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1. Introduccion

Si nos preguntamos qué tipo de historia econémica del ferrocarril se
ha hecho en Espana la respuesta no puede ser mds clara: una historia
donde hay vias, maquinas, capital, precios y personal directivo, pero no
trabajadores. Estas paginas se ocupan de los trabajadores de los Talleres
Generales de Atocha de la Compania de los Ferrocarriles de Madrid a
Zaragoza y Alicante (MZA), dependientes del Servicio de Material y Trac-
cion. La actividad ferroviaria, por sus propias caracteristicas, necesita una
gran variedad de instalaciones de mantenimiento, con funciones, medios
y dotaciones diferentes, a todas las cuales, y con independencia del ser-
vicio del que dependan, se las denomina talleres. En el caso de Talleres
Generales se trataba de las instalaciones donde, junto a los Talleres de
Clot en Barcelona, se realizaban en la Compania las grandes reparacio-
nes, modificaciones y reconstrucciones del material motor y movil; las
reparaciones menores, o lo que es lo mismo, el cuidado dia a dia, se
efectuaba en los talleres de los depdsitos (mdquinas) y en los de recorrido
(remolcado), ambos utilizaban piezas de repuesto también fabricadas en
los Talleres Generales.

Centros de reparacion y centros fabriles al mismo tiempo, los Talleres
Generales constituyeron en el tiempo que media entre su creacion en
1858 y la crisis final de la empresa en visperas de la Guerra Civil el esce-
nario en el que con toda propiedad confluian —y se entrecruzaban— el
mundo industrial y el ferroviario. Sus instalaciones, medios de produccion
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y capital humano eran similares a los de la industria de construccion de
material ferroviario. La actividad era pricticamente la misma, pero con
una diferencia esencial: los talleres ferroviarios estaban dirigidos por las
companias explotadoras, en este caso, MZA, cuya linea de negocio era el
transporte y no la construccion. A ese cardcter hibrido, ambivalente, de
los trabajadores se refirio C. Chevandrier (1993) cuando escribié en su
excelente estudio de los talleres de Oullins: «Classe ouvriere étrange, hy-
bride, s’affirmant cheminots, paraissant métallos».

Que por el tamano de las instalaciones, nimero de operarios y volumen
de actividad los Talleres de Atocha fueran, hasta comienzos del siglo xx,
una de las primeras industrias de Madrid explica la relevancia del tema'.
En cualquier caso, de los talleres ferroviarios en general, y de las relaciones
laborales dentro de ellos y de los efectos de arrastre sobre la actividad in-
dustrial madrilena en particular, es muy poco lo que se conoce atn com-
parado con la literatura de otros paises’. De todos modos, gracias a los
trabajos de Pérez Sanchez (1992) y Lalana (2005) sobre los Talleres Princi-
pales de Valladolid (Compania del Norte) y a los de Portillo Pérez de Vi-
naspre y Mar Molinero (2008) y Martinez Vara y Cobos Arteaga (2009) sobre
los Talleres Generales de Atocha comenzamos a saber como funcionaban
también en Espana.

Respecto a los dos ultimos trabajos mencionados, el primero (Merca-
dos laborales internos en la compania ferroviaria MZA, 1882-1889») tiene
que ver formalmente con los operarios de los Talleres Generales de Ato-
cha. En ese momento —afirman sus autores— ya operaba en ellos una cier-
ta estructura de mercados internos, lo que tal vez en esos anos pudiera
resultar un tanto arriesgado®. El segundo [Los Talleres Generales de MZA
(Atocha) (1858-1936)-], del que son autores los que esto escriben, se ocu-
pa del origen, ubicacion, desarrollo de las instalaciones y evolucion de su
equipamiento. En el apartado segundo del presente articulo se hace, a
modo de introduccion, una breve sinopsis del citado trabajo, y se expone
por primera vez su organizacion funcional, francesa, y su evolucion.

En el apartado tercero se considera la estructura del empleo y las formas
de acceder a él. Aparte del Reglamento de Contabilidad (1862), las dos
fuentes basicas utilizadas son los Libros de Matricula, que comprenden

! Garcia Ruiz (2011, p. 193).

* Mencionemos, solo a modo de ejemplo, los estudios sobre Crewe (Drummond, 1989) en
Inglaterra, Malinas (Heesvelde, 2009) en Bélgica, Oullins (Chevandrier, 1993) en Francia,
Canada (Hamilton y Mackinnon, 1996) y Midland (Bértola y Oliver, 2006) en Australia. La
Revue d’Histoire des Chemins de Fer dedicé los nimeros 28 y 29 de 2002 al tema.

* Para su andlisis los autores se han valido de la informacién contenida en una base de
datos sobre los trabajadores de los Talleres Generales de Atocha entre 1882 y 1888, a la que
han aplicado los métodos de escalado optimo para transformar las variables cualitativas en
cuantitativas, y, después, utilizar el analisis de componentes principales. Que los parime-
tros de la estimacion sean altos puede ser un indicio, pero en ningin caso una evidencia
historica de la existencia de mercados internos. A finales del siglo xix, en Espana «poco o
nada se ha hecho hasta ahora en este sentido [prevision), en comparacion con Alemania
y Francia. Son palabras de la bien informada Gaceta de los Caminos de Hierro del 9 de
octubre de 1892 que bien pueden servir de advertencia para no incurrir en anacronismos,
un fenémeno cada vez mas frecuente.
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un total de cerca de 9.000 expedientes personales entre 1857 y 1934%, y el
opusculo Reglas provisionales para la admision y permanencia en el ser-
vicio del personal fuera de la plantilla y para el paso a la plantilla del
mismo personal (MZA, 1917), donde se resume la polémica suscitada entre
los directivos en 1912 a proposito de aclarar —y regular— la situacion y el
acceso del personal de la Compania®. Se decide que sea ella misma la que
Jorme a los nuevos activos, a los que, una vez se hagan acreedores de un
contrato fijo, les extiende, para fidelizarlos, los beneficios sociales de la
empresa. Ahora si —es una de las principales conclusiones— se puede ha-
blar en puridad de mercados internos.

Gracias a los Libros de Matricula 'y de Presupuestos de la Red Antigua®,
desde 1913, conocemos —cuarto apartado— la procedencia del empleo asi
como su evolucion y niveles salariales, no muy diferentes de los de otros
grandes establecimientos industriales y en torno a la media general de la
Compania. En el epigrafe final se exponen las principales conclusiones.

2. Un complicado emplazamiento que limitaba la expansion

Los Talleres fueron construidos entre 1856 y 1858 para reemplazar a los
muy modestos que en aquel momento habia en Aranjuez y en Madrid,
adyacente al embarcadero de Atocha, pertenecientes a la antigua Com-
pania del Ferrocarril Madrid-Aranjuez (1851) y adquirida por MZA del
grupo Rothschild’.

El diseno organizativo adoptado y los métodos de organizacién del
trabajo fueron, como no podia ser de otro modo, los propios de las ferro-
viarias francesas, y, mas concretamente, el de la Compagnie du Chemin
de Fer du Nord (Nord), creada por los Rothschild.

De inmediato, para ampliar el negocio y favorecer las economias de
escala, la Compania inici6 un proceso expansivo hacia el centro y sur
con importantes ramificaciones al este y oeste de la zona meridional de
la Peninsula, adquiriendo lineas nuevas o anexionando otras ya en explo-
tacion parcial o total. Con la linea transversal Valladolid a Ariza, abierta a
la explotacion en 1896, la empresa cerr6 el ciclo de las grandes construc-

* AHF [Archivo Historia del Ferrocarrill, Libros de Matricula L., 835, 836 y 837. La ficha por
trabajador a grandes lineas contiene: nombre y apellidos; lugar, fecha de nacimiento y estado;
fecha de incorporacion, primer empleo y seccion con el salario y las subidas; fecha de la baja,
motivo de la misma, oficio y salario. Existen, sin embargo, no pocos problemas, que obligan
a andar con tiento. Hasta los anos 1872 y 1873 no se hicieron las regulaciones (es cuando
comienza el primer libro), lo que explica que las lagunas e incongruencias existentes en el
primer libro sean mas numerosas. No existen registros de directivos, los de oficinistas son muy
pocos y el nimero de contramaestres y delineantes también es muy reducido. Las ultimas
entradas que se registran son de 1934.

> AHF/S/49/6.

° Los Libros de Presupuestos ya fueron utilizados en Martinez Vara (20006).

7 MZA fue constituida en Madrid el 10 de enero de 1857, con la colaboracion de la Sociedad
Espanola Mercantil e Industrial y con la intervencion decisiva de la familia Rothschild, due-
na de mas de la mitad del capital social. Cuando se constituye la empresa, las tres cuartas
partes de la linea de Madrid a Alicante ya estaban construidas, aunque el eje de Madrid
a Zaragoza estaba todavia en sus comienzos. Se mantuvo como empresa privada hasta su
integracion en Renfe en 1941.
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ciones, y con la incorporacion en 1898 tras la suspension de pagos de la
Compania de los Ferrocarriles de Tarragona a Barcelona y Francia (TBF o
Red Catalana de MZA) el de las grandes absorciones. TBF mantuvo, hasta
finales de la década de 1920, su identidad. Los Talleres de Barcelona-Clot,
el equivalente a los Talleres Generales de la Red Antigua, siguieron cum-
pliendo el mismo cometido.

Solo tres meses después de constituirse la Compania, el ingeniero
francés A. Jullien expuso al Consejo de Administracion (CA) la necesidad
de crear unos talleres capaces de satisfacer las exigencias crecientes de
la Traccion. Aunque la naturaleza del terreno no fuera la mejor por la
proliferacién de desniveles, Jullien eligio las inmediaciones de Atocha. El
recinto tenia forma de rectingulo, dentro del que iba a existir una clara
especializacién zonal. Siguiendo las directrices de la época, las instalacio-
nes se articularfan en torno a grandes patios internos pues era la forma de
obtener la iluminacién adecuada hasta la generalizacion de la electricidad
y de poder realizar trabajos externos. La existencia de terraplenes, la dis-
posicion de las vias principales al norte y la presencia del arroyo Carca-
bon al sur explican la orientacion dada a estas instalaciones y sus graves
limitaciones expansivas. Dentro y fuera del recinto, la manutencion y el
movimiento entre las dependencias se realizaba por las playas de vias or-
togonales, pequenas placas giratorias, cangrejos y carros transbordadores
perpendiculares a las vias, caballetes de levante, graas-portico, puentes
grda y grias moviles e incluso animales de tiro. Los obreros accedian
por el camino de las yeserias (luego Méndez Alvaro), sin necesidad de
atravesar la estacion.

De inmediato se procede a equipar los Talleres del instrumental ade-
cuado, al tiempo que se contrata como instructores a técnicos del exterior,
preferentemente franceses, como franceses eran en su mayoria los directi-
vos, el capital, la tecnologia y la forma de organizacion y gestion. Utilizaba
la fuerza motriz generada por maquinas de vapor. En febrero de 1859 los
talleres se hallan acabados y equipados con las <herramientas y maquinas
necesarias». Se trataba, segin la Gaceta de los Caminos de Hierro (GCH),
de da mas hermosa fibrica en explotacion que hay en Espana».

Por lo que se refiere a su organizacion funcional, Talleres Generales
(Atocha y Clot) constituyen una de las tres divisiones de que consta el
servicio de Material y Traccion. Depdsitos y Trenes eran las otras dos®. El
ingeniero jefe de Talleres es quien dirige los trabajos a realizar, llevando
cuenta de los objetos o primeras materias que recibe y del coste de cada
reparacion en los conceptos de mano de obra, material y gastos genera-
les. En 1893 deja de ser division, pasando a depender de la de Material®.
El cometido principal del jefe de Talleres, sin embargo, apenas varia.

A comienzos del siglo xx, concretamente en 1914, MZA detentaba, por
la cuantia de sus activos, el segundo lugar dentro del ranking empresarial
espanol, pisaindole los talones a la Compania de los Caminos de Hierro
del Norte de Espana, que era la primera. MZA controlaba un tercio (3.662
kilémetros) del tendido de la red de ancho ibérico y ocupaba también

8 Orden de Servicio 15 (1 de septiembre de 1862).
2 Orden de Direccion 164.
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casi un tercio (24.028 empleados) del personal ferroviario de este tipo de
vial®. Para atender eficientemente el trafico creciente, la Compania hubo
no soélo de perfeccionar y ampliar el material fijo y rodante (mds potente,
rapido y pesado) sino también, y en consecuencia, remodelar y moderni-
zar los Talleres, recogiendo los adelantos que en el momento se estaban
produciendo, como la soldadura o el uso de herramientas pequenas
movidas por aire comprimido, aunque el mas decisivo fue la introduc-
cion de la electricidad como fuente energética (CARON, 2003). Para los
grandes talleres en general ello significo un gran salto hacia adelante ya
que, ademas de proporcionar iluminacién, con los nuevos puentes-gria
eléctricos se podrian levantar locomotoras enteras y con los motores eléc-
tricos de funcionamiento auténomo se incrementaban los rendimientos,
al permitir adaptar el ritmo de funcionamiento de cada uno a la maquina
donde se acoplase. El alumbrado se introdujo en los Talleres de Atocha
en 1890 vy, trece anos después, se instalo la fuerza motriz. El dinamismo
y nivel alcanzado lo puso de manifiesto la empresa en la Exposicion de
Industrias Madrilenas de 1907. Buena parte de los articulos expuestos en
el elegante pabellon de la Compania eran productos fabricados en los
Talleres Generales, lo que, a juicio de la GCH, revelaba «poseer perfec-
cionadas miquinas-herramienta y acertada eleccion en la mano de obra»'.

Pese a los esfuerzos realizados, los problemas de falta de espacio se
iban a complicar. De ahi que, en 1913, E. Maristany, el director general,
aconsejara al Consejo de Administracion (CA) desdoblar los Talleres,
trasladando a otro emplazamiento las dependencias relacionadas con la
reparacion de coches y vagones, y con ellas el Taller de Puentes (Via y
Obras). Asi quedaria disponible el espacio necesario para ampliar con la
conveniente holgura las instalaciones dedicadas a la reparacion de ma-
quinas y ténders. Propuso, asimismo, una reestructuracion del Servicio de
Material y Traccion'?. La Jefatura del Servicio residiria en Madrid y estaria
integrada por cuatro divisiones, una de ellas Talleres Generales, que ten-
dria a su cargo la direccion técnica y administrativa, tanto de los Talleres
de Atocha (Red Antigua) como de los de Barcelona-Clot (de la antigua
Compania de los Ferrocarriles de Tarragona a Barcelona y Francia). El jefe
de la Division de Talleres Generales seguiria, l6gicamente, a las 6rdenes
inmediatas de la Jefatura de Material y Traccion; en casos de ausencia,
licencia o enfermedad del ingeniero jefe de la Division de Talleres le
sustituiria el Jefe de los Talleres Generales de Madrid.

La idea de E. Maristany de desdoblar los Talleres Generales no surtio
efecto, pero, en cambio, si se llevé a cabo el traslado a Villaverde del
Taller de Puentes, conocido desde entonces como Taller Central, al que
se doto de una instalacion y unos equipamientos modélicos, aunque para

19 Su posicion hegemonica dentro del negocio ferroviario espanol se mantendra hasta su
desaparicion para integrarse en Renfe en 1941. Para el lugar de las ferroviarias en el ranking
empresarial, véase Carreras y Tafunell (1996). Los activos laborales en Ballesteros y Martinez
Vara (2001). A principios de siglo el tamano de la red de MZA era similar, en cada caso, a
la Compania francesa de Midi o a la London & North-Western britdnica, por sélo citar dos
ejemplos.

' Gacela de los Caminos de Hierro, de 8 de noviembre de 1907.

12 AHF, Consejo de de Administracion de MZA, L.396, fols 276-285; AHF, S/145/1.
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ello hubo de esperarse a 1924 (MARTINEZ VARA y COBOS ARTEAGA,
2007). Pese a ello los problemas de espacio no desaparecerian. Hubo
planes de mejora durante la Dictadura Primorriverista, pero en los anos
treinta las dificultades econémicas de la empresa se tornaron insolubles.
MZA no estuvo ya en condiciones de realizar inversiones en capital fijo y
menos aun de equipar sus Talleres.

En esta dificil coyuntura, en abril de 1934, se planteé una nueva re-
forma funcional. Basicamente consistio en la supresion provisional de la
Division de Talleres, colocando la seccion de locomotoras bajo el control
de la Division de Traccion y la de coches y vagones bajo el de Material
Movil. El planteamiento que subyacia era que el trabajo que se realizaba
en los Talleres Generales era complemento del de los Depésitos y Reco-
rridos®. Fue la dltima.

3. Estructura y movilidad laboral en los Talleres Generales

Como es sabido, el primer gran reto que, en el terreno de las relaciones
laborales, hubieron de afrontar los equipos directivos de las grandes fe-
rroviarias consistio en seleccionar y dirigir a un conjunto elevado y hete-
rogéneo de trabajadores (CHANDLER, 1987). La eleccion del personal
idoneo y fiable no result6 tarea facil, pues, al tratarse de profesiones casi
siempre nuevas, incluso en los diferentes talleres, no existia experiencia
de la que partir. Una vez seleccionados los candidatos, idoneos vy fiables,
las ferroviarias -MZA no constituyé ninguna excepcion— debieron, segui-
damente, suministrarles, formal o informalmente la cualificacion a propo-
sito, habituarles a la dura disciplina requerida (SAVAGE, 1998; LUMMIS,
1994) y ligarles a las empresas con politicas incentivadoras. Para retener-
los, los gerentes, amén de hacerlos fijos, una situaciéon muy ventajosa en
el mercado laboral de la época, combinaron pricticas de corte autorita-
rio-paternalista, tendentes a fomentar la cultura corporativa', garantizar
la paz social y frenar el sindicalismo (COBOS ARTEAGA y MARTINEZ
VARA, 2011), con lo que Fitzgerald (1988, pp. 25-52) llamé «programas de
bienestar industrial» y los documentos de la época, franceses y espanoles,
dnstituciones sociales» o wentajas a_favor del personab®, que, en el fondo,
no eran sino una version ampliada e institucionalizada de las anteriores.

En 1858 se aprob6 el mencionado Reglamento de Contabilidad (1862).
En él se hace por primera vez una breve sinopsis de la organizacion fun-
cional y del trabajo en los Talleres de Atocha antes descrito, que, en lineas
generales, se mantuvo hasta el final de la empresa. Como en los demds
talleres ferroviarios, y en la industria metalirgica en general, da organi-
zacion del trabajo se lleva a cabo por secciones, es decir, agrupando en
un mismo espacio las tareas y maquinas similares», lo que le otorga una
«gran flexibilidad y permite una “supervision especializada” (LALANA,

15 AHF, $/168/296.

" El sistema otorgaba a las companias una discrecionalidad absoluta en la concesion de
cualquier tipo de prestacion extrasalarial y en la distribucion de plantillas y escalas profe-
sionales.

5 El caso francés en Ribeill (1980 y 1998) y el de Espaia en Martinez Vara (2006).
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2005, pp. 48-49). En los inicios comprenden los Talleres de Atocha las
subsecciones de fraguas, caldereria, fundicion del hierro y cobre, afinado
y tornos, ebanisterfa, pintura, guarnicioneria y el taller de armar. Cada
una tenia las correspondientes maquinas-herramienta manejadas por
operarios cualificados.

El cometido principal del jefe de Talleres —ya se ha senalado— era la
direccion de los mismos, hacia ejecutar Jos trabajos de construccion o
reparacion de pedidos por otros servicios» y examinaba a calidad de las
materias y suministros de todas clases». El subjefe, obviamente, secunda-
ba al jefe y lo reemplazaba en caso de ausencia; eran nombrados por la
Direccion. Ambos, junto con el agregado y oficial de oficina, integraban
el personal superior, al que se accedia por nombramiento, no estaba
sujeto a reglas fijas y disfrutaba de sueldos elevados. A los jefes y agre-
gados seguia, en orden jerarquico, el personal directivo y administrativo
a jornal'®, integrado por los delineantes (prestaban servicio con sus ayu-
dantes en la oficina de dibujo del taller bajo 6rdenes inmediatas de la
Jefatura de la Division y Jefe de Talleres); los auxiliares de oficina (se
dedicaban a la tramitacion de documentos, estadisticas y contabilidad,
prestando servicio en la oficina central de los Talleres, transcurrido un
tiempo ascendian a oficiales y algin afortunado a encargado o jefe de
negociado); los porteros, ordenanzas y guardas; y, por ultimo, los con-
tramaestres, de los que dependian los jefes de cuadrilla, equipo y alista-
dores con sus respectivos ayudantes (confeccionaban y liquidaban libre-
tas de jornales, destajos, bonos, facturas, etc.)". La figura del contramaestre
era fundamental pues era quien organizaba la produccion; se accedia por
promocion entre los trabajadores mds cualificados vy fieles tras superar las
etapas de ayudante de contramaestre y subcontramaestre. Estaban, claro
es, entre los mejores retribuidos pues, aparte del salario, ya de por si mas
elevado, percibian primas de productividad por maquina y vehiculo re-
parado’®.

De los contramaestres dependian, obviamente, los «rabajadores pro-
piamente de los talleres», a los que los directivos no consideraban en puri-
dad ferroviarios. Estaban integrados, de un lado, por un elevado nimero
de profesiones para las que se exigia un elevado grado capacitacion pro-
fesional (ajustadores, montadores, caldereros, forjadores, fundidores, terra-
jadores, fresadores, torneros, carpinteros, ebanistas, modelistas, cerrajeros,
vidrieros, electricistas, y asi un largo etcétera), y, del otro, por aquellos
oficios a cuyos aspirantes solo se les presuponia esfuerzo fisico. De entre
los segundos, en un escalon inferior, estarian los mancebos 'y peones, cuya
divisoria a su vez no siempre era nitida. Las oportunidades de mejora pro-
fesional de este colectivo resultaban mas bien escasas. A la empresa no
le resultaba dificil reemplazarlos en el mercado exterior; de ahi su escaso
interés por retenerlos. A medio camino entre los primeros y los segundos

16 AHF, $/49/6.

7 AHF, S/146/25,

18 Para los diferentes tipos de primas y perceptores véase AHF, /S/53/33. Al principio la ma-
yoria era de origen francés. Era frecuente que a los espanoles se les mandase al pais vecino
para que aprendieran el oficio. Hubo incluso alguno enviado a Gran Bretana (AHF, Actas
del Consejo de Administracion, lib. 3706, fols. 144-145, sesion del 13 de septiembre de 1862).
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se situaban los ayudantes de oficio" y los aprendices. Era frecuente que
muchos de éstos abandonaran la empresa, con todo lo que le suponia de
pérdida de inversion. Por ello, y como se vera luego, desde finales del siglo
xix y principios del xx, cambiard de estrategia, creando la figura del suple-
mentario. Mencionar, por ultimo, la excepcionalidad del empleo femenino;
excepcionalidad por su escasez (s6lo un punado de costureras y alguna
lavadora) y excepcionalidad por su forma de acceso (viudas de operarios
fallecidos, menos un caso); la primera mujer ingres6 como guarnecedora en
octubre de 1867 y se retiré como costurera por incapacidad fisica en 1909,
después de cuarenta anos de permanencia en la empresa.

Si nos fijamos en la Tabla 1, entre 1858 y 1882, la empresa recurrié ma-
sivamente —no tenia otra opcion pues los activos heredados de la adquisi-
cion de la Compania Madrid-Aranjuez eran reducidos— al mercado externo
a la hora de contratar todo tipo de personal, cualificado, sin cualificar y
en formacion. Pues bien, del total de contratados (2.985), s6lo 58 agentes
(1,94 por ciento de los ingresados) alcanzaron la jubilacion en la Compania.
El 72,80 por ciento se fue de la empresa voluntariamente tras una breve
estancia en ella (2,4 anos como media general), incluyendo los aprendices
y ayudantes de oficio, de los que el 84,44 por ciento de los primeros y
el 68,93 por ciento de los segundos no siguieron motu proprio la carrera
esperada®. La tasa de abandono del personal sin cualificacion fue, como
era de esperar, mis elevada, el 72,70 por ciento para peones y 81,45 por
ciento para mancebos, que en el caso del cualificado, el 66,60 por cien-
to*!. Otras razones del abandono de la empresa fueron: fallecimiento (10
por ciento), incapacidad fisica (4,5 por ciento)*, traslado y servicio militar
(2,71 por ciento), ajuste de plantilla (0,7 por ciento), despido disciplinario
(6,6) y el resto por razones desconocidas.

Si en esos primeros decenios la empresa traté de retener a los tra-
bajadores, el resultado fue, desde luego, un fracaso rotundo, lo que no
debe sorprender si se tienen en cuenta las duras condiciones de trabajo
(disciplina espartana, larguisimas jornadas de trabajo®, bajo nivel sala-
riaD), la rigidez en la politica de promociones (so6lo el 18,48 por cien de
los aprendices, el 9,91 por ciento de los ayudantes, el 9,04 por ciento

1 Cuando entre 1945 y 1946 desaparece la clasificacion analizada, los ayudantes de oficio
del momento se convierten en oficiales de primera.

% Unicamente 12 aprendices de los 87 que se fueron habian logrado un oficio cualificado.
2 Kinsford (1970) y Howlett (2001) describen una situacién similar en las companias britdnicas.
# Recuérdese que hasta 1900 no aparece en Espana la primera ley de accidentes de trabajo.
La situacion en la que quedaba el trabajador cuando se producia un accidente era la mas
absoluta precariedad. Previamente aprobada por el Consejo de Administracion, la Compania
entregaba —no siempre— una suma aleatoria a la familia y, en algunos casos, colocaba a la
viuda o los hijos.

» De octubre a mayo, el horario se iniciaba a las 6,30 de la manana y terminaba a las 5,30 de
la tarde. El descanso para la comida duraba una hora en el invierno y hora y media en el
verano. Hasta la implantacion de la jornada de ocho horas en 1919, y sin contabilizar el tra-
bajo de las oficinas, el tiempo de trabajo efectivo era de diez horas (seis horas en el caso de
las oficinas) y la permanencia en el Taller entre once y once horas y media. Los trabajadores
de Taller tenian derecho a descanso los domingos y festivos y los oficinistas —s6lo estos— quin-
ce dias de licencia con sueldo. El promedio de dias laborables al ano, descontando fiestas y
licencias por enfermedad, se situaba entre 300 y 305 dias aproximadamente.
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Tabla 1. Profesion de los agentes al ingreso segin los
Libros de Matricula, 1857-1934

1857-1882 1883-1904 1905-1934
| Profesiones Efectivos | % Efectivos | % Efectivos | %
Personal cualificado
Acunador 27 0,90 6 0,20 - -
Afilador 4 0,13 7 0,24 1 0,03
Ajustador 180 6,03 174 6,04 39 1,33
Aserrador 12 0,40 13 0,45 2 0,06
Auxiliares-alistadores 5 0,16 10 0,34 9 0,30
Calderero 126 4,22 34 1,18 19 0,64
Carpintero 609 20,40 278 9,65 146 4,98
Cepillador 13 0,44 4 0,13 1 0,03
Cerrajero 37 1,24 70 2,43 71 2,42
ge?l?rtlr:a??eessgrfe;hcargados 10 0,33 26 0.9 15 0,51
Costurera 1 0,035 13 0,45 6 0,21
Forjador 70 2,34 28 0,97 11 0,37
Fundidor 75 2,51 63 2,20 20 0,68
Guarnecedor 51 1,70 59 2,05 24 0,82
Herramentista 6 0,20 3 0,10 - -
Herrero 14 0,46 1 0.03 1 0,03
Lamparista 27 0,90 20 0,70 - -
Modelista 6 0,20 7 0,24 8 0,27
Montador 219 7,33 48 1,66 - -
Pintor 179 5,99 406 | 14,10 48 1,63
Taladrador 21 | 0,70 1 0,03 3 0,10
Tornero 121 4,05 50 1,73 41 1,40
Personal sin cualificar
Guarda y portero 5 0,16 9 0,31 29 0,99
Ayudante (3ey | 42 (45%* 17,65 (;*32(})* 14,37
Mancebo 275 9,21 158 5,48 50 (2)* 1,70
Pedn 553 18,52 621 2157 | 394 (4) | 1345
Personal en proceso de aprendizaje
A di 129 4 170 .
prendiz 12y ,32 (88)* 5,90 |82 (22) 2,79
Suplementarios - - 30 1,04 1.439** 49,12
Sin clasificar
78 2,61 60 2,08 49 1,67
|N1’Jmero de expedientes | 2.985 100 2.877 100 2.929 100

* Las cifras entre paréntesis corresponden a aquellos empleados cuya actividad esta ligada
a algin oficio determinado.

** De esta suma, 543 correspondieron a profesiones muy cualificadas (10 ajustadores, 134
carpinteros, 112 cerrajeros, 44 guarnecedores, 30 torneros, etc.), 331 a ayudantes de oficio
(131 caldereros, 92 montadores, etc.), 99 a mancebos y 466 a peones y auxiliares.

Fuente: Libros de Matricula L., 835 (1856-1882), 836 (1883-1903) y 837 (1904-1935).
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de los peones y el 4,72 por ciento de los mancebos alcanzaron un oficio
cualificado), la nula cobertura asistencial* y, en el caso de los operarios
cualificados, que fueron los que mas tiempo permanecieron en la empre-
sa (23,5 anos los contramaestres, 9 los torneros, 8,7 los acunadores, etc.),
las buenas oportunidades de éxito en las emergentes industrias metaltrgi-
cas y mecénicas o en otro sector®. Desgraciadamente, salvo en la época
de la Gran Guerra, las fuentes no nos dicen nada del destino al respecto.
Solo sabemos que fueron muy pocos los que retornaron.

Entre agosto de 1882 y septiembre de 1903, la empresa contratd 2.877
efectivos, un numero casi igual al de los veinticuatro anos anteriores,
entre personal cualificado (45,89 por ciento), sin cualificar (45,16 por
ciento) y en proceso de aprendizaje (6,46 por ciento). Lo mas destacable
de estos guarismos respecto a los del periodo precedente no es el 16gico
descenso de los primeros (gran nimero de plazas ya estaban ocupadas),
ni la previsible subida de los segundos, sino, dentro de éstos, el gran
impulso de los ayudantes de oficio, y de los terceros, los aprendices (6,46
por ciento). Un indicio claro de que la empresa comenzaba a optar por
la formacion especifica en el puesto de trabajo y la promocion interna,
tendencia que no hard sino reafirmarse de ahora en adelante. De ese
modo, la Compania trataba de asegurarse la provision de mano de obra
con el perfil adecuado. El porcentaje de los que interrumpieron volunta-
riamente el contrato, aunque sigui6 siendo elevado (33,84 por ciento del
total de bajas), cayo de forma significativa con respecto al periodo prece-
dente no so6lo en el caso de los aprendices (4,53 por ciento) y ayudantes
(14,84 por ciento), sino también en el de los trabajadores no cualificados
(28,82 por ciento), y lo hicieron igual que antes, es decir, poco tiempo
después del ingreso (2,1 anos). Por profesiones, la permanencia en los
talleres se mantuvo practicamente igual. La crisis econémica finisecular
redujo la tasa de actividad en el pais y deprimio la oferta de empleo no
especializado. Se mantuvo el porcentaje de bajas por incapacidad fisica
(3,09 por ciento), aumento el de fallecidos (13,23 por ciento), traslados y
servicio militar (8,20 por ciento) y, como era de prever, también el de los
que alcanzaron la jubilacion (7,29 por ciento), si bien los que mas se
elevaron fueron los de expedientes disciplinarios (24,87 por ciento) y
regulacion de empleo (3,66 por ciento). A diferencia del periodo anterior,
muchos peones mejoraron de profesion (38,8 por ciento).

Por ultimo, de septiembre de 1903 a octubre de 1934, se confirmaron
las tendencias anteriores. Se contrataron 2.929 operarios, de los que sélo
el 16 por ciento fue personal cualificado, el 30 por ciento sin cualificar y

# Cierto que, en 1865, los trabajadores de los Talleres Generales crearon la primera Caja de
Socorros, y que ese mismo ano recibié la proteccion y ayuda econdmica de la compania
(AHF, Actas del Consejo de Administracion, lib. 377, fol. 156, sesion de 25 de julio de 1865;
Juez, 1992, p. 358), pero no parece que sus prestaciones fueran muy lejos.

# Para los que entraban con oficio cualificado apenas si existian opciones de prosperar (el
nimero de contramaestres, ayudantes de contramaestre, subcontramaestres, jefes de cua-
drilla y jefes de equipo era muy reducido en relacion con el total trabajadores de oficio).
Por ejemplo, el 92,5 por ciento de los acunadores, el 98,3 de los ajustadores, el 96 de los
caldereros, el 98,5 de los forjadores, el 97 de los fundidores, el 93 de los guarnecedores, el
97,2 de los montadores y el 99,17 por ciento de los torneros acabaron con la misma profe-
sion que habian comenzado.
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el 5,9 por ciento en proceso de formacion, siendo desde principios del
siglo —y esto es lo mas importante— los suplementarios 1os mas numerosos
(el 49,94 por ciento de todos los contratados). Pero ;quiénes eran? El
opusculo Reglas Provisionales para la admision y permanencia en el ser-
vicio del personal fuera de la plantilla y para el paso a la plantilla del
mismo personal [de los Talleres] de 1917 dedica el capitulo IV a los «ope-
rarios temporeros», un terreno donde «eina la confusion?, y a los «opera-
rios suplementarios» (MZA, 1917, pp. 40-49). Los primeros carecian de
expediente personal” y se les utilizaba Unicamente en trabajos eventua-
les. Acabado su cometido, terminaba también su vinculacion con la em-
presa. Un mismo trabajador podia ser contratado de forma intermitente.
Las tareas a realizar no requerian ningin tipo de cualificacion. Tan sélo
se les exigia la <habilidad y destreza indispensables para el desempeno de
su oficio»; Gnicamente cobrarian las horas trabajadas. En caso de acciden-
te se les aplicaria estrictamente los preceptos de la ley, y lo mismo pro-
cedia en el caso del descanso dominical. Entre la empresa y él «no debe
mediar otra estipulacion que la del jornal a percibir y horas y naturaleza
del trabajo a prestar. Los operarios suplementarios, por el contrario, si
poseian expediente personal con los mismos requisitos que los operarios
fijos. Este personal, mientras fuera suplementario, cubriria interinamente
y a prueba las vacantes que se produjeran en el empleo fijo o en las
plazas de nueva creacion, por necesidades del servicio, debidamente au-
torizadas por la Direccion General. La figura del suplementario aparece
por primera vez en los Libros de Matricula en 1889, pero no es hasta la
segunda década del siglo xx cuando cobr6 verdadera entidad; la mayoria
de los ingresos registrados desde entonces serdn suplementarios, ligados
a una profesion concreta, incluyendo las de auxiliar, ayudante, peon,
mancebo y contramaestre (Tabla 1)%. Podian aspirar a esta condicion los
temporeros, pero también obviamente los trabajadores provenientes del
mercado externo, siempre y cuando reunieran, entre otras, estas condi-
ciones: 1.°) saber leer y escribir, barrera de entrada clave para los tiempos;
2.°) tener 18 anos y no haber cumplido atn los 30; y 3.°) mostrar integri-
dad y aptitud fisica, certificada por el médico. Habian de presentar, asi-
mismo, un certificado de buena conducta expedido por la Direccion de
Penales, Alcalde, o Alcalde de Barrio «v mejor, una garantia de persona
conocida de la Compania», lo que no dejaba de ser una puerta abierta a
la endogamia, asi como documentos acreditativos de su condicion militar.
Aquellas solicitudes que reunieran los requisitos serian registradas y ar-
chivadas en el Servicio respectivo segin orden riguroso de llegada. Cuan-
do se produjere una vacante, el aspirante seria sometido a un examen
prdctico mas un reconocimiento médico. Superados ambos, el jefe de
Servicio extenderia un nombramiento interino de «operario suplementa-

20 AHF, $/49/6.

“ Eso es lo que dicen las normativas, aunque en el tercero de los Libros de Matricula apa-
recen 32 temporeros (ayudantes y peones temporeros en su mayoria), alguno de los cuales
lleg6 incluso a oficial de segunda.

# «Por disposiciones, todas verbales, se acordé [;19127] que el personal que se admitiese en
los Talleres, lo fuera con caracter suplementario, estando en esta situacion durante un ano»
(AHF, $/49/6-10).
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rio» 0 «a pruebar, paso previo al definitivo, que llegaria cuando hubiera
«demostrado ser eficiente y buen comportamiento y suficiencia» tras 12
meses (18 desde 1915) de interinidad. Debe resaltarse que Gnicamente el
10,35 por ciento de los 1.439 seleccionados no superaron el periodo de
prueba, unos (72) porque dimitieron, otros porque fallecieron (7), se
trasladaron (5) o cometieron alguna indisciplina y el resto porque se es-
timé que sus servicios no eran necesarios. El jornal serd la remuneracion
de su trabajo; no hay mas vinculo con la empresa mientras persista la
interinidad. En caso de accidentes de trabajo se aplicarfan estrictamente
los preceptos de la ley, optando, en los casos de incapacidad, por el
abono de la indemnizacion y despido del agente. Seran igualmente de
aplicacién los preceptos correspondientes de la ley de descanso domini-
cal.

Dada la falta de centros especializados, por los que la empresa no
mostré ningin interés, en un modelo de produccién abril artesanaly,
definido por una organizacion del proceso de trabajo basada en la divi-
sion de puestos de trabajo y tareas por cualificaciones»?, el aprendizaje
en la empresa se presentaba como el medio basico para la adquisicion
por el trabajador de conocimientos técnicos y, como consecuencia, una
promocion en el oficio, amén de habituarlo a la disciplina y de suscitar en
¢l una identificacion y complicidad con el oficio y la empresa®. Que el
incremento progresivo de suplementarios fuera correlativo al descenso de
la contratacion de activos cualificados en el mercado externo y que la ta-
sa de abandono voluntario se hubiera reducido (tan sélo un 9,6 por
ciento de los que entraron como suplementarios dimitieron) en la mis-
ma forma que ha aumentado el tiempo de permanencia, incluidos los
mancebos (14,5 anos) y (13,29 anos), muestra el éxito a largo plazo de
la politica laboral de la empresa a la hora formar —y fijar— a los nuevos
trabajadores®.

Pero ¢cudntos trabajadores habia?, ;de donde provenian?, ;cuanto ga-
naban? De esto se ocupa el apartado siguiente.

4. Evolucion del numero de empleados, procedencia
y remuneraciones

No es facil conocer la evoluciéon precisa del empleo en los Talleres Ge-
nerales hasta comienzos de la segunda década del siglo xx. Los Gnicos

# Sancho Sora (2004).

3 Esta demostrado que [...] hay algunos agentes [...] que proceden de la clase de aprendi-
ces y [que] retdnen excelentes condiciones, tanto en el orden profesional como en su con-
ducta y adhesion a la Compania»; «es natural que asi ocurra puesto que se trata de agentes
criados y ensenados [...] en el lugar. Este personal guardara «siempre hacia la Compania un
respeto y carino propio del bien recibido en ella y del porvenir [...]». Asi se expresaba el
jefe de Material y Traccion en un informe remitido a la Direccion de la Compania el 10 de
junio de 1918 (AHF, S/56/52). Aunque el texto se refiere a los aprendices de los Dep®sitos,
el contenido es extrapolable a los suplementarios de los talleres.

3 Un proceso similar y en la misma época sucedio, segin Mackinnon (1994), en la Canadian
Pacific Railway.
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datos creibles de que disponemos para el periodo anterior son las cifras
escuetas que por decenios proporciona el Boletin Oficial de la Camara
de Comercio e Industria de Madrid de septiembre de 1913. La fuente no
aclara si en los guarismos esta incluido el personal superior y los directi-
vos y administrativo a jornal, si bien todo parece indicar que si. A partir
de 1910 la informacién numérica es ya exhaustiva, sobre todo, la surgida
a raiz de la huelga de 1912 y la ofrecida por los Libros de Presupuestos,

Tabla 2. Operarios de los Talleres Generales de Madrid, 1870-1935

A7ios Operarios Indice 1870 = 100
1870 485 100,00
1880 670 138,14
1890 870 179,38
1900 976 201,23
1908 1.451 299,17
1909 1.430 294,84
1910 1.434 295,67
1911 1.346 277,52
1912 1.342 276,70
1913 1.340 276,28
1914 1.342 276,70
1915 1313 270,72
1916 1.222 251,95
1917 1.220 251,54
1918 1.265 260,82
1919 1.314 270,92
1920 1.342 276,70
1921 1.444 297,73
1922 1.446 298,14
1923 1.500 309,27
1924 1.496 308,45
1925 1.500 309,27
1926 1.528 315,05
1927 1.527 314,84
1928 1.531 315,67
1929 1.552 320,00
1930 1.572 324,12
1931 1.580 325,77
1932 1575 324,74
1933 1.510 31134
1934 1.508 310,92
1935 1.504 310,10

Fuente: BCOIM (1913), pp. 1-8; AHF, W/46/8 (ano 1913); AHF Libros de Contabilidad (Red
Antigua) 45-48, 50, 55, 60, 61, 65, 71-72, 79-81, 97-99, 107-109, 117-118, 125-127, 134-137,

144-147, 152-155, 162-163, 169, 176-177, 184-185, 191-192.
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aunque no siempre coincide. Los datos de la Tabla 2 —estan todos— deben
tomarse como lo que realmente son: un mero indicador de la tendencia.
En todo caso los guarismos son coherentes con lo que sabemos de la
evolucion de la empresa. Si de 1870 a 1900 el nimero de trabajadores se
duplico se debe a la expansion de la red (construcciones y fusiones). La
bonanza econémica de la empresa explica el gran aumento en los anos
previos a la Gran Guerra. Se entiende el deseo de E. Maristany de liberar
espacio para adecuar instalaciones y equipos. Durante el conflicto, sin
embargo, la pérdida de poder adquisitivo y la demanda de empleo es-
pecializado —son muy buscados en la industria particular— explican por
qué en el tiempo que duraron las hostilidades muchos efectivos de los
talleres cambiaron de empleo. En los Libros de Matricula se hace referen-
cia expresa a 132 bajas por «ausencias prolongadas» y «dimisiones» que no
tienen otra justificacion. El incremento entre 1920 y 1930 tiene que ver
con la implantacion de la jornada legal y la buena coyuntura del negocio
ferroviario en los anos de la Dictadura. La crisis econémica general y la
propia del sector, y muy en particular la suya propia, fuerzan a la Com-
pania a realizar reajustes de plantilla. Se impone desde ahora y hasta
nuevo aviso —explica E. Maristany en una circular enviada a los diferentes
servicios de la Compania el 31 de marzo de 1931- no se cubran ninguna
de las vacantes que se produzcan [...] y no admitir personal temporero sin
autorizacion expresa de la Direccion». Las cosas ya no mejorarian.

Procedian de las industrias artesanales en declive por la mecanizacion
y concentracion de la industria, unos, y del excedente de poblacion agri-
cola, donde abundaba el subempleo y desempleo encubierto, los otros.
Las variables origen geografico y ano de llegada nos permite relacionar la
procedencia con su actividad productiva (oficio). Los tres periodos de
la Tabla 2 se corresponden taxativamente con las fechas de los tres Libros
de Matricula y no tienen otro objeto que delimitar un antes y un después
en cada caso. Cuando concluye el primero (1882), solo restan para com-
pletar la Red Antigua los ferrocarriles Cuenca-Aranjuez y Ariza-Valladolid.
Mis de un tercio de los trabajadores contratados en esos 26 afios vienen
de Madrid, capital y region. Que entre ellos se contara mano de obra
cualificada (126 caldereros y ayudantes de caldereros, 178 ajustadores, 38
cerrajeros, 74 fundidores, 121 torneros, 218 montadores, 70 forjadores, 21
taladradores, 50 guarnecedores y 605 carpinteros, entre otros) explica el
peso que en la seleccion debieron tener las industrias artesanales rurales.
Una porcion importante de los 116 aprendices, 551 peones y 270 mance-
bos contratados provino del campesinado del entorno regional.

El porcentaje de empleados nacidos en Madrid crecerd con el paso de
los anos llegando a representar al final casi la mitad del colectivo total;
la estructura socio-laboral, sin embargo, cambia poco. Cae la cota del
empleo mds cualificado, al tiempo que crece el nimero de auxiliares y
peones. Fuera de Madrid, Castilla-La Mancha y Castilla y Le6n fueron las
regiones proveedoras de mano de obra por excelencia; sélo la primera
proporcioné un cuarto del total. En ambos casos, el grueso era excedente
de mano agricola, al que se deben anadir, en el caso manchego, los ar-
tesanos de la madera (carpinteros). Por otro lado, la absorcion del ferro-
carril Ciudad Real-Badajoz, en 1880, implico el desplazamiento a Madrid
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de un contingente nada desdenable de los trabajadores de los antiguos
talleres ferroviarios ubicados en la capital manchega, sobre todo los de
material remolcado. A las dos Castillas les sigue en importancia Andalucia
y Galicia, con un porcentaje similar, 4,76 y 4,02 por ciento. Si el perfil so-
cioprofesional de los gallegos reproduce el de los castellano-manchegos
(muchos peones y bastantes carpinteros), el de los andaluces se asemeja
al del resto de las regiones (artesanos tradicionales), salvo el caso de
Jaén donde los peones superan con mucho al resto de las profesiones.
Mientras la participacion de sendas Castillas, Andalucia y Extremadura
aumentan su cuota, la presencia de las demds acaba siendo simbdlica.

Tabla 3. Origen geografico de los trabajadores contratados en los
Talleres Generales, 1857-1941

1857-1882* 1882-1904 1905-1934
Andalucia 120 4,04 145 5,19 207 7,25
Aragon 81 2,75 44 1,57 45 1,57
Asturias 90 3,03 55 1,96 23 0,80
Baleares 3 0,10 2 0,07 - -
Canarias - - - - 1 0,03
Cantabria 20 0,66 - - 6 0,21
Cataluna 34 1,14 29 1,03 6 0,21
Castilla y Leon 273 9,22 298 10,67 248 8,09
Castilla-La Mancha 730 24,67 714 25,57 762 26,70
Extremadura 22 0,74 37 1,32 62 2,17
Galicia 120 4,05 60 2,14 17 0,59
Madrid 1.081 | 36,55 | 1.108 | 3968 | 1.343 | 4706
Murcia 46 1,55 42 1,50 54 1,89
Pais Vasco-Navarra 40 1,35 70 2,50 19 0,66
Rioja 25 0,83 8 0,28 8 0,28
Valencia 98 3,31 82 2,93 34 1,19
Francia 142 4,80 09 2,47 10 0,35
Otros paises 32 1,08 29 1,03 8 0,28
Total** 2.957 100 2.792 100 2.853 100

* Recuérdese que los Talleres Generales heredaron los activos de los tallares de ferrocarril
Madrid-Aranjuez.

**Total de los que se conoce el origen.

Fuente: Libros de Matricula L., 835 (1856-1882), 836 (1883-1903) y 837 (1904-1935).

Capitulo aparte merece la contratacion de personal francés (el resto
del extranjero solo tuvo cardcter muy marginal). Se trata mayoritariamente
de personal muy cualificado, dificil de encontrar en los primeros anos en
Espana. Este personal, atraido por el reclamo de buenos salarios, tuvo
en el primer momento la doble mision de realizar el trabajo y ensenar a
los aspirantes espanoles. No debe sorprender que, en la primera etapa,
el colectivo mayor fuese el de los montadores (28), seguido de los ajus-
tadores (16), caldereros (14), torneros (9), carpinteros (9), pintores (9),

135

SOTNOLLYV



ARTICULOS

forjadores (6) y contramaestres (3). La llegada de inmigrantes franceses
fue disminuyendo a medida que estos oficios podian ser aprendidos in
situ o contratados ya en el mercado espanol. Todavia entre 1883 y 1904
vinieron 69, de los que 7 eran ajustadores, 14 pintores y 3 torneros, si
bien lo mas destacable fue la llegada de 10 delineantes. En el tercer pe-
riodo, 1905-1935, el contingente ha quedado reducido a s6lo 13, de los
que la mitad eran agregados a las oficinas. Para entonces habian perdido
totalmente su cardcter formativo.

Las retribuciones revestian dos formas. Los miembros de plantillas no-
minales (jefes, subjefes y agregados) percibian sueldos por mensualidades
vencidas y los de plantillas numéricas del personal (Ia mayoria) fijo a jor-
nal y el eventual jornal por dia de trabajo. Unos y otros podian mejorar
sus retribuciones mediante el incremento de las mismas, por antigiiedad
0 por ascenso a otra escala de mayor categoria. Las horas extraordinarias
y los destajos fueron los expedientes a los que recurrieron los gerentes
para evitar nuevas contrataciones y hacer frente a los aumentos de la
demanda y los trabajadores para incrementar sus remuneraciones*. Co-
mo los demas agentes, desde 1920 (solo desde esta fecha), los operarios
de los Talleres tienen derecho a la gratificacion de una mensualidad, a
razon de 26 jornales. A sueldos y jornales se debia agregar, dependiendo
de la época, profesion y categoria, un heterogéneo agregado de partidas
monetarias (pluses diversos, primas varias, ayuda familiar y socorros e
indemnizaciones en caso de accidentes), bastante marginales en el caso
de Talleres, y no monetarias (economato, prestaciones médico-hospita-
larias, medicamentos, billetes gratuitos), no ficiles de medir en términos
monetarios. Son las «prerrogativas» empresariales, destinadas —ya se ha
indicado— a fomentar una cultura corporativa. No tendrian, en cambio,
derecho a vivienda o ayudas para la misma, ni, como el personal de la ex-
plotacion®, descansos y licencias anuales remuneradas al no trabajar los
domingos y festivos, que, obviamente, tampoco le eran remunerados. Se
entiende que pidieran reiteradamente a la Direccion que se les equiparara
con los de los servicios propios de la explotacion. Como era de esperar,
la respuesta de la empresa fue siempre negativa, aduciendo como razones
ultimas, que no Unicas, da elevacion de los costes y el diferente estatus
que disfrutaban unos y otros*.

3 AHF, C/577/1. Estos recursos fueron muy utilizados entre 1920 y 1923 para recuperar el
retraso en las reparaciones tras la Gran Guerra.

3 AHF, S/146/25. Servicios «activos» o «propios» de la explotacion son aquellos que tienen
que ver directamente con el movimiento de los trenes (maquinistas, fogoneros, jefes de
estacion, factores, conductores, revisores, etc.).

¥ En un informe remitido al Consejo de Administracion para su consideracion a fines de
enero de 1918 a propdsito de la peticion de los trabajadores de los Talleres Generales del
descanso quincenal remunerado la Direccion expresa la conveniencia de «seguir consideran-
do los Talleres como un servicio auxiliar del ferrocarril> para asi disponer de da mayor li-
bertad que pueda convenirle» y externalizar la produccion, si lo estimaba oportuno, no te-
niendo que realizar «ampliaciones» cuando se acercaba la fecha de «eversion al Estado».
Ademads, conseguia «evitar las grandes aglomeraciones de obreros en locales cerrados en los
cuales es facil la propaganda para formular peticiones [...] o bien para la difusion de ideas
subversivas y en su caso la produccion de algaradas» (AHF, S/50/13). Varios conflictos en el
pasado —1859, 1868, 1881 y 1904, en el que participaron activamente las mujeres (Plaza,
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Ciertamente es una gran suerte que dentro de la tonica de precariedad
en lo que hace la informacion estadistica disponible sobre la evolucion de
los salarios en el siglo xix y primer tercio del xx los Libros de Matricula
den fe de las remuneraciones por trabajador fijo a lo largo de todo el
periodo entre 1856 y 1935. Existen dos profesiones, peones y carpinteros,
representativas del empleo secundario, no cualificado (mancebos y ayu-
dantes), la primera, y de los cualificados, la segunda, cuya informacion,
depurada, permite construir series homogéneas y sin discontinuidades de
las remuneraciones efectivas en el momento de acceso a la Compania,
es decir, sin ningin plus adicional de antigliedad, y cuando, sin haber
cambiado de oficio, la abandonaron (Grafica 1). Lamentablemente los
Libros de Matricula no permiten hacer lo mismo con los integrantes del
personal directivo y administrativo, si lo hacen, en cambio, los Libros de
Presupuestos desde 1913. Es de suponer que la situacion que dibuja la
Grafica 3 no fue diferente en el periodo anterior®.

Grifica 1. Salario nominal de peones y carpinteros de los Talleres
Generales, 1862-1935 (ptas./jornada)

12

— D.Pebn
---------- C. Pebn
- A. Carpintero
————————— B. Carpintero

1862 1872 1882 1892 1902 1912 1922 1932

Fuente: Libros de Matricula L., 835, 830 y 837.

La imagen general del jornal medio de los peones (Grafica 1, C) es de
gran estabilidad hasta el estallido de la Primera Guerra Mundial, con un
nivel de partida muy bajo (probablemente la mayoria de ellos y/o sus
familiares hubieron de acudir a la economia informal para subsistir) y
fluctuaciones muy tenues®. La trayectoria es similar a la de los salarios
agricolas (BRINGAS, 2000, p. 96), si bien éstos se situaban entre un 20 y

2004, pp. 173-193)— avalan esta consideracion de los Talleres Generales como establecimien-
tos industriales, con conciencia de grupo y predisposicion movilizadora.

¥ Entre 1860 y 1903 los mayores ingresos correspondieron a los contramaestres, en torno
a 10,3 pesetas/dia, seguidos a buena distancia de los delineantes, y los menores a los ayu-
dantes (2,6), mancebos (2,34), peones (2,12) y costureras (1,75).

% «En estos Talleres no quedan [agosto de 1912] operarios ni peones que tengan menos de
2,50 pesetas de jornal, a excepcion «de unos 20 aprendices adelantados u ayudantes que
ingresan como aprendices, y una lavandera recientemente admitida con 2 pesetas» (AHF,
S/183/14).
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un 25 por ciento por debajo. La serie relativa a los carpinteros (Grafico
1A) no depara grandes diferencias, salvo el desplome de los anos sesen-
ta; el nivel medio es, obviamente, mas elevado y el perfil de la serie,
aunque no llega a regresar enteramente a su punto de inicio, resulta igual
de plano hasta las mismas fechas. En cualquier caso, ambas series coin-
ciden, a grandes lineas, con la elaborada por Reher y Ballesteros (1893)
para diversas categorias de trabajadores contratados por el Ayuntamiento
de Madrid, y, en menor medida, con la industria metalirgica Averly (SAN-
CHO RORA, 2004). La brecha en los dos casos de las series correspon-
dientes al comienzo y al final de la estancia en la empresa (A-B y C-D)
expresan de forma meridiana el bajo coste monetario que la renuncia a
la antigiedad suponia para el pedn, mas para el carpintero, hasta entrado
el siglo xx, lo que unido al bajo nivel de partida y la escasa probabilidad
de promocion justifica —insistimos— la elevada tasa de abandono volunta-
rio, que no logré moderar la ganancia de las remuneraciones en términos
reales por la tendencia bajista del IPC (Grifica 2).

Grafica 2. Salario reales de los carpinteros y peones de los Talleres
Generales, 1862-1935 (1913=100)
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Nota: se ha utilizado el deflactor de Ballesteros (1997).
Fuente: Libros de Matricula L., 835, 836 y 837.

Como en tantos aspectos de la historia econdémica y social espanola,
europea y mundial, la Gran Guerra supuso un auténtico cambio de tra-
yectoria en todo lo relativo a las retribuciones del trabajo. En el sector
ferroviario, y mds exactamente en MZA, el conflicto bélico tuvo lugar tras
la amenaza de primera huelga general ferroviaria de finales de 1912, a
consecuencia de la cual la empresa se vio obligada a subir los salarios,
reformar las condiciones de trabajo, modificar el sistema de pensiones y
extender las «entajas»”’. Pero, mas que las mejoras, que en términos sa-

¥ En junio de ese ano se celebra el I Congreso del sindicato Unién Ferroviaria, y, meses
después, a finales de septiembre, se declaran en huelga los trabajadores de la red catalana
de MZA, adelantindose a la huelga general que se estaba gestando y alarmando por igual a
companias y Gobierno. El hecho no era para menos pues se ponia en cuestion el funciona-
miento de un servicio considerado imprescindible por toda la sociedad. Sélo asi se entiende
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lariales fueron marginales, el efecto trascendente fue, sin duda, el cambio
que, debido a la presion sindical, experimentaron las relaciones laborales,
que, de forma definitiva, dejaron ya de estar presididas por el modelo pa-
ternalista y conciliador. Desde entonces, los empleados van a percibir las
«wentajas» como derechos adquiridos en el ejercicio de su actividad conti-
nuada en la empresa y no como merced de la empresa. La Guerra desata
la espiral inflacionista. Los salarios nominales permanecen estacionarios
durante algin tiempo (Graficas 1 y 3) y, aunque van a crecer después,
lo hacen en mucha menor medida que la inflacién, por lo que el poder
adquisitivo de los trabajadores se desploma (Grificas 2 y 4). Entretanto,
las cuentas de las companias no hacen sino empeorar.

Grafica 3. Evolucion de los jornales reales de directivos y operarios de
los Talleres Generales. Numeros indices (1913=100), 1913-1934
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Fuente: AHF Libros de Contabilidad (Red Antigua), Cuadro 2.

En este contexto se debe entender la enorme conflictividad del sector,
acrecentada por la actitud hostil y miope de algunos directivos como fue el
caso del director general de Norte, J. Boix, detrds del que se podia ver la
alargada sombra de C. Lopez Bra, segundo marqués de Comillas. Para los
gerentes la Unica solucion pasaba porque el Estado revisara al alza las tarifas,
de manera que cubrieran los gastos de explotacion, entre ellos los laborales,
las cargas financieras y una remuneracion «azonable» del capital. Y eso es lo
que hizo el Gobierno a finales de 1918 al aprobar un recargo maximo del 15
por ciento sobre las tarifas existentes. La solucion, provisional para las con-
cesionarias y definitiva para los trabajadores, llegaria de la mano de los an-
ticipos. El Gobierno decidio, en 1920, adelantar a las Companias, con caracter
reintegrable y sin interés, las cantidades a que ascendieran todas las mejoras
de los haberes habidas desde que se inici6 la escalada inflacionista®. Al fin,

la actitud autoritaria y represora de Canalejas quien, para abortarla, y en connivencia con
las concesionarias, no dudo en recurrir, pese a su reformismo, al mismo procedimiento que
habia utilizado en Francia A. Briand: la militarizacion del personal ferroviario (Cobos Arteaga
y Martinez Vara, 2011).

% Los anticipos se otorgaron por la R.O. de 23 de marzo de 1920, confirmada por la del 10
de abril siguiente.
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los salarios, aunque con el desfase temporal respecto a los precios de los
bienes de consumo, habian ganado la carrera a los precios. Los trabajadores
de los Talleres, como los de los ferroviarios de MZA en general (MARTINEZ
VARA, 2006), no solo consiguieron recuperar el poder adquisitivo perdido
durante el ciclo bélico sino que todos, y de modo especial los estratos mas
humildes (Graficas 2 y 4), lo mejoraron ostensiblemente —y mantuvieron la
tendencia convergente (el crecimiento acumulado del salario real de los ope-
rarios rebasaria el 67 por ciento en 1933 mientras que el de los directivos no
llegaria a incrementarse un 20 por ciento)— en el decenio 1921-1930 (Gri-
fica 9%. Es el mismo proceso que describen Maluquer y Llonch (2005) para
la industria textil catalana, Sancho Sora para la fundicion Averly (2004) o
Fernidndez de Pinedo para Altos Hornos (1992), y a nivel general Vilar (2004).

Grafica 4. Salarios reales de los directivos y operarios de los Talleres
Generales, 1913-1934 (1913=100)
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Fuente: AHF, Libros de Contabilidad (Red Antigua), Cuadro 2.

Los afnos treinta fueron, es sabido, muy complicados para las ferrovia-
rias. Los gastos de explotacion no bajaron, pero la facturacion se hundio
al tiempo que el Estado suspendia las ayudas. Para los directivos el en-
carecimiento del factor trabajo, debido a la politica social republicana, la
creciente presion sindical y el renacer de la conflictividad, es el factor de-
terminante de la precaria situacion de la empresa. Pero la realidad fue otra,
entre otras cosas porque los incrementos salariales fueron muy exiguos,
afectando Unicamente a los estratos mas humildes. Tal vez la aplicacion
de una politica de mayor moderacion salarial y menor gasto social hubiera
atemperado las dificultades de la explotacion, pero nada permite sostener
que, dada la crisis econémica, la situacion financiera heredada, los efectos
encarecedores de la politica proteccionista y nacionalista y la competencia
de la carretera, a la larga, la empresa hubiera sobrevivido. Los frentes abier-
tos fueron muchos, y el incremento de los costes laborales s6lo era uno de
ellos, y no precisamente el mas decisivo (TEDDE, 1978).

¥ De acuerdo con la Direccion General de Trabajo (1931, p. cix), los obreros mas favore-
cidos entre 1913 y 1930 fueron, en términos reales, los ferroviarios que ganaron un 19 por
ciento.
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5. Conclusiones

a) Los Talleres Generales comenzaron a funcionar a finales de la década
de los cincuenta en Madrid, reemplazando a los muy modestos que
en aquel momento habia en Aranjuez (locomotoras) y en Madrid
(remolcado), pertenecientes a la antigua Compania del Ferrocarril
Madrid-Aranjuez (1851). El dificil emplazamiento complicé la necesa-
ria ampliacion. La division funcional fue la propia de las companias
francesas, se fragu6 en los primeros anos de actividad y, a grandes
lineas, el esquema apenas experimenté cambios importantes hasta la
llegada de Renfe en 1941.

b) Que el incremento progresivo del nimero de contratados de personal
en formacion sea correlativo al descenso de la contratacion de activos
cualificados en el mercado externo muestra la estrategia de la politica
laboral de la empresa a la hora de formar —y fijar— a los nuevos tra-
bajadores, conseguida en verdad ya en el siglo xx con la figura de los
suplementarios.

¢) Nada tiene de extrano que el contingente mayor proviniera de la capi-
tal y su region, seguido de las dos Castillas, es normal. Como lo es que
el nimero de foraneos resultase testimonial, excepto en el caso de los
franceses, que fueron quienes, en los primeros lustros, se encargaron
de instruir y adiestrar técnica y practicamente a los naturales en las
nuevas profesiones de las que no existia experiencia.

d) Conviene no olvidar que para los directivos los trabajadores de los
talleres en general, y de los Talleres Generales, en particular, no reali-
zaban tareas «propias de la explotacion». Por ello no debian ser —y de
hecho no fueron— acreedores a la mayoria de las concesiones otorga-
das «ex gratia» por la empresa. Es un aspecto importante que, junto a
la escasa duracion media en el empleo y el gran nimero de abando-
nos del empleo, no deben soslayarse cuando se estudia la existencia
0 no de mercados internos en los Talleres.

Las remuneraciones en los Talleres Generales se situaron en torno a la
media general de la Compania®, con diferencias muy acusadas entre ofi-
cios, y dentro de los oficios en los niveles de cualificacion. Tras la espiral
inflacionista provocada por la Gran Guerra, los salarios respondieron con
retraso, pero a principios de los anos veinte consiguieron recuperarse,
superar el nivel real anterior e iniciar una cierta convergencia. Eso no
debe, por lo demas, hacer olvidar el bajisimo punto de partida en algu-
nas profesiones y la persistencia de las grandes desigualdades. Pero estas
cuestiones, como otras muchas en las que no hemos entrado, exceden
los objetivos de este trabajo y seran tratadas mds extensamente en uno
proximo.

“ Fran «guales o parecidos a los que rigen en la industria privada», segin la Federacion
Internacional de los Obreros del Transporte (1924, p. 34).
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Resumen: Los trabajadores de los “Talleres Generales de la Compaiia de
los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante”, 1858-1936~

Los Talleres Generales de la Compania de los Ferrocarriles de Madrid a Zara-
goza y Alicante de Atocha (Madrid) comenzaron a funcionar a mediados del siglo
xix. Se trataba de las instalaciones donde, junto a los Talleres de Clot en Barcelona,
se realizaban en la Compania las grandes reparaciones del material ferroviario. Este
trabajo se ocupa de sus trabajadores desde los inicios hasta la Guerra Civil. En él
se analizan la estructura del empleo, las formas de acceder a él y su movilidad,
asi como la procedencia geogrifica del mismo y la evolucion de los niveles sala-
riales. Una de las grandes novedades de este trabajo es la construccion de series
homogéneas de las remuneraciones de dos profesiones representativas del empleo
cualificado (carpinteros) y sin cualificar (peones), tanto en el momento de acceso
a la Compania —es decir, sin ningin plus adicional de antigiiedad— como cuando,
sin haber cambiado de oficio, la abandonaron. Que desde principios del siglo xx el
incremento progresivo del nimero de contratados de personal en formacion fuera
correlativo al descenso de la contratacion de activos cualificados en el mercado
externo demuestra que, a la larga, la estrategia laboral de la empresa a la hora de
formar —y fijar— a los nuevos trabajadores resulté un éxito. Es desde entonces cuan-
do, en puridad, se puede hablar de mercados internos.

Palabras clave: Talleres Generales, ferrocarriles, grandes reparaciones, compa-
nfa MZA, historia

Abstract: «The workers of the General Workshops of “ITbe Railway Com-
pany from Madrid to Zaragoza and Alicante”, 1858-1936»

General Workshops of «Ihe Railway Company from Madrid to Zaragoza and
Alicante» in Atocha (Madrid) started working in mid-nineteenth century. Their faci-
lities were equipped to undertake, together with the Clot Workshops in Barcelona, the
«heavy repairs» of locomotives and rolling stock. This paper deals with their workers.
It examines the functional organization, the employment structure, the social mo-
bility and the rules of admission, as well as the geograpbical origin of the workers
and the evolution of salary level. One of the great contributions of this paper is to
construct homogeneous series of the wages of two professions that are representative
of skilled labour (carpenters) and unskilled (labourers), both at the time of access
to company —that is, without any additional compensation linked to seniority— as
when, without having changed occupation, abandoned it. Since the early twentieth
century progressive increase in the number of contracts between the trainees was
correlated to the decline in recruitment of skilled workers in the market: it shows that,
ultimately, the labour strategy of the company when it comes to form and retain new
workers was a success. Since then is when it is actually possible to speak of internal
labour markets.

Key words: General Railway Workshops, Railways, Great Repairs, MZA, History
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