41 o o] ol ol of ol o o] o 44
Contabilidad 0 0 16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 16
Almacenes 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Total anual 0 59 2.276 659 516 51 164 638 123 102 112 88 119 | 4.907
MZA. Aumento del presupuesto por servicios
SERVICIOS 1920 1921 1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1929 1930 1931 Totales
Material y
Traccién | RA 44.895| 5.301.587| 1.028.849| 2.935.322| 122.530 52.262| 176.987| 259.097| 310.405| 462.867| 251.762|  45.144| 10.991.707
RA 0] 2.903.273| 3.897.662| 3.897.662|3.897.662| 3.971.908| 5.307.259| 5.350.048| 5.473.829| 5.628.244| 5.753.447| 5.890.382| 51.971.376
Movimiento | RC 0| 464300 687.334| 811.145| 850.948| 1.030.547| 1.567.755| 1.597.376| 1.636.835| 1.653.424| 1.666.229| 1.740.184| 13.706.077
Eléctrico | RA 0 33.618 47.979 83.410| 16.480 0 11.016 18.687| 22531 13.335 25.842 11.401 284.299
RA | 2.065.698| 2.377.129| 2.407.759| 2.811.922|3.216.252| 3.718.419| 3.784.790| 3.784.790| 3.866.390| 3.866.390| 3.866.390| 4.066.270| 39.832.199
Via y Obras | RC 0| 315.819] 211.000] 259.000| 264.000| 314.000| 502.312| 502312 502.312| 502.312| 302.220| 302.220|  3.977.507
Intervencién | RA 0] 226832 226.832] 262.967| 267.427| 267.500] 279.080| 291.031| 288.358| 283.562| 282.207| 286.196|  2.961.992
y Estadistica | RC 32.250 32.250 32.250 81.627| 84.891 88.864 88.864 88.864 95.440 95.751 99.483 99.933 920.467
Contabilidad | RA 0 71.380 71.380 71.380|  71.380 71.380 71.380 71.380 71.380 71.380 71.380 71.380 785.180
Almacenes | RA 16.835 16.835 32.000 70.000| 82.000| 106.000| 103.000| 108.000|  100.000 86.000 78.000 81.000 879.670
Comercial | RA 0] 125.000] 200.000| 250.000| 250.000| 200.000 0 0 0 0 0 0]  1.025.000
Total anual 2.159.678 | 11.868.023 | 8.843.045 | 11.534.435[9.123.570 | 9.820.880 | 11.892.443 | 12.071.585 | 12.367.480 | 12.663.265 | 12.396.960 | 12.594.110 | 127.335.474




