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Introduccion

El 31 de julio de 2013 se liberalizo el trafico ferroviario privado de perso-
nas en Espana, de forma que desde ese momento desaparecié el monopolio
estatal del sector y comienzan a competir empresas publicas y privadas. La
Red Nacional de los Ferrocarriles Espanoles (RENFE) fue una empresa es-
tatal espanola que se encargd del transporte de pasajeros y mercancias por la
red nacional ferroviaria de ancho ibérico desde su creacidn, el 24 de enero de
1941, a su disolucion, el 31 de diciembre de 2013.! Unicamente en esos sesen-
ta y dos anos existio en Espafia una empresa publica que mantuvo el mono-
polio de toda la red ferroviaria de ancho ibérico,’ por ¢l contrario, un perio-
do de tiempo mas extenso, desde el primer ferrocarril en 1847 hasta 1941,y a
partir de 2013, las compaiiias ferroviarias han sido y son privadas. Por todo
ello, el estudio de las compaiias ferroviarias privadas es una forma de estu-
diar el pasado y el futuro.

La investigacion se centra en la Compaiiia de los Caminos de Hierro del
Norte de Espania (NORTE) y la Compaiiia de Madrid a Zaragoza y Alican-
te (MZA), porque son las dos empresas espafiolas con mayor dimension de
la época,’® tanto por el peso de sus activos, como por la mano de obra emplea-

1. A partir del 31 de diciembre de 2013, RENFE se dividio en dos entidades: ADIF, ente
gestor de las infraestructuras ferroviarias espafolas, y Renfe Operadora, compaiiia que se que-
do con la explotacion de los ferrocarriles de titularidad publica.

2. Nos referimos a red de ancho convencional en toda la red salvo la de via estrecha. La
primera se nacionaliz6 en RENFE, la segunda se agrupé posteriormente en FEVE.

3. Las dos compaiias se constituyeron como sociedades anénimas en un intervalo de
dos afios de diferencia. MZA se constituyo el 31 de diciembre de 1856 (R. D. de 26 de enero
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da, e incluso fueron las mayores privadas espafiolas hasta que llegaron los
procesos de privatizacion y de fusiones continuas de finales del siglo xX.

NORTE fue la empresa privada mas importante de Espana, tanto por el
importe de sus activos, como por el nimero de kildmetros en explotacion, o
por el nimero de trabajadores, siendo la segunda MZA en todos estos indica-
dores. Dentro de las empresas europeas, NORTE pasé de ser la decimoctava
empresa de Europa por volumen de activos en 1890, a ser la décima del conti-
nente a partir de 1917 (Carreras y Tafunell, 1993, pp.127-174; 1996, p. 77; 1997,
pp. 277-304) (Carreras, 1999, p. 39). Las mismas citas muestran como MZA
paso de ser la decimonovena a ser la undécima de Europa en los mismos afos,
siempre siguiendo los pasos por detras de NORTE, pero muy cerca.

Ambas suponian el 63,41 % de las lineas explotadas,* por lo que se pue-
de inferir que, estudiando las dos conjuntamente, se analiza gran parte del
sector. Ademas, su indiscutible relevancia en el panorama de los ferrocarri-
les europeos permite observar la situacion de las grandes empresas europeas
en esa época.

Las dos companias alcanzaron interesantes acuerdos empresariales: tres
oligopolisticos de gestion para luchar contra el mercado y el Estado, uno en
el que se alcanzo6 una direccion unificada desde 1906 e, incluso, estuvieron
muy cerca de fusionarse en tres ocasiones.

Esta investigacion analiza la perspectiva comparada de NORTE con MZA,
y esto anteriormente habia sido realizado por Tedde (1978, cap. 1), Cordero y
Menéndez (1978, pp. 163-338), Comin et al. (1998), Ortunez (1999a) (1999b),
Vidal y Ortuafiez (2002) y de los Cobos y Martinez Vara (2009). En concreto,
este articulo analiza los acuerdos de colaboracion comercial entre ambas com-
paiiias. Con anterioridad solo habia sido analizado alguno de ellos indivi-
dualmente al estudiar otros temas, sin que se hubieran descrito todos los pac-
tos de forma conjunta.

El articulo comienza analizando la evaluacion de la competencia entre
ambas companias, para continuar describiendo cada uno de los pactos toma-

de 1857 autorizando a la constitucion definitiva de la Compaiia de Ferrocarriles de Madrid a
Zaragoza y Alicante, Ministerio de Fomento. Vid. Coleccion Legislativa de la Deuda espafio-
la / Coleccion de Decretos). NORTE quedo inscrita el 29 de diciembre de 1858 y se obtuvo la
constitucion definitiva y aprobacion de los estatutos el 14 de enero de 1859 (R. D. de 14 de ene-
ro de 1859 autorizando a la constitucion y aprobacion de los estatutos de la Compaiia de los
Caminos de Hierro del Norte de Espafia, Ministerio de Fomento (Coleccion Legislativa de la
Deuda espaiola/Coleccion de Decretos).

4. En 1923, MZA explotaba 3.663 kilometros-2.944 de la Antigua Red y 719 de la Red
Catalana (De la Torre, 1923, p. 101; MZA, 1924, p. 4). En 1923, NORTE explotaba 3.692 ki-
lometros (De la Torre, 1923, p. 65; NORTE, 1924, p. 5). En ese mismo ejercicio econdmico, en
Espaiia existian 11.599 kilémetros de via normal —11.559 a vapor y 40 eléctricos— (De la To-
rre, 1923, p. 62). El porcentaje de 63,41% ha sido calculado por el cociente 7.355/11.599. Tedde
(1978, p. 11) va mas lejos cuando afirma que ambas companias constituian el 90% del tendido
ferroviario con trafico de cierta intensidad.
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dos entre ambas. La conclusion esperada es indagar sobre la relevancia de los
acuerdos y alianzas.

En la investigacion se ha realizado un analisis, tanto de fuentes primarias,
compuestas por la legislacion, documentacion y correspondencia emitida por
la compafiia NORTE y MZA, como por las fuentes secundarias escritas por
autores y organizaciones. La fuente principal son los diversos documentos re-
feridos al tema que se conservan en el Archivo Histérico Ferroviario (AHF)
de la Fundacién de Ferrocarriles Espafioles con sede en Madrid. Respecto a
las fuentes secundarias, en el trabajo se analizan fuentes de la época de las
concesionarias privadas del ferrocarril, pero, ademas, también se observan los
resultados de las investigaciones posteriores sobre el ferrocarril.

La investigacion requiere la comparacion temporal de datos contables,
para la que se han realizado cuatro figuras, en las cuales ha sido necesario co-
rregir la inflacion. Para corregir el efecto de las variaciones en los precios, to-
dos los valores monetarios han sido referidos al afio base 1913 utilizando los
indices de coste de la vida que aparecen en las tablas del trabajo de Balleste-
ros (1997, pp. 363-395).°

Relacion competencial entre MZA y NORTE

Los problemas econdmicos de las ferroviarias tuvieron su origen en las
deficiencias estructurales, pues su negocio requeria de unos altos costes ini-
ciales de puesta en marcha, con altas inversiones en vias y material, y altas
necesidades de recursos humanos. Para compensar tantos esfuerzos econo-
micos, el negocio requeria un niamero elevado de viajes, ya fuera de personas
o de materiales. Sin embargo, la situacion economica del pais era mala; las
empresas no encontraban la demanda suficiente para transportar sus produc-
tos y la mayoria de las familias no tenian cultura de turismo ni el poder ad-
quisitivo necesario para viajar frecuentemente.

La estrategia Optima de las compaiiias hubiera sido la de especializarse en
nichos de mercado rentable: cereales de Castilla al Mediterraneo, de la indus-
tria barcelonesa o vasca al resto de Espafia o llevar a todo el pais los produc-
tos de la huerta mediterranea. Con todo, el miedo a perder posicién compe-
titiva hizo que todas las empresas, en mayor o menor medida, tomaran el
camino equivocado de intentar absorber a otras mas pequefias. De esta for-
ma, las empresas concesionarias del ferrocarril en Espafia, especialmente
MZA y NORTE, llegaron a tener una estructura empresarial muy desajusta-
da: presentaban varias lineas poco rentables, con una herencia de altos costes

5. Martinez Vara (2004, p. 112) hizo un comentario sobre los indices de precios en rela-
cion con su aplicacion a las ferroviarias.
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de construccion, con muchos empleados y, ademas, con mala planificacion,
porque la proporcidén de empleados contratados directamente por ellas era
baja en comparacion con los obtenidos por la absorcidon de otras compaiiias.

Ante la mala situacién econdmica general del pais, de las empresas y de
las familias, la Gnica manera de mejorar la cuenta de resultados era aumen-
tar las tarifas o recibir mas ayudas por la compra de material y el manteni-
miento del personal. El Estado no tenia los recursos suficientes para aumen-
tar las tarifas y, por si fuera poco, existia una corriente de pensamiento social
que proponia que también se eliminaran los anticipos de personal y material.

La unica forma que encontraron las ferroviarias para sobrevivir era que
se incrementasen las ayudas gubernamentales, aunque fuera a costa de au-
mentar la intervencién estatal en ellas. Este parecia el inico camino para el
Estado y para ellas, y es el que se tomo.

No obstante, habia otro camino. En este escenario las ferroviarias espafio-
las buscaron apoyos entre ellas para aunar esfuerzos, normalmente contra el
Estado.® Asi lo hicieron las tres empresas ferroviarias mas importantes en al-
gunas ocasiones,’” y con mucha mayor frecuencia y relevancia las dos grandes.

Las practicas estratégicas de actuacion conjunta entre NORTE y MZA se
iniciaron en sus procesos de absorcidn del periodo 1874-1896 (Vidal Olivares,
1999, p. 643). Los principales acuerdos fueron tomados sobre las tarifas na-
cionales; sin embargo, también las companias comenzaron a plantear acuer-
dos en sus relaciones internacionales, a medida que aumentaron los vinculos
con los mercados exteriores, especialmente los de Europa occidental y los de
Portugal (Vidal Olivares, 1995a).

NORTE y MZA tuvieron un acercamiento y colaboracion profunda. Una
de las posibilidades de las dos grandes empresas de capital francés para me-
jorar su situacion econdmica era fortalecer su posicion frente al gobierno y
frente al mercado. Con ella se pretendia lograr, entre otros objetivos, la reduc-
cion de los costes de explotacion. Hubo cuatro momentos de especiales difi-
cultades economicas de la explotacion, en los que se tomaron caminos de
acercamiento entre ambas empresas: los acuerdos comerciales para actuar
como oligopolio entre MZA y NORTE de 1870, 1875, 1896 y, el mas impor-

6. Muchos son los ejemplos de estas alianzas: NORTE y MZA (1934; 1933; 1932; 1916;
1915; 1902), NORTE, MZA, Andaluces y MCP (1922; 1919) y NORTE, MZA, Andaluces,
MCP y Oeste (1907, pp. 1-31).

7. La primera posicion conjunta relevante de las tres grandes —NORTE, MZA y An-
daluces— fue la reclamacion de la Federacion Nacional de los Ferroviarios Espafioles deri-
vadas del Primer Congreso Ferroviario de junio de 1912. Las caracteristicas de esta alianza
pueden observarse en: Carta de Federacion Nacional de los Ferroviarios Espafoles al Direc-
tor de la Compania de Ferrocarriles Andaluces: 20 julio de 1912. Carta del presidente del
Consejo de Administracion de la Compaiiia de Ferrocarriles Andaluces al Consejo de Admi-
nistracion de NORTE: 26 de julio de 1912. Acta n.° 803 del Libro de actas del Consejo de Ad-
ministracion de NORTE: 28 de septiembre de 1912, Apartado I11.9.
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CUADRO 1 = Tipo de vinculacion entre MZA y NORTE

Fecha Tipo de acuerdo Empresas participantes
1870 Acuerdo de oligopolio. Convenio de tarifas MZA y NORTE

1875 Acuerdo de oligopolio. Convenio de distancia mas corta MZA y NORTE

1896 Acuerdo de oligopolio. Convenio de reparto de trafico TBF, MZA y NORTE
1906 Acuerdo de oligopolio. Sindicatura MZA 'y NORTE

Fuente: Elaboracion propia.

tante (Sindicatura), de 1906. El cuadro 1 recoge el tipo de vinculacion entre
NORTE y MZA.

Los acuerdos de oligopolio de 1870, 1875, 1896 y 1906 fueron propuestos
por NORTE y se llevaron a cabo porque MZA si acepto. Por su parte, el oli-
gopolio de tres empresas entre MZA, NORTE y Andaluces y la posterior fu-
sién de 19238 no partié de ninguna ferroviaria, sino que fue primeramente
propuesta por el Estado, y posteriormente matizada por el propio Estado; en
este caso, la negativa a la propuesta de oligopolio partié6 de NORTE, y la ne-
gativa a la fusion vino de las tres empresas, sobre todo porque nunca llegaron
las prometidas ventajas econdmicas y fiscales para fomentar la fusion.

Enfrentamiento inicial de MZA-NORTE

Las luchas comerciales, productivas y estratégicas de NORTE y MZA
produjeron un inicial escenario de lucha competitiva.

La historia de la competencia empresarial entre ambas puede dividirse en
tres etapas. Entre 1855-1873 eran dos de las compaiiias de mayor envergadura
financiera y distributiva, pero con parecido comportamiento en el mercado
que otras sociedades ferroviarias espanolas. Entre 1874 y 1905, la estrategia
expansionista de las dos sociedades llegd a plantear abiertamente un conflic-
to comercial entre ambas para controlar el trafico. A partir de 1906, NORTE
y MZA consagran un régimen de duopolio con reparto de beneficios y co-
mienza un proceso de integracion entre ambas compaiiias.

En la primera etapa se produjeron movimientos competenciales y litigios
por medio de empresas satélites, controladas por ellas y que, posteriormente,
se integrarian en los dos gigantes ferroviarios espafioles. Las mas importantes

8. Desde los primeros intentos de ordenacion ferroviaria, los gobiernos espaioles creian
que la mejor alternativa para los intereses nacionales era que las lineas ferroviarias se reuniesen
en pocas companias. Asi incluso lo expresaron el presidente del Consejo de Ministros de Espa-
fla, Ramoéon Maria Narvaez, y su ministro de Fomento, Manuel de Orovio (Wais, 1948, p. 115).
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tuvieron lugar en la provincia de Barcelona. En 1885, existio una reivindica-
cion de la Compaiiia del Norte de Barcelona a Granollers (posteriormente de
MZA) en contra de la Compaiiia del Ferrocarril de Barcelona a Zaragoza
(posteriormente de NORTE) debido a la rivalidad surgida entre ambas.’

El periodo en el que MZA y NORTE compitieron mas duramente fue
1874-1896. NORTE llevo a cabo una estrategia de absorciones y fusiones con
la intencion de realizar una ofensiva para mejorar su posicion frente a MZA!°
en el mercado ferroviario espanol. Tanto la integracion del ferrocarril de Alar
a Santander en 1874, como la incorporacion a la explotacion de la Compa-
fiia de Zaragoza a Pamplona y Barcelona en 1878, y la del ferrocarril de Tu-
dela-Bilbao en 1879, tenian como finalidad cerrar espacios en ¢l Pais Vasco
para intentar dominar el trafico en la zona.

El siguiente movimiento estratégico de NORTE fue la apertura de influen-
cia hacia la fachada mediterranea, donde dominaba MZA. Ambos colosos
disputaban por integrarse a la rentable Compania de Almansa a Valencia y
Tarragona, propiedad del grupo del financiero y banquero valenciano José
Campo. Aunque las dos compaiiias estaban interesadas en hacerse con su
control, hasta el fallecimiento de Campo en 1890 no comenzaron las negocia-
ciones. Finalmente, NORTE la adquirié en 1891. Con la adquisicion de la
Compaiiia de Almansa a Valencia y Tarragona, NORTE asest6 un duro gol-
pe a MZA, pues se introdujo de lleno en un mercado mediterraneo en el que
hasta entonces MZA habia actuado como monopolista. La estrategia agresi-
va de NORTE en la region valenciana continué con la adquisicion en 1892
de la Compaiiia del Este de Espana y del ferrocarril Valencia-Utiel.

Como respuesta a estos movimientos de NORTE, MZA construyd en
1895 la linea de Ariza, que permitia a sus trenes penetrar en el corazon del
imperio castellano de NORTE. Esta rivalidad supuso una guerra de tarifas
entre ambas companias.'

9. La Compaiiia del Ferrocarril de Barcelona a Zaragoza sostenia que tenia el derecho

a prolongar la linea que, arrancando en Sabadell terminara en Moncada y desde este punto
prolongar hasta Barcelona. Por el contrario, la Compaiia del Ferrocarril de Barcelona a Gra-
nollers defendia el derecho a impedir esta prolongacion y a obligar a dicha linea a que siguie-
ra empalmando en Moncada con su ferrocarril. Esta compaiia alegaba que, ademas, habia
sido construida sin subvenciones, por lo cual no era licito interceptarle lucros que le corres-
ponderian por afluencias naturales de la linea y que se favorezca en contra una empresa sub-
vencionada (Camino de Hierro del Norte (1855, pp. 1-23).

10. Esta finalidad fue observada por Vidal Olivares (1997, p. 52).

11. La guerra de tarifas entre MZA y NORTE fue estudiada por Gémez Mendoza (1982,
p- 5; 1989, p. 62).
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Convenio de tarifas MZA-NORTE en 1870

En algunas ocasiones, NORTE y MZA aparcaron su antigua y dura com-
petencia, concluyendo diversos pactos y acuerdos para obtener mejores ren-
dimientos de las explotaciones.!> Los pactos interempresariales estuvieron fa-
vorecidos por las caracteristicas de la industria de las concesionarias del
ferrocarril, propia de una estructura oligopolistica: homogeneidad del pro-
ducto, pocos productores, existencia de barreras de entrada y control de mer-
cado. Los miembros de un oligopolio son susceptibles de establecer acuerdos
entre ellos para proceder al reparto del mercado y para mantener un sistema
comun de tarifas. La finalidad de los pactos de los oligopolios era intentar in-
crementar los beneficios conjuntos de los socios porque, al menos en teoria,
estos beneficios seran siempre superiores a la suma de los beneficios indivi-
duales de cada empresa si estas deciden operar en condiciones libres.

El primer acuerdo entre ambas compaiiias fue el de convenios tarifarios de
1870, que se produjo por dos razones basicas. La primera es que en este mo-
mento se produce el término de la primera fase de la construccion de las lineas
de ambas compaiiias y en consecuencia se produce la conexion de la red basi-
ca peninsular; en esta situacion fue necesario acordar tarifas de intercambio y
de transbordo entre ellas. La segunda, que subyace a la anterior, es la necesi-
dad de desarrollar los traficos de modo mas armonico para aumentar los ren-
dimientos de la red de ambas compaiiias y hacer frente a los problemas de ren-
tabilidad ocasionados por los problemas financieros de 1865-1869.

Las dificultades financieras de MZA y NORTE comenzaron en 1865, pero
fueron agravadas por la lucha salvaje llevada entre ellas. Entre 1866 y 1871, el
aumento de cargas financieras (Figura 1) y el estancamiento de los ingresos de
explotacion (Figura 2) provocaron resultados contables negativos (Figura 3). Es-
tas dificultades se agudizaron con la Revolucion de 1868, que provoco el exilio
de la reina Isabel I1 y significé el comienzo del Sexenio revolucionario. Durante
este periodo, la crisis ferroviaria se agudizo, provocando la quiebra y desapa-
ricion de numerosas compaiias. MZA y NORTE lograron resistir las adversi-
dades de esta época, aprovechando la quiebra de las pequefias empresas para ir
expandiendo sus negocios y crecer en tamafo (Wais, 1974, p. 192) hasta conver-
tirse en las dos mayores empresas ferroviarias del pais. En gran parte, NORTE
y MZA salvaron la situacion por haber firmado el acuerdo sobre la distribucién
del trafico de 1870. Este convenio se consumo porque MZA quiso, pues en
NORTE siempre desearon alcanzar este tipo de acuerdos. Y ahora podemos
afirmar que MZA tomo la decision correcta porque el acuerdo le salvo de esa
gran crisis, tanto que le permiti6 dar incluso dividendos en el afio 1873.

12. Mas adelante los acuerdos se tomaron también para competir contra las lineas de
transportes por carretera (Garcia Venero, 1948, p. 353).
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Las posturas entre MZA y NORTE se fueron acercando paulatinamente,
aunque se puede observar un salto en su evolucion con la actuacion de Barat
en NORTE.

Jean Barat" fue director general entre el 20 de febrero de 1881 y el 30 de abril
de 1901. Barat dirigié y coordind los procesos de fusion y adquisicion con las
diversas empresas. En los afos anteriores a 1870, organizoé la estructura finan-
ciera de NORTE tras los descalabros experimentados en los anos de la crisis de
1868, llevando a cabo una restructuracion de las obligaciones en circulacion.
Ademas, durante su gestion en NORTE, fue el artifice de las relaciones comer-
ciales con los competidores, especialmente en lo que se refiere a convenios de
tarifas con MZA en 1870 y en 1896, y el de la distancia mas corta de 1875.

Como jefe comercial, en 1870, Barat planteo6 el convenio de tarifas con
MZA basado en el abono de una cantidad alzada, pagadera por afios, en lu-
gar del proyecto de sindicatura de productos o de porcentaje por tonelada
propuesto por el entonces director Noblemaire. Este convenio puso fin a la
lucha empresarial que NORTE y MZA venian soportando, por el trafico des-
de Bilbao y Alsasua a Madrid y hacia otros destinos meridionales a través del
empalme de Casetas, en Zaragoza —punto de entronque con las lineas de
MZA— (Vidal Olivares, 1999, p. 643). Este acuerdo fue planteado por Barat,
pero el que estaba en peor situacion era MZA, que por eso acepto.

GRAFICO 1 = Cargas financieras de NORTE y MZA en millones de pesetas
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Fuente: Elaboracion propia.

13.  Su biografia fue estudiada por Wais (1987, p. 196).
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GRAFICO 2 - Ingresos de explotacién de NORTE y MZA en millones de pesetas
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Fuente: Elaboracion propia.

GRAFICO 3 = Resultado contable final de NORTE y MZA en millones de pesetas
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Acuerdo de la distancia mas corta MZA-NORTE de 1875

La habilidad desarrollada por Barat en las negociaciones para establecer el
primer convenio de tarifas con MZA, le llevo a ser nombrado subdirector de
NORTE. Desde este cargo continuo6 llevando el peso de la estrategia comercial
de la compaiiia, que estaba dando buenos resultados. Barat, como subdirector,
planted un acuerdo decisivo con MZA: el convenio para la division del trafico
entre las dos redes bajo la base y el principio de la distancia mas corta.

El principal desencadenante de este nuevo acuerdo entre ambas fue la ma-
niobra de MZA, cambiando su politica estratégica hacia una actitud mas co-
laboradora. El segundo desencadenante fue el fallecimiento de Emile Pérei-
re'* en enero de 1875, que facilito el acuerdo tan solo mes y medio después.

Tras la crisis financiera de 1865-1869 MZA cambio su estrategia. A partir
de ese momento no pidié nuevas concesiones, sino que su expansion se realizo
por medio del rescate y fusidon con compaiiias prexistentes. Ademas, busco
alianzas y acuerdos con NORTE lo que supuso una forma de reconciliarse con
ella. El 5 de octubre de 1875, MZA adquiri6 la Compaiiia del Ferrocarril de
Cordoba a Sevilla y sus 132 kildémetros de lineas ya en explotacion asi como la
linea de las minas de la Reunioén a Villanueva del Rio. A cambio, MZA permi-
ti6 la anexion de la Compaiiia de los Ferrocarriles de Zaragoza a Pamplona y
Barcelona (ZPB) por NORTE (Cameron, 1961, p. 253). La fusion entre NOR-
TE y ZPB pudo realizarse en 1874, pero el acuerdo no se alcanzo porque eran
contrarios los socios catalanes, predominantes en ¢l Consejo de ZPB, y porque
habia dos administradores —Ros Olano y Llorente— que lo eran simultanea-
mente de ZPB y MZA." Pero todo esto cambio tras el acuerdo de 1875.16

Las empresas habian mantenido sus alianzas, pero tuvieron un encontro-
nazo por fuertes litigios por las cargas entre el puerto de Bilbao y Madrid. Para
solventarlo, el 8 de marzo de 1875, NORTE y MZA acordaron repartirse los
traficos en esas lineas por medio del principio de que circularian por la «mas
corta distancia». Por el acuerdo se establecio que las mercancias debian circu-
lar como norma por la linea que demostrase menor kilometraje entre origen
y destino,'” de esta forma, siempre que un trafico debiese circular por uno o
por los dos ferrocarriles, lo haria por el camino mas corto en kilémetros.'®

14. Rondo E. Cameron (1961) comparte la opinién de que la muerte de Emile Péreire
facilito el acercamiento entre las dos grandes ferroviarias espafiolas.

15. Cartas de Bauer 6-8-1874, 9-8-1874 y 21-8-1874. Archivos Rothschild London. Es-
tas cartas fueron estudiadas por Lopez Morel (2005, p. 292).

16. Masadelante, NORTE lleg6 al acuerdo con MZA, lo que permitio la fusion de NOR-
TE con ZPB, que se hizo efectiva el 13 de febrero de 1878.

17. Una estrategia similar habia sido tomada en 1863 entre «Midi, Paris a Lyon et a la
Méditerranée y Po» (Caron, 1997).

18. Este acuerdo fue analizado por Gomez Mendoza (1989, p. 59), Comin et al. (1998,
vol. I, p. 216) y Lopez-Morel (2005, p. 478).
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Gracias al acuerdo, MZA y NORTE establecieron una zona de influencia
para cada una de ellas, se aseguraron el trafico de su area y, al no establecer-
se competencia entre ellas, pudieron, ademas, aplicar tarifas elevadas.

Convenio de reparto de trafico NORTE-MZA-TBF en 1896

El acuerdo para circular por la via mas corta de 1896 fue derivado del
acuerdo de 1875. El objeto inicial del acuerdo por el principio de la distancia
mas corta de 1875 tenia por objeto el trayecto hacia el puerto de Bilbao, y se
fue al traste por un enfrentamiento entre MZA y NORTE por el trafico en-
tre Castilla y Catalufia a propésito de la apertura de la linea de Valladolid a
Ariza y la variante de Caspe. Esta linea ponia a MZA en contacto directo con
Barcelona y Zaragoza: «... la compania de Alicante, unida asi en Zaragoza
con la de Tarragona a Barcelona y Francia, establecio un sinntimero de tari-
fas, via Caspe, con precios mas reducidos que los que regian anteriormente
en combinacion con la linea de NORTE, desviando de esta tltima entre Za-
ragoza y Barcelona, via Manresa, el trafico de viajeros y mercancias que la
utilizaban».' La pugna de tarifas fue dura,? por lo que Barat plante6 a MZA
un entendimiento en diciembre de 1894 que no fue aprobado, lo cual ahondé
en la «guerra de tarifas» hasta que, finalmente, el 4 de enero de 1896, se fir-
mo un acuerdo parecido al que habia presentado Barat.”!

El convenio sobre reparto de traficos, firmado el 4 de enero de 1896, por
MZA, NORTE y TBF (Tarragona, Barcelona y Francia),”? tuvo una dura-
cion de diez anos (MZA, 1896a, p. 4). Este acuerdo es «un convenio que pone
término a las rivalidades y que concilia los intereses de las tres companias»
(MZA, 1896b, p. 4).

Este convenio no supone un acuerdo global entre ambas compaiiias. Los
pactos son Unicamente sobre corrientes de traficos entre Barcelona, Lérida,
Zaragoza y Valladolid, no en otros tramos.

Segun este acuerdo se aplicaron precios totales iguales al transporte en
tres tramos: entre Barcelona y Zaragoza, entre Zaragoza y Valladolid y entre

19. Carta enviada por J. Barat el 4 de abril de 1908 al presidente del Consejo de Admi-
nistracion de NORTE (p. 14), realizando una exposicion de las indemnizaciones que la com-
pania le debia.

20. En concreto la pugna de tarifas fue muy dura en lo que se refiere al trigo, las harinas
y los vinos (Sanz, 1985) (Gémez Mendoza, 1984).

21. La firma del acuerdo de 1896 fue propiciado por Barat, y firmado por Sagasta y El-
duayen por NORTE, el Marqués de Urquijo y Batier por MZA y Planas por TBF (Tarragona,
Barcelona y Francia).

22. El1deenerode 1898 MZA absorbid la Compaiiia de Tarragona a Barcelona y Fran-
cia (TBF), denominada desde entonces «Red Catalana de MZA», que habia suspendido pagos
y explotaba 723 kilometros.
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Lérida y Barcelona (por Manresa y Picamoixons). Hasta ese momento exis-
tia la posibilidad de recorrer esos tramos por las lineas de las dos compaiiias,
dejando a los clientes la capacidad de elegir la via. Las recaudaciones del tra-
fico de dichas lineas formarian un fondo comun entre MZA, NORTE y TBF
que se repartiria entre ellas tras haber deducido los gastos y aplicando coefi-
cientes de reparto.

En la vigencia de este acuerdo de 1896, existieron mas ejemplos en la co-
laboracion NORTE y MZA. Los dos mas importantes se produjeron en 1902.
Una carta oficial del Comité de Barcelona de NORTE, firmada por el sefior
Girona, propuso la construccion de una estacion comun entre NORTE vy
MZA;* el presidente de NORTE decidio incluirla en el acta del Consejo.* De
la misma forma, NORTE y MZA (1902, p. 1-16) publicaron el documento
«Contrato y reglamento celebrados entre la Compania de los Caminos de
Hierro del Norte y la de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y a Alicante
para el cambio de material». En €l se recogian las condiciones establecidas
entre ambas compaiiias para regular la circulaciéon de material de una com-
pania en las lineas de la otra. En el contrato se fijaban los transbordos que
debia hacer cada coche o furgon, recargos por coches de lujo y alquiler de
material con precios especiales. Los vagones de mercancias no estaban suje-
tos a transbordo y circularian libremente si estaban en buenas condiciones,
siendo utilizados a su regreso por la compania por cuya linea circulan. Ade-
mas, el contrato especificaba el establecimiento de saldos, compensaciones,
devoluciones y registros.

Convenio «Sindicatura general de productos» NORTE-MZA: Comision
Mixta de 1906

Con el acuerdo de 1870 se inici6 una fase de entendimiento entre NOR-
TE y MZA; el acuerdo de 1870 fue renovado en 1896, y posteriormente sus-
tituido por otro, el mas importante, en 1906.

En el Informe Anual de 1905, NORTE (1906, p. 34) explica que «durante
el ejercicio de 1905 nuestras relaciones con las demas compaiiias de ferroca-
rriles se han mantenido en los mismos términos de cordialidad que en los an-
teriores, proponiéndose estrechar aun mas la comunidad de intereses que nos
liga con la de Madrid a Zaragoza y a Alicante; proposito que, al realizarse,
permitira mejorar y perfeccionar los servicios en beneficio del publico, repor-
tando al mismo tiempo positivas ventajas a las dos companias». En el Infor-

23.  Gaceta de los Caminos de Hierro, 16 de febrero de 1908.
24. Acta n.° 674 del Libro de actas del Consejo de Administracion de NORTE: 21 de
marzo de 1902.
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me Anual de 1906 de NORTE (1907, p. 33) aparece que «desde el ejercicio de
1905 existen unas excelentes relaciones entre MZA y NORTE; relaciones que
han dado como resultado un completo acuerdo entre ambas compaiiias». En
el mismo documento, la empresa afirmaba que este acuerdo daria como re-
sultado una mayor rapidez en los transportes, una simplificacion de las tari-
fas y, sobre todo, las companias obtendrian la apreciable ventaja de no tener
que preocuparse de las diferentes direcciones que pudiera tomar el trafico.

El acuerdo entre NORTE y MZA, denominado de «Sindicatura general
de productos», se tomo el 27 de junio de 1906, cuando MZA ya habia ab-
sorbido totalmente a TBF.?* En ese momento se establecié una duracion de
veinticinco afios, desde el 1 de enero de 1907 hasta el 31 de diciembre de 1931.
El convenio seria denunciable por cualquiera de las dos compaiiias con una
antelacion de dos anos. El contrato se mantuvo hasta 1925, cuando dejo de
estar vigente.

El Consejo de NORTE designo a los administradores Borregén y Esti-
bans para que firmasen el Convenio en representacion de la compania, asi
como para formar parte de la Comision establecida en el articulo 14 del Con-
venio, «encargada de asegurar el leal cumplimiento de lo pactado», y a Esti-
bans para que formase parte de la Comision Mixta para el examen de tarifas
al que se refiere el articulo 6 el Convenio.” Por su parte, el Consejo de MZA
nombro a Bauer y Maristany para suscribir el Convenio de reparto de pro-
ductos y formar parte de las Comisiones mixtas a las que se refiere el articu-
lo 6, relativo a las tarifas (para el que se destina a Maristany), y el articulo 14,
relativo a las medidas para asegurar el cumplimiento del Convenio (para el
que se destina a Bauer y Maristany).?®

El objeto del contrato «Sindicatura general de productos» era regular el
transporte combinado de ambas empresas. El acuerdo se basaba en crear un
fondo comun para los ingresos procedentes del trafico en sus redes combina-
das. Era un contrato publico, tanto que en ocasiones el Estado tuvo que diri-
mir entre las partes, para reconocer deudas. El contrato pretendia buscar, para
el transporte de mercancias, la ruta que resultase mas economica con arreglo
a las tarifas legalmente establecidas, siempre que existiera esa posibilidad.

25. El Proyecto del contrato fue firmado por MZA y NORTE el 17 de mayo de 1906.

26. Un aspecto fundamental para entender por qué se tomd este acuerdo fue un viaje a
Estados Unidos realizado por Maristany. A su vuelta, escribid que en Estados Unidos, tras mu-
chos afos de competencia y de guerra de tarifas, las compainias «han preferido finalmente la
coalicion entre compaiiias a la competencia; cada dia son menos frecuentes las guerras de tari-
fas y mas permanentes las Asociaciones o los Sindicatos de trafico» (Maristany, 1906, p. 28).

27. Actan.®727 del Libro de actas del Consejo de Administracion de NORTE: 15 de ju-
nio de 1906.

28. Todo esto queda reflejado en una carta enviada por el presidente de MZA al Conse-
jo de NORTE (Acta n.° 728 del Libro de actas del Consejo de Administracion de NORTE: 2
de julio de 1906).
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El aspecto mas importante del nuevo pacto (art. 6) consistio en la creacion
de una Comision Mixta de las dos compaiias para efectuar un seguimiento
del Convenio. La Comision Mixta entre NORTE y MZA se encargaria de re-
solver la politica general de transporte combinado, de llegar a acuerdos para
el transporte de mercancias especificas, de establecer las tarifas nacionales y
de plantear acuerdos en sus relaciones internacionales.”

El proyecto de Convenio con MZA para la reparticion de los productos del
trafico correspondientes a ambas redes fue aprobado por el Comité de Madrid
de NORTE y posteriormente remitido al Comité de Barcelona de NORTE
por carta el 26 de mayo de 1906. El Comité de Barcelona de NORTE escribio
una carta, el 12 de junio de 1906, al Consejo en el que comunicaba la aproba-
cién del proyecto de Convenio.*® Con ello, el proyecto de Convenio con MZA
fue aprobado por los Comités de Madrid, Paris y Barcelona de NORTE.

El 27 de junio de 1906 se reunieron Bauer y Maristany por MZA, y Bo-
rregon y Estibans por NORTE, para firmar el Convenio,*! con el objeto de
repartir entre ambas empresas los productos provenientes del trafico de las
dos redes, ateniéndose a un coeficiente basado en la proporcién de los pro-
ductos brutos obtenido en los afios 1901-1905, ambos inclusive, de cada una
de las empresas.

La primera sesion de la Comision Mixta NORTE-MZA se celebré en el
salon del Consejo de NORTE el 30 de junio de 1906.% A partir de ese momen-
to la Comision Mixta goberno conjuntamente NORTE y MZA. La Comision
Mixta supuso, en la practica, una manifestacion del grado de acuerdo a que
habian llegado las dos grandes compaiiias, que ya funcionaban de facto como
un oligopolio (es posible hablar de un duopolio en ¢l ferrocarril espafiol).

Los asistentes a esa primera sesion fueron Bauer, Maristany (MZA), Bo-
rregdn y Estibans (NORTE), los directores generales de ambas compaiias
(Suss por NORTE y Waldman por MZA) y los jefes de Servicios de Interven-
cion de NORTE, de MZA y de la red catalana. En esta reunién se examina-
ron los trabajos preliminares para la fijacion del coeficiente a que se refiere el
articulo 2 del Convenio, discutiendo minuciosamente todas las partidas que
pudieran ofrecer alguna duda.

Los presentes se comprometieron a realizar una nueva reunion, el 10 de
octubre de 1906, para examinar los trabajos definitivos realizados por las In-

29. Ambas compaiias comenzaron a plantear acuerdos en sus relaciones internaciona-
les, a medida que aumentaron los vinculos con los mercados exteriores, especialmente los de
Europa central y Portugal. Los vinculos de la Comision Mixta NORTE-MZA con los merca-
dos exteriores fueron analizados por Vidal Olivares (1995a; 1995b).

30. Sesion del Comité de Barcelona: 12 de junio de 1906 y Acta n.° 727 del Libro de Ac-
tas del Consejo de Administracion de NORTE: 15 de junio de 1906.

31. Actan.®° 728 del Libro de actas del Consejo de Administracion de NORTE: 2 de ju-
lio de 1906.

32. AHF L 0454-0458, Actas de la Comision Mixta entre MZA y NORTE (1906-1918).
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tervenciones para la fijacion del coeficiente de reparto.*® Un signo de la im-
portancia de los registros contables en la historia ferroviaria es que este coe-
ficiente de reparto de productos se hace en funcion de los datos incluidos en
el Informe Anual del aio anterior.

En Ia reunion de 10 de octubre de 1906, Borregdn comunico al Consejo
de NORTE que después de varias reuniones de la Comision Mixta, los Ser-
vicios de Intervencion de MZA y NORTE acordaron la distribucion de los
productos, unico aspecto que faltaba por determinar. Hasta ese momento
existia una diferencia, entre las partes, sobre el producto neto de la explota-
cion, donde se manifestaba un 42% para MZA y un 58% para NORTE.* El
acuerdo final ratificado por los Comités y Consejos de ambas empresas fue
de 46,588 % para MZA y 53,412 % para NORTE.*

EI120 de noviembre de 1906, el presidente del Consejo de MZA dirigioé una
carta al presidente de NORTE en la que comunicaba que en la Sesion del
Consejo de MZA de 12 de octubre de 1906, se habia aprobado el coeficiente
de productos entre ambas companias.*

En este proceso se observa como el Convenio es aprobado primero por
NORTE, que es la que parece mas interesada de las dos. Ademas, en la nego-
ciacion tuvo que ceder una parte de su porcentaje inicial. Ambos hechos tie-
nen sentido si se analiza la situacion econdémica de NORTE, pues estaba en
crisis. En los graficos podemos observar que NORTE tenia menos viajeros
netos (Figura 4), peores resultados contables (Figura 3), y mas cargas finan-
cieras que MZA (Figura 1). Tan mala era la situacién que, a principios de
1906, el director de NORTE, Gustave Bachy, habia presentado un plan de
ajuste de los efectivos de la plantilla y de sus sueldos.”’

Las tarifas y combinaciones se adoptarian de comun acuerdo. Ambas
compaiiias acordaron que las nuevas tarifas, y las combinadas, fueran prorra-
teadas por kilometros. Igual criterio se aplicaria a los billetes extraordinarios
aplicados a ferias, fiestas, bafios y otros eventos. Asi como a la emision de bi-
lletes de favor, de libre circulacion, de caridad o de empleados y sus familias.
Incluso en el caso de que surgiese otra empresa competidora, ambas socieda-
des considerarian sus sedes como una sola. En el caso de anexionar nuevas
redes o subarrendar traficos, ambas compaiiias lo comunicarian, siempre que

33. Actan.®° 728 del Libro de actas del Consejo de Administracion de NORTE: 2 de ju-
lio de 1906.

34. Gaceta de los Caminos de Hierro, 1 de septiembre de 1906.

35. Actan.®730 del Libro de actas del Consejo de Administracion de NORTE: 20 de oc-
tubre de 1906.

36. Actan.®731del Libro de actas del Consejo de Administraciéon de NORTE: 29 de no-
viembre de 1906.

37. Informe sobre cuadros de personal del director Bachy dirigido a los sefores del Co-
mité. Madrid 10 de enero de 1905. Documento incluido en AHF, E-118-4. Cuadros de perso-
nal 1905.
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desvirtuaran o modificaran las corrientes de trafico establecidas a la firma del
convenio.

La Comisién Mixta, compuesta por los consejeros delegados y los direc-
tores de las compaiiias, debia aprobar los proyectos de nuevas tarifas. La ges-
tién de actuaciones comerciales complementarias de las compafiias MZA y
NORTE, llevé a ambas compaiiias a adoptar criterios de gestion de traficos
que conjugaran sus intereses. Se agruparon los repartos de los productos pro-
cedentes del trafico, mediante la creacién de un fondo comun, donde se apor-
tarian los productos netos de la aplicacion de las tarifas, excluyendo cualquier
otro ingreso ajeno a este concepto. Los productos que procedan de la aplica-
cion de las tarifas para el publico, formarian un fondo comun; deducidos los
gastos de transporte, calculados en un 30%, el producto neto se distribuira
entre ambas compaiias en la proporcion que resulte de los productos brutos
que obtuvieron en el quinquenio 1901-1905.%

La Comision Mixta realizara un examen y aprobacién de proyectos de las
compaiiias para obligar a mejorar el material fijo y mévil de un modo unifor-
me para que ninguna quede perjudicada y asegurar los traficos. Esta unifor-
midad se extiende a los pases y billetes de gracia.** El hecho de que una linea

GRAFICO 4 = Viajeros netos transportados de NORTE y MZA en millones de pesetas
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38. La vigilancia del Convenio se llevaria a cabo mediante la creacion de un servicio de
intervencidn reciproca, que actuaria por meses y, dentro de estos, por décadas, sobre la liqui-
dacion que cabia aplicar. Gaceta de los Caminos de Hierro, 8 de agosto de 1906.

39. ABC (18 de agosto de 1906, p. 5).
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quedara interrumpida por fuerza mayor no afectaria al Convenio. Ambas
compaiiias decidieron unificar la contabilidad para facilitar la reciproca in-
tervencion.

El acuerdo no solo beneficio a las compaiiias, sino también al publico, al
aplicarse el principio obligatorio de la «distancia minima» en los transportes,
pasando a ser mas rapidos y econoémicos. El trafico que acudiera de una a
otra red se computaria como trafico local.

El administrador comisionado de la Red Catalana de MZA envi6 una car-
ta a la Direccion de NORTE el 27 de enero de 1907 en la que se transmite el
acuerdo tomado por el Consejo de Administracion de MZA, respecto al
Apeadero de San Andrés de la linea de Zaragoza a Barcelona de NORTE. La
Comision Mixta accede a que NORTE construya una apeadero en la linea de
Zaragoza a Barcelona, junto a San Andrés del Palomar, bajo condicion de
que si dejara de regir el Convenio de 27 de junio de 1906, NORTE estara obli-
gada a satisfacer a MZA el importe del producto bruto de todos los transpor-
tes que se realizasen por medio de ese apeadero sobre las vias de NORTE en-
tre Moncada y Barcelona, una vez deducido de dicho producto el 30% desde
el dia en que dejase de entrar el vigor el Convenio. El Consejo de NORTE
acepta en todas las partes el acuerdo del Consejo de MZA sobre el asunto.*

En 1917, MZA solicit6 la revision del tipo del 30% fijado en el articulo 1
del Convenio de 1906 para el abono de los gastos ocasionados por los trans-
portes respectivamente efectuados.*’ No se aprobo por la negativa del Infor-
me del director de NORTE, del Informe de su Comité de Paris, de la Memo-
ria de Robaglia, ingeniero consultor del Comité de Paris, y de la opinion de
Coll y Portabella, representante del Comité de Barcelona.*

El presidente del Consejo de MZA enviaba cartas al Consejo de NORTE
indicando que habia aprobado todas las actas de la Comision Mixta.* Por su
parte, el Consejo de NORTE aprobo todas las actas, a excepcion de las adop-
tadas en las sesiones celebradas los dias 13 y 14 de diciembre de 1906, refun-
diendo en uno solo los articulos 4 y 6 del contrato de 27 de junio de 1906 por

40. Acta n.° 733 del Libro de actas del Consejo de Administraciéon de NORTE: 28 de
enero de 1907.

41. Actan.®°870 del Libro de actas del Consejo de Administracion de NORTE: 30 de no-
viembre de 1917, apartado III. Tras la solicitud de MZA, comenzo un proceso de delibreacion
dentro de la companiia NORTE y una serie de comunicaciones con MZA (Acta n.° 872 del Li-
bro de actas del Consejo de Administracion de NORTE: 8§ de enero de 1918, apartado VII).
Carta del Presidente de MZA al presidente de NORTE, fechada el 11 de marzo de 1918, y la
fechada 18 de abril de 1918 (Acta n.° 876 del Libro de actas del Consejo de Administracion de
NORTE: 20 de abril de 1918, apartado IV).

42. Carta del presidente de NORTE al de MZA, fechada el 10 de abril de 1908 (Acta
n.° 873 del Libro de actas del Consejo de Administracion de NORTE: 22 de enero de 1918,
apartado IV).

43. Actan.® 734 del Libro de actas del Consejo de Administraciéon de NORTE: 28 de fe-
brero de 1907.
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estimar que debe aplazarse para mas adelante esta modificacion del mencio-
nado contrato.* Esta es la primera desavenencia de la Comision Mixta.

La entrada en vigor de la Sindicatura posibilitd que ambas companias
realizaran multitud de irregularidades al ofrecer a los remitentes, bajo mano,
precios mas bajos a los establecidos en las tarifas.*

Las consecuencias de la existencia de la Comision Mixta fueron tres: la
situacion econdémica y de gestion de NORTE mejord, su posicion comun fren-
te al Estado se fortalecio y los lazos entre las compaiias fueron mas fuertes
para tomar posiciones comunes.

La Comision Mixta trajo prosperidad a NORTE, porque abri6 un perio-
do de bonanza que se prolongo hasta el comienzo de la Primera Guerra Mun-
dial. Tanto es asi que restituyo el dividendo a los accionistas.

En la Junta General de Accionistas de abril de 1907, los accionistas de
NORTE profirieron «manifestaciones halagliefias de los accionistas [...] en
vista de la prospera situacion revelada en la Memoria».* El mismo afio, Ba-
rat felicita al Consejo y a la Direccion por «el acierto que han demostrado en
la administracion y gerencia de la compaiiia, acierto que la ha conducido a
un estado de prosperidad por todos conceptos, y a una situacioén de bienestar
en el personal, que es el medio mas eficaz para la buena marcha del servicio
y el buen crédito de la empresa».*’

La situacion de la caja empezd a ser bollante, lo cual hizo que quisiera
mostrarla. El 28 de junio de 1907 es la primera vez que se incorpora en el Li-
bro de actas del Consejo de Administracion de NORTE la situacion de la caja
de NORTE, tanto en Espafia como en Paris. La situacion de la caja de NOR-
TE en Espana el 21 de junio de 1907 arroja las siguientes cifras: 5.318.225,24
en el Banco Espaifiol de Crédito, 54.865,93 en la Caja Central, 2.797.816,4 en
el Crédito Mercantil de Barcelona y 2.000.000 en el Urquijo y Compaiiia. La
situacion de la caja de NORTE en Paris el 19 de junio de 1907 arroja las si-
guientes cifras: 7.961.039.83 en el Banco Espanol de Crédito en francos y
1.772.332,31 en la cuenta corriente. Respecto a los titulos a disposicion, hay
valores de diferentes clases, por un valor nominal de 10.490.000 pesetas en
Madrid y 2.132.877,77 en Paris.*

Ademas de la prosperidad econémica, el Convenio trajo mas fuerza en su
lucha de poder frente al Estado, sobre todo en la gestion del cobro de los cré-

44. Actan.®° 734 del Libro de actas del Consejo de Administracion de NORTE: 28 de fe-
brero de 1907.

45. Ortufiez (1999a: 449) supone que en esas practicas debio de prodigarse mas NORTE.

46. Acta n.° 738 del Libro de actas del Consejo de Administraciéon de NORTE: 11 de
mayo de 1907.

47. Actan.®° 740 del Libro de actas del Consejo de Administracion de NORTE: 28 de ju-
nio de 1907.

48. Actan.®° 740 del Libro de actas del Consejo de Administracion de NORTE: 28 de ju-
nio de 1907.
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ditos por transportes contra el Estado. El presidente del Consejo de Minis-
tros consider¢ sus reivindicaciones como legitimas, y se comprometio a bus-
car los medios de atender las obligaciones y buscar los medios para evitar los
retrasos en el futuro.” Ademas de para defenderse del Estado, el acuerdo su-
puso una alianza defensiva frente a las otras ferroviariasy frente a las presio-
nes de los sindicatos.

La Comision Mixta fue creada para el «desarrollo de los intereses comu-
nes de las dos compaiiias» (Acta n.° 781 del Libro de actas del Consejo de Ad-
ministracion de NORTE: 25 de noviembre de 1910, apartado I1.4). Desde ese
momento crecid la colaboracion con MZA, y de la cual hay muchos ejemplos.

El candidato que propone NORTE para representar a las companias de
ferrocarriles en la Comision creada por el Ministerio de Fomento, denomina-
da Comision encargada de redactar el Reglamento para la aplicacion de la
Ley de comunicaciones maritimas (Real Orden, 18 de mayo de 1909), esta
consensuado con MZA (Acta n.° 764 del Libro de actas del Consejo de Ad-
ministracion de NORTE: 23 de junio de 1909: Apartado IV). En la sesion de
1 de julio de 1909, el presidente de NORTE da cuenta al Consejo de Admi-
nistracion del candidato elegido de acuerdo con el Consejo. El candidato ele-
gido fue Federico de Arriaga, jefe de Servicio de lo Contencioso de MZA
(Acta n.° 765 del Libro de actas del Consejo de Administraciéon de NORTE:
1 de julio de 1909: apartado IV).

MZA y NORTE nombran juntos a los delegados de la Direccién General
de Correos y Telégrafos (Acta de la Comision Mixta: 4 de octubre de 1910 y
Acta n.° 781 del Libro de actas del Consejo de Administracion de NORTE:
25 de noviembre de 1910, apartado 11.4).

Conclusiones

Los problemas economicos de las ferroviarias tuvieron su origen en las
deficiencias estructurales, pues su negocio requeria de unos altos costes ini-
ciales de puesta en marcha, con altas inversiones en vias y material, y altas
necesidades de recursos humanos. Para compensar tantos esfuerzos econo-
micos, el negocio requeria un nimero elevado de viajes; sin embargo, la situa-
cion economica del pais era tan mala que las empresas no encontraron la de-
manda suficiente.

Ante la negativa situacion econémica general del pais, la unica forma que
encontraron las ferroviarias para mejorar la cuenta de resultados era aumen-
tar las tarifas o que se incrementasen las ayudas gubernamentales para la

49. Acta n.° 724 del Libro de actas del Consejo de Administraciéon de NORTE: 30 de
abril de 1906.
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compra de material y el mantenimiento del personal, aunque fuera a costa de
incrementar la intervencion estatal en ellas. Este parecia el unico camino para
el Estado y para ellas, y es el que se tomo.

No obstante, NORTE y MZA, como empresas privadas, intentaron otra
solucién para atenuar la injerencia del Estado, buscaron acuerdos que les pro-
porcionaran la capacidad economica y financiera suficiente para sanear sus
cuentas.

Entre ambas compaiiias existiéo un acercamiento estratégico y comercial
que no ceso hasta su nacionalizacion en 1941. Esta politica se materializé en
cinco principales acuerdos, y algunos otros menores. Con ellos consiguieron,
por un lado, evitar la competencia entre ellas permitiendo aumentar la ren-
tabilidad al tomar una posicion comun frente al mercado y las presiones sin-
dicales y, por otro, tener la capacidad de negociacion suficiente frente al Es-
tado para negociar las ayudas y tarifas.

El acuerdo mas destacable es el que tomaron NORTE y MZA en 1906
pues establecieron una de las primeras joint venture entre dos empresas para
dominar un sector, frente al resto de la competencia y al Estado. La relevan-
cia del acuerdo es maxima porque, no solo suponia la union de las dos em-
presas privadas mas importantes de Espafia, sino que ambas se situaban en-
tre las doce empresas mas relevantes de Europa.
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Oligopolistic agreements between the two main companies in a sector. The
case of MZA and NORTE

ABSTRACT

The Spanish railway sector has been widely studied from various perspectives, due to the
important role it has played in economic progress. This research focuses on a unique aspect, in
the oligopolistic agreements reached by the two most important Spanish companies in the sec-
tor. The object of this investigation is the two largest private railway companies in Spain:
NORTE and MZA.

The main conclusion of the work is that, in 1906, NORTE and MZA established one of
the first joint ventures in history between two companies to dominate a sector.
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Acuerdos oligopolisticos entre las dos principales empresas de un sector. El
caso de MZA y NORTE

RESUMEN

El sector ferroviario espafiol ha sido prolificamente estudiado desde diversos ambitos, de-
bido al importante papel que ha desempefiado en su contribucion al progreso econdmico. Esta
investigacion se detiene en un aspecto singular como son los acuerdos oligopolisticos alcanza-
dos por las dos empresas espafiolas mas importantes del sector. El objeto de esta investigacion
son las dos mayores sociedades ferroviarias privadas de Espana: NORTE y MZA.

La principal conclusion del trabajo es que, en 1906, NORTE y MZA establecieron una de
las primeras joint venture de la historia entre dos empresas para dominar un sector.
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