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“Infraestructuras ferroviarias, estrategias empresariales y trabajos forzados
en un contexto de guerray reconstruccion posbélica:
la Compafiia M.Z.A. (1936 - 1941)"*

1. Trabajadores forzados en el tunel de la historia

La pervivencia de diferentes modalidades de trabajos forzados durante y
tras la transicion al sistema capitalista ha sido motivo de multiples investigaciones y
discusiones tedricas en la historiografia internacional. En el caso de Europa occidental, y
dejando de lado la politica colonial, sin duda alguna experiencias de la nazi ha sido la
mas investigada, de modo que contamos ya con monografias y con sintesis actualizadas
gue nos permiten conocer el impacto economico de esta modalidad represiva asi como su

conexién con las politicas publicas y las estrategias empresariales®.

En Espafa, sin embargo, la situacion es bastante diferente. A pesar de que
en la ultima década se han publicado algunas investigaciones claves para conocer el
sistema de trabajos forzados®, todavia este tema sigue estando ausente de las principales
sintesis sobre historia econdmica contemporanea, y concretamente sobre la economia

durante la guerra civil y la dictadura franquista®. En el caso del ferrocarril, en concreto,

! Este articulo forma parte del proyecto de investigacion “Un universo de practicas punitivas: el

sistema concentracionario y carcelario en la posguerra espafiola” (HAR2010-14845), financiado por el
Ministerio de Ciencia e Innovacion, siendo el investigador principal Pedro Oliver Olmo (Universidad de
Castilla — La Mancha).

Para la discusion tedrica en torno a la pervivencia del trabajo forzado en la Edad Contemporanea,
véanse los trabajos de Brass y Linden (1997) Brass (1999) y Moulier-Boutang, (2006). Respecto al impacto
de los trabajos forzados en la economia alemana son imprescindibles las sintesis de Herbert (1997), James
and Tanner (2002), Hayes (2002), Andreassi (2004), Plumpe (2005), Bugglen (2008) y, especialmente,
Spoerer (2005 y 2010). Para el caso de la antigua URSS se puede consultar la compilacién de Gregory y
Lazarev (2007), asi como el trabajo de Linden (1997a).

Para los campos de concentracion y Batallones de Trabajadores, los trabajos de J. Rodrigo (2003
y 2005), sobre los Batallones Disciplinarios de Soldados Trabajadores, Beaumont y Mendiola (2004) y
Mendiola y Beaumont, (2008). En cuanto al entramado carcelario, el Sistema de Redencién de Penas por el
Trabajo ha sido estudiado en profundidad por G. Gmez (2008) y Acosta et al.(2005) y también por Prada y
Rodriguez (2003), Heredia (2006), y Quintero (2009b). Sobre el trabajo de mujeres presas el principal
especialista es Hernandez Holgado (2003, 2007 con Gaston, y 2011). Es mas conocida la importancia del
trabajo forzado en la Cuba colonial (Piqueras, 2002), y mucho menos en las colonias africanas, como
Guinea, sobre la que contamos con las interesantes aportaciones de G. Nerin (2008).

4 De hecho, con las excepciones de Gonzalez Portilla y Garmendia (1998: 113 — 115) y Galvez
(2006: 487), se revela como practicamente invisible en las principales publicaciones sobre historia
econOmica y estrategias empresariales que estudian la guerra y la dictadura (Sanchez Recio y Tascon,
2003; Fuentes Quintana, 2009; Martin Acefia y Martinez Ruiz, 2006; Cabrera and Del Rey, 2002). Tampoco
aparecen referencias al respecto en una de las mas completas sintesis de historia econémica de la Espafia
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tampoco aparece referencia al trabajo de la poblacion cautiva en las principales
publicaciones sobre las empresas ferroviarias o0 los efectos de la guerra en los
ferrocarriles®, a pesar de que desde hace afios estan apareciendo investigaciones que

constatan su importancia tanto durante la guerra como durante la dictadura®.

El trabajo de varios miles de prisioneros de guerra y presos politicos, por lo
tanto, permanece oculto en buena parte de nuestra historiografia (en claro constante con
la alemana) y también, como detallaremos mas adelante, en buena parte de la
documentacion histérica. Una ausencia que debe entenderse, en mi opinion, en el marco
de unas politicas de la memoria impulsadas desde la transicion politica en las que ha
faltado una voluntad clara de esclarecer las dimensiones reales de la politica represiva
franquista, y en consecuencia, de poner a disposicion de los historiadores la

documentacion histérica al respecto’.

La presente comunicacion tiene como primer objetivo, por lo tanto, visibilizar
y cuantificar la presencia de presos y prisioneros en las infraestructuras ferroviarias
durante la guerra civil y la dictadura, a sabiendas que los balances aqui presentados
deberan ser forzosamente revisados en funcién del avance de las investigaciones y de la

puesta a disposiciéon de los investigadores de documentacion hasta ahora inaccesible.

Ahora bien, esa cuantificacion debe ir orientada a explicar la logica
econdmica que guio al estado y las empresas a la hora de utilizar el trabajo cautivo,

siendo para ello necesario profundizar en lineas de investigacion muy desarrolladas en

contemporanea (Carreras y Tafunell, 2010).

Esta invisibilidad parte ya de las propias memorias de las compafiias (Archivo Histérico Ferroviario)
y de las primeras publicaciones sobre la reparacion de los dafios de la guerra (Revista de Obras Publicas,
1940). En cuanto a la historiografia propiamente dicha, es interesante el balance de Mufioz (2001) en el que
se puede ver que el primer bloque de investigaciones sobre el ferrocarril en Espafia se centrd en sus
aspectos financieros y de rentabilidad, asi como en su aportacién al crecimiento econémico. En los Gltimos
afos ha habido una mayor atencién a las politicas laborales (Ballesteros y Martinez Vara, 2001; Martinez
Vara, 2006; y Portillo y Mar, 2008). Ahora bien, ni esa nueva orientacién historiografica ni los recientes
trabajos sobre el impacto de la guerra en las empresas e infraestructuras ferroviarias (Cayén y Mufioz,
2009) mencionan la realidad del trabajo forzado.

La primera publicacion de la que tenemos constancia que nos proporciona informacién sobre la
presencia del trabajo forzado en el ferrocarril es la de I. Arenal (1999), quien describe su experiencia como
trabajador forzado en infraestructuras ferroviarias en las provincias de Soria, Navarra, Alava y Malaga.
Posteriormente, Rodrigo constaté la presencia de 1350 prisioneros de BB.TT. en tareas ferroviarias en
enero de 1939 (2002: 150), una cifra que queda bastante por debajo de los 6206 que hemos localizado en
para esa fecha (Mendiola, 2010: 9). Sin duda alguna, la modalidad de trabajo forzado en el ferrocarril mejor
investigada ha sido la de los Destacamentos Penales, con los trabajos de Olaizola (2005 y 2006) y Quintero
(2009a).

! Sabido es que este tema ha sido fuente de una fuerte discusién historiografica. Sin animo de ser
exhaustivos y de entrar ahora en las argumentaciones esgrimidas en el debate, quisiera resaltar los trabajos
de Espinosa (2006) y Ranzato (2007).
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Alemania e incluso en otros paises bajo control nazi®. Se trata, al fin y al cabo, de
engarzar este tipo de represion con cuestiones econdmicas relativas a la reconstruccion
de infraestructuras, la situacion del mercado laboral, o las diferentes estrategias

empresariales.

En consecuencia, estructuraremos la presente comunicacion en tres
grandes bloques. En el primero de ellos sefialaremos cuales fueron las tareas concretas
realizadas por este tipo de trabajadores; posteriormente intentaremos avanzar en el
estudio de las estrategias empresariales en relacion a este tema, partiendo
fundamentalmente de la documentaciéon de la mayor empresa espafiola en los afios
treinta, la Compafiia de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA)®; para
terminar, plantearemos cudales son, en nuestra opinion, algunas de las claves para
entender la diversidad de las estrategias empresariales en relacion con el trabajo forzado

en las infraestructuras ferroviarias.

2. Las infraestructuras ferroviarias y los trabajos forzados bajo el

franquismo

Desde que se pusieron en marcha los primeros Batallones de Trabajadores
las autoridades golpistas pensaron en que el trabajo forzado podia ser util para la
reconstruccion y mejora de la red ferroviaria. De hecho, una de las primeras memorias de
la Inspeccion de Campos de Concentracion de Prisioneros, de 1937, plantea el uso de
prisioneros de guerra para desviar el trazado del ferrocarril del Irati en el casco urbano de
Pamplona, si bien no hay constancia de que este traslado se empezara a realizar durante
la guerra®®. Al mismo tiempo, tenemos constancia del ofrecimiento que el 20 julio de 1937
hace el Teniente Coronel Jefe del Servicio Militar de Ferrocarriles al director de MZA “para
poder formar un plan de obras publicas en el que se aproveche el trabajo de los

prisioneros de guerra y presos politicos™".

8 Contamos con monografias sobre el uso del trabajo forzado en empresas o grupos empresariales

emblematicos de Alemania como Daimler Benz (Gregor, 1998), Bosch (Hayes, 1987), IG Farben (Hayes,
2001) o Degussa (Hayes, 2004). También es muy interesante el trabajo de Lund (2010) sobre las empresas
constructoras danesas.

Desde principios del siglo XX las dos grandes compafiias ferroviarias, MZA y Norte, eran las dos
maglores empresas espafiolas en nimero de activos (Carreras y Tafunell: 1993)

! Archivo General Militar de Avila (AGMA, CGG, C.2324, A.1, L.46 bis). Sin embargo, no hemos
encontrado mas referencias al respecto que permitan confirmar el inicio de las obras durante la guerra. De
hecho, en un decreto posterior del BOE (22 de septiembre de 1941, n°® 265, pagina 7309) se informa que
las obras fueron aprobadas el 29 de junio de 1940.

1 Archivo Histdrico Ferroviario (AHF), Caja 1368 - 003
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Sin embargo, a pesar de que esta carta pone en evidencia que existid
comunicacion entre el estado y las empresas ferroviarias en torno al uso de prisioneros,
no contamos todavia con la mayor parte de la documentacion al respecto, principalmente
durante la guerra, de manera que a pesar de que miles de prisioneros trabajaron en la
infraestructura ferroviaria durante la guerra, queda todavia mucha investigacion pendiente
para abordar las condiciones concretas en las que este trabajo se llevé a cabo. De hecho,
es necesario sefialar que esta comunicacion no pretende ser mas que una primera
aproximacion a un tema sobre el que contamos con una documentacion muy fragmentada
(la diversidad de procedencias de la documentacion recogida en el Anexo 1 es buena
prueba de ello), de manera que seran necesarias nuevas investigaciones, especialmente
si conseguimos avanzar en la accesibilidad de las fuentes. En este sentido, ademas del
problema derivado de la dispersion de la documentacion, tenemos también dos
importantes obstaculos: por un lado, el hecho de que gran parte de la documentacion de
la Inspeccion de Campos de Concentracion de Prisioneros, de la que dependian los
BB.TT., no esta disponible, y por otro, la gran invisibilidad del trabajo de los prisioneros en

la documentacion disponible de las empresas ferroviarias, con la excepcién de MZA.

De hecho, no es hasta diciembre de 1938 cuando contamos con un listado
de Batallones de Trabajadores en el que se detalla la tarea desempefiada por cada uno
de ellos™. Desde este momento hasta la primavera de 1940, en la que se disuelven la
mayor parte de los BB.TT. la documentacion vuelve a ser dispersa, si bien en este caso
contamos al menos con un reflejo de esa presencia en parte de la documentacion
empresarial de MZA. Problemas similares nos encontramos en el caso de los BDST
creados en 1940, cuya participacién en tareas ferroviarias esta siendo rastreada a partir
de una informacién muy fragmentada®®. Un caso diferente es el de los Destacamentos
Penales para presos insertos en el Sistema de Redencion de Penas por el trabajo entre
1940 y 1970. En este caso, a pesar de que seguiran siendo necesarias nuevas
investigaciones, gracias al trabajo de Olaizola (2006) contamos con una completa relaciéon

de las obras realizadas en el ferrocarril.

Sin embargo, a pesar de toda esta fragmentacion si que podemos ofrecer
algunos datos, a la fuerza provisionales, que tendran que ser desglosados por fechas,

2 AGMA, CCG, 1, 46bis, 8 y AGMA, CCG, 1, 46bis, 9. Si bien este tipo de listados deberian haber
sido mas generalizados y periodicos, solamente contamos con dos de ellos, para diciembre de 1938 y enero
de 1939.

13 Incluso en el caso del BDST (P), que queda desde su creacién en 1942 adscrito a Renfe, (Lépez
Jiménez, 2003) nos encontramos con una invisibilidad de su labor en la documentacién de esta empresa

publica y en sus memorias anuales.
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lugares y trabajos concretos, y también comparados con el volumen de mano de obra
libre, conforme avance la investigacion. Ademas, este analisis tendra que completarse en
el periodo de posguerra con el estudio sobre las estrategias de las empresas
constructoras que trabajan, como contrata, en la ampliacion del tendido ferroviario

utilizando presos de los Destacamentos Penales™.

Cuadro 1: Cifras globales de trabajadores forzados en tareas ferroviarias.

Modalidad de castigo N° de Batall6n N° % Intervalo
trabajadores temporal
Batallones de Trabajadores 2,13, 16, 19, 24, 66, 68, 69, 76, 10.711 44,8 1938 — 1940
(BB.TT.) 78, 79, 119, 133, 143, 149, 150, (76 'y 79; 1941)
151, 163

Batallones Disciplinarios de 9, 17, 18, 44, 46, 48, 95 8.548 23,2 1940 — 1945
Soldados Trabajadores (Penados)
(BDST)
Destacamentos Penales 7.336 30,7 1940 - 1957
Otros 300 1,2 1938 - 1938
Total 26.895 100

Fuente: Datos del Anexo. En caso de no haber datos sobre el nimero de prisioneros por batalléon, se ha
contabilizado el nUmero estandar (600), o 150 por compafiia. En el caso de los Destacamentos Penales, el
namero seria mayor, ya que aparece aqui la media por afio calculada por Olaizola (2006).

En cualquier caso, los datos recogidos en el cuadro 1 dejan bien clara la
importancia numérica de la mano de obra cautiva en las infraestructuras ferroviarias y nos
advierten del error que supone entender la puesta en marcha del ferrocarril durante la
guerra y la posguerra sin tomar en cuenta esta realidad. Ademas, si bien esta presencia
fue especialmente numerosa durante la guerra, también se mantuvo de manera mas que
significativa durante los afios 40, e incluso hasta 1958. Como veremos a continuacion,
ademas, este recurso al trabajo forzado se hizo tanto para la reconstruccion de los dafios
de la guerra como para la puesta en marcha de la doble via y la apertura de nuevos

trazados.

Para empezar, tenemos que subrayar que la contribucion de los prisioneros
a la ampliacion del tendido ferroviario durante la guerra civil es no solo desconocida, sino
también fundamental, ya que trabajaron en los dos Unicos tramos abiertos durante el
conflicto, y en un tercero, Castejon-Soria, en el que también se trabajo durante la guerra.

Como se puede apreciar en el cuadro 2, la contribucion mas importante de
los prisioneros a la apertura de nuevas lineas durante la guerra fue su trabajo en el
ferrocarril del Val de Zafan, entre Alcafiz y Tortosa (Compafiia del Oeste), ya que mas de

2.700 cautivos participaron en su apertura entre 1938 y 1941, con la puesta en

14 Un listado de estas empresas y del volumen de mano de obra forzada que utilizaron aparece en el

trabajo de Olaizola (2006: 27).
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funcionamiento del tramo entre Alcafiz y Valdejunquera el 12 de abril de 1938, y hasta
Pinell el 15 de junio, de modo que pudo jugar un importante papel en el trafico de
personal y material militar durante la batalla del Ebro®. Durante la guerra trabajaron allf
los BB.TT. 66 y 69, y posteriormente el BB.TT. 163 y el BDST 18. En 1940 los trenes

llegaron hasta Tortosa, quedando la linea incluida en Renfe en 1942.

Cuadro 2: Tramos ferroviarios abiertos total o parcialmente con el trabajo de presos o prisioneros

Lineas Ndimero maximo de Fechas
trabajadores
Alcafiiz — Tortosa (Val de Zafan) 2.730 1938 - 1942
Bargas - Toledo 470 1938 - 1939
Castejon - Soria 150 1938 — 1939
Zamora — La Corufia 299 1940 — 1943
Madrid - Burgos 6.000 1941 — 1957
Santander — Mediterraneo (Tunel de la Engafia) 560 1942 — 1945
Tudela Veguin — Lugo de Llanera (Asturias) 376 1947 — 1956
Sukarrieta — Bermeo (Bizkaia) 61 1953 — 1958
Navacerrada — Los Cotos (Madrid) 40 1956 — 1957
Total 10.686 1938 - 1958

Fuente: Anexo. En el caso de los Destacamentos Penales, el nUmero seria mayor, ya que aparece aqui la
media por afio calculada por Olaizola (2006), excepto en el caso del ferrocarril Madrid — Burgos, en el que la
memoria de 1949 de la Direccion General de Prisiones sefiala que desde 1941 habian trabajado en esa
linea unos 6000 presos (Quintero, 2009h:2)

Otra de las lineas abiertas durante la guerra civil con participacion del
trabajo de prisioneros es el tramo entre Bargas y Toledo, que servia para unir esta ciudad
con la linea de la Compaiiia del Oeste entre Madrid y Caceres. Este proyecto se habia
incluido en el Plan Preferente de Ferrocarriles de Urgente Construccion de 1926,
ejecutandose parte de las obras a partir de ese afio. Durante la guerra el gobierno de
Franco decide impulsar las obras el 12 de junio de 1938, considerandolo ferrocarril militar
y destinando para su realizacion al BB.TT. 24. La linea fue inaugurada en marzo de 1939

y transferida a la Compafiia del Oeste en agosto de ese mismo afio (Peris, 2007).

El ferrocarril Castejon — Soria fue otra de lineas ferroviarias proyectadas
desde finales del siglo XIX e incluidos en el Plan Preferente de Ferrocarriles de Urgente
Construccién de 1926, dandose también continuidad a sus obras durante el periodo
republicano. Durante la guerra civil no llegé a funcionar, si bien estuvieron trabajando en
sus obras por lo menos 150 prisioneros. La linea empez6 a funcionar el 30 de septiembre
de 1941.

1o Este ferrocarril era continuacion de la linea Puebla de Hijar — Alcafiiz (Moreno y Guallar, 2003). Sin

embargo, MZA no quiso hacerse cargo de la continuacion hasta Tortosa, de modo que en 1923 el estado
decide impulsar la apertura de la linea, estando los trabajos bastante avanzados a la altura de 1936, con la
caja de la via abierta hasta Xertas (Peris, 2007). La importancia bélica de su puesta en funcionamiento ha
sido subrayada por Garcia Lomas (1940).
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De todos modos, el grueso de la participacion de presos o prisioneros en la
apertura de nuevas lineas se sitta en la posguerra, dentro del sistema de Destacamentos
Penales, como hemos visto anteriormente, siendo con mucho la linea mas importante la
de Madrid Burgos'®. Esta modalidad ha sido estudiada con detalle por Olaizola (2006), de
manera que remitimos a sus trabajos para profundizar en la informacion de cada uno de

estos tramos.

En lo que se refiere a la apertura de la doble via en las lineas principales,
hay que remarcar que su puesta en funcionamiento era contemplada antes de la guerra
tanto por motivos econdmicos como estratégicos (Sanjuan Cariete, 1936), de modo que
también constituy6 otra de las prioridades del bando sublevado, para lo cual se puso a
trabajar en estas tareas a miles de prisioneros desde 1938.

Cuadro 3. Tramos ferroviarios en los que mano de obra cautiva trabaj6 en la doble via.

Linea N° trabajadores fechas
Altsatsu (Navarra) / Vitoria-Gasteiz 1.391 1939 - 1945
Castejon (Navarra) / Zuera (Zaragoza) 3.590 1938 - 1940
Girona - Figueres 2.500 1940 - 1942
Madrid - Zaragoza 3.150 1939 - 1943
TOTAL 10.631 1938 - 1946

Fuente: Anexo

Como se puede observar en el cuadro 3, la linea que recorre el valle del
Ebro entre Castejon y Zuera es la que mas numero de trabajadores forzados concentra,
estando constatada su presencia en varias localidades de Navarra y Zaragoza.
Desconocemos por ahora cuél fue el alcance de los trabajos realizados durante la guerra,
pero si que podemos constatar que en 1948 esta era el Unico de los tramos en los que la
apertura de la doble via iniciada durante la guerra estaba ya concluida (Forcano, 1948).

Otro de los tramos en los que se inicid la construccion de la doble via
durante la guerra fue el comprendido entre Altsatsu y Vitoria — Gasteiz. En este caso los
trabajos empezaron en 1938 con el BB.TT. 149 y se contindan con el BB.TT. 151, y
posteriormente con el BDST (P) 95, entre 1943 y 1945. En este caso, los prisioneros no
solamente trabajaron en la apertura de la doble via, sino que también lo hicieron en la
cantera de Orube, de donde se extraia y se troceaba la piedra que posteriormente era

utilizada en las vias del tren. Sin embargo, a pesar del elevado numero de prisioneros que

16 Quintero, 2009a. Sobre este ferrocarril existen un interesante proyecto en el que se combina la

investigacién documental y la archivistica (Falquina, A; Fermin, P; Gonzalez, A.; Marin, C.; Quintero, A.;
Rolland, J., 2008)
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trabajé en este trazado, situados por lo menos entre Altsatu y Agurain — Salvatierra
(Alava) desconocemos el avance concreto realizado en estos afios. De hecho, en el mapa
de Forcano de 1948 todo el tramo doble via entre Altsatsu y Miranda aparece como en
construccién, y no es hasta el 22 de julio de 1955 cuando se inaugura el tramo entre

Vitoria y Alegria-Dulantzi (Morales Hernandez, 1955).

Para la linea Madrid — Zaragoza tenemos constancia de que desde 1939 se
empiezan a realizar trabajos de apertura de la doble via entre Baides y Ariza con los
BB.TT. 69 y 150, que durante el afio siguiente fueron sustituidos al menos hasta
noviembre por los BB.TT. 76 y 79, a punto de disolverse. Posteriormente, en 1942, un
nuevo batallon, el BDST (P) 95, es destinado a esta linea, en la que trabaja también en la
apertura de la doble via entre 1942 y 1943. Ademas, otro tramo en el que cientos de
prisioneros trabajaron en la apertura de la doble via fue el comprendido entre Girona y
Figueres, donde trabajaron tres BDST entre 1940 y 1942*".

Cuadro 4: Reparacion, mejoras, reconstrucciéon de puentes y otras tareas ferroviarias realizadas por
prisioneros de guerra

Linea N° trabajadores fechas
Madrid - Aranjuez — Toledo 1.871 1939 - 1940
Barcelona — Port Bou 1.450 1939 - 1940
Zaragoza — Caspe, Tarragona 1.527 1938 - 1939
Zaragoza — Lleida — Tarragona 982 1940 - 1939
Algeciras Bobadilla 1.648 1941 - 1942
Barcelona - Puigcerda 1.800 1940 - 1941
Badajoz — Mérida — Sevilla 629 1938 - 1940
Castellon Las Palmas El Grao 252 1938 - 1939
Girona — Olot 150 1939
Valle de Aller 150 1938 - 1939
Tarragona — Barcelona 450 1939 - 1940
Ribas de Fresser 600 1942
Sevilla 500 1938
Pamplona — Sanguesa (Irati) sin confirmar 1937
Total 11.909 1938 - 1942

Fuente: Anexo

Ademas de estos trabajos, los Batallones de Trabajadores fueron utilizados
durante la guerra como un grupo de rapido desplazamiento para reparar dafios en la
infraestructura. Como ya hemos sefalado, uno de los problemas que de momento
tenemos con las fuentes es que nos transmiten imagenes fijas que no captan el
movimiento de estos batallones de un lugar a otro, movilidad que se da especialmente en
tareas de reparacion. De momento la documentacion nos habla de una importante

presencia de batallones en cuatro lineas, en las que es de suponer que la presencia de

17 Ademas de estos BDST, es posible que los BB.TT. que trabajaron previamente en esta linea también realizaran

trabajos relacionados con la doble via, pero no lo hemos podido comprobar.
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batallones abarcaria a mas localidades que las que aparecen en la documentacién en

€s0s momentos puntuales.

Tal y como ponen de manifiesto Cayon y Mufioz (2009), las lineas que
recorren el valle del Ebro desde Zaragoza hacia Catalunya son las que mas dafos
recibieron en sus infraestructuras, de manera que es también l6gico que sea alli donde
encontramos un numero de batallones de trabajadores realizando tareas de reparacion,
fundamentalmente en las lineas de MZA, y también en las de Norte, via Lleida'®. La
tercera de las lineas en las que esta constatada la presencia de un batallon, en este caso
el BB.TT. 133, es la que une Mérida con Sevilla. Por ultimo, también en el sudoeste,
encontramos también la presencia de dos BDST en la linea entre Algeciras y Bobadilla,
especialmente entre Jimena de la Frontera y la Estacién de Gaucin'®, explotada por la
Compaiiia Nacional de los Ferrocarriles del Oeste entre 1936 y 1941. En este caso
ignoramos el tipo de trabajo realizado, asi como su relacion con los posibles dafios de la

guerra.

Por otro lado, encontramos también constancia de la presencia de algunos
batallones en lugares concretos, como Cabafiaquinta (Valle de Aller, Asturias), el tramo de
Madrid — Aranjuez — Toledo, (también muy daflado por los combates), o en las
inmediaciones de Ripoll, donde trabajaron reparando los efectos de las inundaciones de
otofio de 1940.

3. Caracteristicas del trabajo y estrategias empresariales (el caso de
MZA)

A pesar de los problemas metodolégicos mencionados, la documentacion
disponible de la compafiia MZA si que nos permite avanzar algunas hipotesis y preguntas
gue deberan ser revisadas conforme avance la investigacion. Antes de nada, es
necesario remarcar que esta gran empresa, con mas de 30.000 trabajadores en los afios

treinta (Ballesteros, 2001: 649), habia ido desarrollando una politica laboral propia, e

18 En la Revista de Obras Publicas encontramos una detallada descripcién de los puentes reparados

o reconstruidos en las lineas de MZA (1940, n° especial, 83 — 93) y Norte (1940, n° especial, 66 — 82),
haciendo referencia, a muchos de los lugares en los que hay constancia del trabajo de prisioneros, pero sin
hacer mencion a su presencia (véase el anexo). En cualquier caso, el trabajo de los prisioneros en estas
lineas precisa una descripcion mucho mas detallada de la que es posible en esta comunicacion, por lo que
remitimos a futuras publicaciones.

19 La Compainiia de los Ferrocarriles Andaluces compré la linea Algeciras-Bobadilla en 1913. Continué
su explotacién hasta su incautacion por parte del estado en 1936, debida fundamentalmente a su pésima
situacién financiera. Andaluces es cedida a la Compafiia Nacional de los Ferrocarriles del Oeste. (Peris,
2007)
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incluso un mercado laboral interno, desde finales del siglo XIX, asegurandose una cierta
fidelidad en el empleo, no exenta para nada de conflictividad, a cambio de una politica de

promocion interna y estabilidad laboral®

. Ahora bien, esta politica laboral cada vez fue
mas cuestionada desde la propia empresa ante el aumento de las dificultades financieras
y estructurales de las compaiiias ferroviarias, dificultades que se van a agravar primero
con los efectos de la crisis de los afios treinta y posteriormente con las dificultades
especificas de la coyuntura de guerra y reconstruccion posbélica, lo que desemboca en la
profunda transformacion de la estructura empresarial del ferrocarril en Espafia®’, con la
aparicion de Renfe en 1941. Asi pues, de cara a entender la estrategia de MZA respecto
al trabajo forzado no sélo deberemos tener en cuenta la coyuntura de guerra y posguerra,
sino también la grave realidad financiera de la compafiia, problema éste anterior, como

hemos dicho, al estallido de la guerra.

La primera noticia que tenemos sobre las relaciones entre el estado y la
empresa sobre la posibilidad de emplear prisioneros de guerra es el citado ofrecimiento
del Servicio Militar de Ferrocarriles en 1937, ofrecimiento que es rechazado por MZA
aduciendo que “no tenemos en la actualidad ningun trabajo a que puedan aplicarse las
disposiciones que se indican ...”?%. Sin embargo, a pesar de ese rechazo inicial, ya hemos
podido comprobar que para finales de 1938 son miles los prisioneros que trabajan en
infraestructuras ferroviarias, también de MZA. Es mas, entre 1938 y enero de 1941,
momento en que desaparece la compaiia, por lo menos 8.027 prisioneros trabajaron en
la infraestructura viaria de esta compafia, una cifra que representa un 23,75% sobre el
total de la plantilla de 1935%.

20 Para el surgimiento de los Mercados Laborales Internos (MIL) en MZA se puede consultar el trabajo

de Portillo y Mar (2008), mientras que Martinez Vara (2006) plantea un andlisis de largo plazo de estos MIL
y las politicas laborales en la compafiia. Para una conceptualizacion de los MIL (Lazear y Oyer, 2004).

Varios autores han analizado los diferentes factores que subyacian en esta crisis estructural de las
grandes compafiias privadas (Comin, Martin Acefia, Mufioz y Vidal, 1998). En uno de los analisis mas
completos y recientes, Martinez Vara (2005) concluye que los costes laborales, a pesar de los argumentos
esgrimidos desde la direccién, no fueron el principal problema de estas empresas. El impacto de la guerra
en la situacion financiera de estas empresas y la infraestructura ferroviaria ha sido analizado por Cayén y
Mufioz (2009). Este autor, ademds, ha analizado con detalle el proceso de nacionalizacion de las
compafiias, concluyendo que se traté de un proceso con clara intencionalidad politica y que beneficié en
gran medida a los grandes accionistas de las compafiias, que recibieron un pago muy superior al valor real
de sus activos financieros Mufioz (1995).

Contestacion del Presidente del Consejo de Administracion de MZA al Teniente Coronel Jefe del
Servicio Militar de Ferrocarriles. Valladolid, 28 de Julio de 1937. AHF, C 1368 - 003

Datos de plantilla (33.792, sin contar los trabajadores de las minas) proporcionados por Ballesteros
y Martinez Vara (2001: 649). Aunque este porcentaje no sea valido en términos reales (ya que algunos de
los prisioneros pudieron trabajar de manera sucesiva, sin coincidir en el tiempo, de manera que seria
erréneo sumarlos mecanicamente), si que nos da una idea de la importancia de este tipo de fuerza de
trabajo respecto al total de la plantilla de la empresa. El porcentaje sobre los trabajadores no estables seria
mucho mayor.
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Si bien carecemos de momento de informacién global sobre como se abordo
esta cuestion en las mismas empresas, algunos documentos de 1939, nos dan algunas
claves para comprender este recurso al trabajo forzado en MZA. Por un lado, hay que
tener en cuenta la escasez de mano de obra en un contexto bélico y de reconstruccion,
en el que las empresas ferroviarias demandan un extra de mano de obra de cara a una
rapida reparacion de los dafios*. Un ejemplo de esto es propio razonamiento que en abril
de 1939 el Ingeniero Jefe de Via y Obras esgrime ante el Director de MZA para que éste
solicite nuevos Batallones de Trabajadores al Servicio Militar de Ferrocarriles, de cara a

reparar los dafos sufridos en varias estaciones entre Madrid y Aranjuez:

“En la actualidad nuestro servicio atiende a los trabajos de desescombro y
reparacion, con el escasisismo personal propio que hemos podido reunir, ayudado por una
compafiia del Batallon de Trabajadores nimero 2 y otra del nUmero 16 que estan trabajando
en Villaverde. Ahora bien, dada la enorme labor que es necesario realizar para poner todas
esas instalaciones en condiciones minimas de utilizacion, el continuar con el mismo ritmo que

hasta aqui haria que esos trabajos tuviesen una duracién incompatible con la necesidad de

poder disponer cuanto antes de dichas instalaciones”?

Ademas, no podemos obviar otro elemento clave a la hora de explicar el
recurso al trabajo forzado, y es el relacionado con su menor o bajisimo costo, en funcion
de la legislacion al respecto y de su aplicacion practica. Un caso extremo, que también
hemos podido constatar en la compafiia MZA es el ocurrido en durante unos pocos dias
en Valsequillo (Cordoba), en la linea Almorchon — Bélmez. En ese caso, ante la
instalacion de un campo de concentracion cercano a las vias del tren, la compafia recibe
el ofrecimiento del capitdn del campo para utilizar los prisioneros del campo en trabajos
de reparacion de la via del tren de un modo “completamente gratuito”, aunque finalmente
el arreglo no pudo llevarse a cabo, ya que pocos dias después los prisioneros de este

campo fueron trasladados al de La Granjuela, en la misma provincia®®.

24 En cualquier caso, tanto las investigaciones sobre Bizkaia, donde empresas como Altos Hornos de

Vizcaya apuesta por la utilizacién de prisioneros en sus minas, pero no en sus fabricas, (Mendiola, 2010)
como sobre Alemania han remarcado que la falta de mano de obra no es el Unico elemento que impulsa la
puesta en marcha de mecanismos de trabajo forzado. En Alemania buena parte de éstos se habian puesto
en marcha antes de la Il Guerra Mundial con diferentes objetivos como incidir en las relaciones de clase, en
un proceso de “subproletarizacion” (Roth, 1997: 127 - 143), impulsar la segregacion étnica (Gruner, 2006) o
aumentar el poder de las SS gracias al programa urbanistico y monumental (Jaskot, 2000), si bien es
innegable que las necesidades de la economia de guerra impulsaron el uso masivo de esta modalidad
regresiva (Herbert, 2000).

Carta del 16 de abril de 1939. El dia siguiente el Director de MZA solicita al Teniente Coronel Jefe
del SMF el envio de “cuatro nuevas compafiias” (es decir, unos 600 prisioneros) con ese cometido. AHF, C -
0395 — 005.

2 El ofrecimiento se cita en la correspondencia de mayo de 1939 (AHF, 0330 — 001 - 5). En abril de
1939 el campo de Valsequillo tenia 7.501 prisioneros y el de La Granjuela 8.513 (Rodrigo, 2005: 197)
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Si bien este caso es excepcional, la variacion en las condiciones
econdmicas segun las cuales las empresas podrian disponer del trabajo forzado podian
condicionar también las estrategias empresariales al respecto. De hecho, en otofio de
1939 asistimos a un cambio de postura de MZA. En este caso la documentacion de la
empresa hace referencia a la exigencia de cumplir la orden de 1937 respecto al pago a
realizar por las empresas que utilizaran prisioneros, lo cual da a entender, de manera
implicita, que no se cumplia hasta ese momento. Ademas de este, los argumentos
esgrimidos a la hora de reclamar la retirada de algunos batallones de prisioneros aluden
también a una supuesta desorganizacion de los trabajos, al hecho de que pasan tiempo

sin trabajar, 0 a su menor rentabilidad y su baja cualificacion?.

En consecuencia, podemos apreciar en la compafiia MZA a finales del afio
1939 un serio intento de desprenderse de los batallones de prisioneros y reemplazarlos
con trabajo libre. Este propdsito se aprecia en bastantes documentos, siendo uno de los
mas claros esta carta del director de la compaiiia al Coronel Jefe del Servicio Militar de

Ferrocarriles, explicandole los motivos que tenian para pedir la retirada de los batallones:

“(...) Al mismo tiempo, e insistiendo en lo que ya decia al entonces Sr. Teniente
Coronel deje de eses servicio militar en mi oficio del 14 del pasado diciembre, me permito
manifestar a V.S. con el mayor interés disponga la urgente retirada de todos los batallones de
Trabajadores que ahora estan destinados en obras de nuestra compafiia, ya que el estado de
adelante de las obras de reconstruccion permite y aconseja prescindir de la colaboracion de
esa clase de persona, con el fin de facilitar la reincorporacion al trabajo del personal obrero
libre, contribuyendo a la solucién del problema del paro obrero. Es de tener en cuenta, ademas,
que por las peculiares caracteristicas de los trabajadores que constituyen esos Batallones,
agravadas con la dureza de esta época del afio en las regiones en que muchos de ellos
trabajan, principalmente los que actlian en la doble via de Baides a Arcos, el rendimiento medio
por individuo es sumamente inferior al de un obrero libre, lo cual hace que, teniendo en cuenta
los jornales que las normas citadas fija, las obras resultan a un precio de coste muy superior al
correspondiente a las ejecutadas por contrata. Unase a ello la complicacion que en el caso de
la doble via de Baides a Arcos se producira forzosamente en las relaciones con el futuro
contratista que oficialmente se ha de encargar de la ejecucion de las obras, a causa de que el
trabajo que se esta realizando, sin crédito concedido para ello, alterara profundamente las

condiciones que sirvan de base para la adjudicacion.

Por todo ello, insisto en mi ruego de que sirva V.S: ordenar la retirada de todos

los Batallones de Trabajadores que ahora tenemos en nuestros trabajos.”28

2’ AHF, C - 0395 — 005.
28 AHF, C - 0395 — 005. Carta del 12 de enero de 1940 del Director de MZA al Coronel Jefe del
Servicio Militar de Ferrocarriles.
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Ahora bien, ignoramos cuales fueron las razones, pero la realidad es que
casi un aflo después, en otofio de 1939, todavia quedaban batallones de prisioneros en

esta linea.

Lo que si parece desprenderse de la documentacion es que durante este
tiempo, MZA siguid resistiendose a pagar por el trabajo de los prisioneros. Por lo menos
eso es lo que aduce en febrero de 1940 a una reclamacion de pagos pendientes por los
trabajos del BB.TT. 143 en las inmediaciones de Algodor y Aranjuez. Ante esta
reclamacion, el Ingeniero Jefe de Via y Obras de MZA responde que esta cuestion “esta
pendiente del resultado de una propuesta que la Jefatura Militar de Ferrocarriles ha hecho
al Ministerio del Ejército”®, lo cual nos hace pensar en un conflicto de intereses entre los
ingresos a percibir por el estado debido al trabajo de prisioneros y los derivados de la

necesidad de impulsar las obras de infraestructura ferroviaria.

Por otro lado, se observa que uno de los argumentos esgrimidos para
defender la retirada de los batallones es el de la menor productividad del trabajo forzado,
un argumento que nos hace enfrentarnos a otra de las cuestiones no resueltas en la
historiografia en torno a los trabajos forzados, la relativa a la comparacion de los niveles
de productividad con el mercado de trabajo libre*. Ahora bien, como ha planteado
(Spoerer: 2005: 548), el debate en torno a la productividad debe relacionarse con el
analisis de las estrategias productivas de las empresas, observandose que muchas de las
empresas que utilizaron mano de obra forzada primaron una apuesta por una produccién
intensiva en trabajo (muy barato), relegando posibles inversiones en capital, tecnologia, o

incluso formacién de los propios trabajadores®.

En el caso concreto del ferrocarril no contamos mas documentacion en ese
sentido, pero los testimonios de dos trabajadores forzados apuntan también hacia una

menor productividad del trabajo, debido tanto a las estrategias de resistencia politica y no

? AHF, C - 0395 — 005.

30 El debate se remonta a la abolicion de la esclavitud en EE.UU. con estudios que concluyen que el
trabajo esclavo era sumamente eficiente poco antes de la guerra civil norteamericana (Fogel, 1995 -1974-:
191-209) y que el trabajo de presos en el sur de EE.UU. lo siguié siendo durante décadas (Lichtenstein,
1996). En el caso de la Alemania nazi, las investigaciones de Gregor (1998: 189 — 190) para las fabricas de
Daimler-Benz y de Herbert para las de Krupp (1997: 299 — 300) sin embargo sacan a la luz menores niveles
de productividad para el trabajo forzado. Ahora bien, en éstas Ultimas, Herbert también documenta
espectaculares aumentos de productividad, con niveles similares a los de los trabajadores libres, cuando se
mejoraron las condiciones materiales, se invirtié tiempo y recursos en la cualificacion de los forzados y se
introdujeron incentivos (1997: 300). En el caso de la minas de Bizkaia, las empresas mineras también
esqrimen este argumento para solicitar la sustitucién del trabajo forzado por mineros libres (Pastor, 2010).

$ En el conjunto de la economia espafiola asistimos en la posguerra a un descenso de la
productividad por hora trabajada (Prados de la Escosura, 2009b: 26), algo relacionado también con las
politicas tecnoldgicas del momento (Sanz Menéndez y Lopez Garcia, 1997).
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colaboracién como a la incidencia de las condiciones de vida y alimentaciéon®. El
siguiente fragmento de las memorias de Isaac Arenal es muy significativo en cuanto al

primero de los factores:

La comida era escasa y mala, practicamente patatas y agua, pero por el contrario querian que
el trabajo fuera productivo, asi que tacitamente empezamos a hacer resistencia pasiva. (...)
Los comparfieros encargados de tirar barrenos para <<abrir hueco>> en la caja de la via
dejaban paso a los cargadores, y nosotros, con cuatro piedras que colocabamos
perpendicularmente y otra para que sobresaliera, teniamos <<llena>> la vagoneta. Cuando
llegabamos al vertedero tirdbamos solo la de arriba, y volviamos practicamente con las
mismas, aunque otras veces no quedaba mas remedio que volcarlas todas, todo dependia de
la vigilancia. Lo cierto es que — segun los céalculos estimativos de produccién hechos por los

técnicos de RENFE- el trabajo avanzaba sélo en un 25%.*

Otro trabajador forzado de ese mismo batallén, José Maria Horcajada
Martinez, explica como los propios técnicos de la contrata encargada de la ampliacién del
tunel en el que trabajaban solicitaron a los responsables del BDST una mejora en las

condiciones de habitabilidad:

“Citamos a los técnicos y cuando acudieron a la reunion ante ellos nos
desnudamos totalmente, ensefiandoles nuestros cuerpos y nuestras ropas. Pudieron observar
gue nuestras partes intimas como el pubis, sobacos, pechos y restos del cuerpo cubiertos de
vello se advertia claramente nvadidas por legiones de ladillas que bullian al contacto con el sol.
La cantidad de estos parasitos era impresionante, lo que dio lugar a que los testigos quedaran
absortos y pasmados ante aquella vision. (...) Pensdbamos que el descubrimiento de los
técnicos les seria beneficioso, pues si la Sociedad debia abonar los gastos de personal
dedicado en el tunel y expresamente por los trabajadores penados, era légico que lo hicieran
por gente sana y trabajadora, sin secretos que redujeran la produccién; por lo tanto,
considerabamos que algo debia de hacerse en nuestro favor e interés de la sociedad.”
(Horcajada Martinez, 2008: 136 - 138)

Estamos por lo tanto, ante un asunto complejo, sobre el que habra que
seguir investigando. Lo que la documentacion de MZA nos deja claro, en cualquier caso,
es que la empresa, tras haber estado interesada en la participacion de prisioneros de
guerra en labores de infraestructura, pasa a defender una doble estrategia a finales de
1939. Por un lado se reclama la retirada de estos batallones, y por otro se resiste a pagar

al estado por su trabajo.

32 También en la otra gran compaiiia ferroviaria, Norte, el testimonio de un encargado de la compafiia

menciona las dificultades de obtener un alto rendimiento con prisioneros de guerra y la necesidad de relajar
las condiciones disciplinarias en aras de un aumento de la productividad (Diaz Sanchez, 2003).

33 (Arenal, 1999: 87-88). Arenal trabajaba en ese momento, otofio invierno de 1942, en la linea
Madrid — Zaragoza (Jubera, Soria), encuadrado en el BDST (P) 95.
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4. Abandono y mantenimiento: diferentes estrategias empresariales

ante el trabajo forzado en el ferrocarril de posguerra.

En consecuencia, creo que ni la simple relacién entre oferta y demanda de
mano de obra ni una apreciacion global sobre los niveles de productividad pueden ser los
unicos factores que expliquen las actitudes empresariales ante el trabajo forzado en las
infraestructuras ferroviarias. Dicho de otro modo, la estrategia de la direccion de MZA
tiene que ser analizada teniendo en cuenta otros factores, de manera que podamos
entender tanto su apuesta clara por la sustitucion del trabajo forzado por libre, como el
mantenimiento, entre 1940 y 1958, de miles de prisioneros trabajando en las

infraestructuras ferroviarias.

Para empezar, el propio analisis de relacion entre oferta y demanda de
mano de obra debe hacerse teniendo en cuenta el marco territorial y la capacidad, los
costes y la propia voluntad de los trabajadores de cara a desplazarse a las zonas en las
gue son requeridos. Tanto el andlisis de la construccion de carreteras en el Pirineo
Navarro como otras investigaciones han puesto de manifiesto esta capacidad de los
sistemas de trabajo forzado para desplazar mano de obra a zonas en las que es

especialmente escasa**.

Otro de los elementos a tener en cuenta es el peso de los valores de género
y el valor del trabajo reproductivo y de cuidados, tanto a la hora de explicar la decision de
recurrir 0 no a mujeres para conseguir el volumen de mano de obra necesario, como para
abordar la cuestién de cémo se cubren las necesidades de la mano de obra forzada®.
Mientras en el caso de los trabajadores que participan en el mercado libre esas tareas se
realizaban en el interior de las familias, en el caso de los trabajos forzados el estado o las
empresas tienen que asumir los costes de su realizacion, cuestion esta que también
mencionaron los empresarios mineros vizcainos al solicitar que los prisioneros fueran

sustituidos por obreros libres (Pastor, 2010).

En tercer lugar, tal y como propone N. Sanchez Albornoz, habria que
establecer diferencias entre los diferentes tipos de trabajos forzados*®, algo que también

3 Para el caso navarro, véanse los trabajos de Mendiola y Beaumont (2006) y Mendiola (2010). Este

mismo factor es sefialado por Linden (1997a: 362) para el caso soviético.
Estas cuestiones también han sido analizadas en el caso aleman (Herbert, 1997: 387 -392; Gregor,
1998: 153 — 156; Hayes, 341-342). Para una vision global sobre la economia de los cuidados, véase el
trabajo de Carrasco (2006).
% Sanchez Albornoz (2010: 90 — 91) sugiere que aunque bajo el franquismo no hubo formalmente
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se valora en el informe de la Jefatura de Ingenieros de la 4° Region Militar sobre la
Situacion y cometidos de los Batallones de Trabajadores de esta region. En este caso el
informe propone la sustitucion de varios de estos batallones por personal libre o presos
del Sistema de Redencion de Penas, para poder destinar a los integrantes de los BDST a
tareas de fortificacion militar, sefialandose en varios casos, como el BDST 18 (ferrocarril
Val de Zafan) que podria ser sustituido por reclusos, un colectivo cuyo jornal es “mas
elevado, pero rinde mas” (Barriuso, 2006: 70 — 74). En este caso, por lo tanto, se hace
referencia al pago que las empresas debian hacer al Patronato de Redencion de Penas
por el Trabajo por la utilizacidon de los presos, un importe que también variaba en funcién
del estado civil de los presos, por lo cual se sefala que los presos solteros son mas

baratos.

Referencias sobre este mayor rendimiento en el trabajo de los presos,
incluso sobre los obreros libres, aparece también citado en el estudio sobre el Canal de
los Presos (Acosta, 2005), siendo una de las razones esgrimidas la posibilidad de
establecer incentivos (horas extras, destajo...) a los presos, que les llevaran a realizar un
esfuerzo extra orientado a obtener un ingreso suplementario que seria vital para muchas
de sus familias. La cuestion de los incentivos y la relajacion de la disciplina ha sido ya
estudiada en otros lugares en los que se han puesto en marcha trabajos forzados como
un instrumento para mejorar la productividad, alcanzando resultados satisfactorios para el
estado o las empresas. Ahora bien, una relajacion de la disciplina también chocaba
muchas veces con las necesidades de la vigilancia y con los intentos de adoctrinamiento,
de manera que podian suponer un problema para los propios beneficiarios de los trabajos

forzados®’.

Ademas, otro de los factores que seguramente hicieron disminuir el coste de
oportunidad de contratar mano de obra libre fue el descenso de los salarios reales en los
afios de posguerra, de manera que, de hecho, el trabajo era mucho mas barato que
durante la Il Republica, lo cual es buena muestra del caracter social de la conflagracion
bélica. Los cambios en la estructura del mercado laboral de posguerra (Soto Carmona,

2003) y la caida de los salarios reales (Vilar, 2004) son también, por lo tanto, elementos a

esclavitud, el trabajo forzado de esta época incluy6 los dos modelos establecidos por el estudio comparativo
de Fenoaltea (1984), uno menos cualificado y mas intensivo en trabajo y un segundo que llevaba consigo
mas posibilidades de obtener cualificacidn e incentivos extra para los trabajadores forzados,
correspondiendo éste Ultimo al Sistema de Redencion de Penas de la poblacién reclusa.

En el caso de las obras del Valle de los Caidos, los informes sobre fugas advierten de la
imposibilidad de asegurar un control total sobre la poblacion reclusa (Olmeda, 2009). También las
investigaciones sobre Alemania (Herbert, 1997) o la URSS (Gregory and Lazarev, 2007). han subrayado la
contradiccion entre la vigilancia extrema y la rentabilidad de los gastos en control.
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tener en cuenta de cara a explicar la evolucion de las estrategias empresariales respecto

a los trabajos forzados.

Quisiera terminar, por lo tanto, sefialando que todavia estamos lejos de
poder explicar con claridad las estrategias empresariales concretas en relacion a los
trabajos forzados, tanto en lineas generales como en relacion a las infraestructuras
ferroviarias. El ejemplo de MZA es una buena prueba de que el aumento de los costes y
los bajos niveles de productividad hicieron a algunas empresas optar por mano de obra
libre una vez acabada la guerra, pero sin embargo, no nos sirve para explicar la
pervivencia de miles de trabajadores forzados en las obras del ferrocarril hasta 1958,

tanto directamente para el estado como para empresas constructoras.

Asi pues, la informacién con la que contamos nos deberia llevar a
profundizar en estas cuestiones valorando diferentes factores explicativos, y pensando
mas en términos de beneficios empresariales que en los de productividad (o produccién
por unidad de trabajador o de tiempo). Dicho de otra manera, las estrategias
empresariales, y la opcion por modelos productivos mas intensivos en trabajo o en
tecnologia, dependerian mucho mas de la interrelacion entre diferentes costes del trabajo,
precio del producto y niveles de productividad que de una Unica relacion entre cantidad de

trabajo y producto obtenido en una determinada actividad.

Esta podria ser una de las claves para explicar que mientras una compafia
como MZA habia solicitado suspender el trabajo de prisioneros de guerra a finales de
1939, gran parte del trabajo en infraestructuras ferroviarias publicas de los afios 40 y 50
se realizaron con empresas constructoras que utilizaron a miles de presos en
Destacamentos Penales. Al fin y al cabo, independientemente de los niveles de
productividad, el empleo de presos en las obras del ferrocarril constituyé un buen
negocio, tanto para el estado como para las empresas que los utilizaron. A costa,

evidentemente, de mucho sufrimiento.
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Anexo |
Relacion de Obras ferroviarias realizadas por trabajadores forzados (ordenadas por unidad de castigo)
linea localidades trabajo empresa | N° max fechas signatura
Madrid — Alicante Madrid (St. Reparaciones | BB.TT. 2 MZA descon Julio 1939 | AHF 0395 — 005
Catalina) y mejoras ocido
Castejon — Zuera Cortes Doble via BB.TT. 13 Norte 707 Dic-1939/ | AGTC,INCCBTC
Enero 1940 | C.CC.BB.TT,, caj
61
Madrid — Alicante Pinto Reparaciones | BB.TT. 16 MZA 150 Julio 1939 | AHF 0395 — 005
y mejoras
Castellon Las Palmas Castello Reparaciones | BB.TT. 19 252 Dic-1938/ | AGMA, CCG, 1,
El Grao y mejoras Enero 1939 | 46BIS, 8Y
AGMA, CCG, 1,
46BIS, 9
Toledo Bargas Toledo — Nuevalinea |BB.TT. 24 ff.cc. 470 Dic-1938/ | AGMA, CCG, 1,
Bargas Militar Enero 1939 | 46BIS, 8Y
AGMA, CCG, 1,
46BIS, 9
Castejon — Zuera Cortes, Alagon, | Doble via BB.TT. 66 Norte 730 ? | Febrero 1938 | AGMA, CCG, 1,
Gallur, San 56, 8
Juan de
Mozarrifar,
Terrubia
Alcafiiz — Tortosa Alcafiz, Nueva linea | BB.TT. 66 Oeste 764 Dic-1938/ | AGMA, CCG, 1,
Valdetorno, Enero 1939 | 46BIS, 8Y
Torre del AGMA, CCG, 1,
Conte, Cretas, 46BIS, 9
Pinell
Barcelona — Port Bou Girona, I'Arbog, | Reparaciones | BB.TT. 66 MZA 600 * Mayo 1939/ | Duefias, 2007:
Martorell, y mejoras mayo 1940 | 130, 167, 178,
Flaca, 179
Figueres,
Sitges,
Barcelona,
Sant Miguel de
Fluvia,
Hostalric,
Anglés,
Calafell,
Portbou,
Tarragona — Barcelona | Obras en la Reparaciones | BB.TT. 66 MZA 450 (+/ | 15 diciembre | AHF 0395 — 005
riera de y mejoras (cias 1,2y 4) -) 1939 - enero
Partagas, riera 1940
de Llansa,
nuevo puente
sobre la riera
de la Bisbal,
reconstruccion
de puentes
sobre los rios
Ter y Fluvia
Girona — Olot Reparaciones | BB.TT. 66 Olot — 150 (+/ | 15 diciembre | AHF 0395 — 005
y mejoras (cia3?) Gerona -) 1939
Castejon — Zuera Cortes, Alagon, | Doble via BB.TT. 68 Norte 730 ? | Febrero 1938 | AGMA, CCG, 1,
Gallur, San 56, 8
Juan de
Mozarrifar,
Terrubia
Zaragoza — Lleida — Zuera, Borjas Reparaciones | BB.TT. 68 Norte 732 Dic-1938/ | AGMA, CCG, 1,
Tarragona Blancas, y mejoras Enero 1939 | 46BIS, 8Y
Sarifiena, AGMA, CCG, 1,
Lleida 46BIS, 9
Madrid — Zaragoza Zaragoza Deposito de | BB.TT. 68 MZA 34 Dic-1938/ | AGMA, CCG, 1,
magquinas Enero 1939 | 46BIS, 8Y
AGMA, CCG, 1,
46BIS, 9
Manresa — Barcelona Manlleu, Ripoll, | Reparaciones | BB.TT. 68 Norte / 600 * | mayo 1939 — | Duefias, 2007:
Torelld, Saint y mejoras MZA abril 1940 130, 168, 178
Barcelona - Puigcerda | Quirce, La
Farga,
Montcada,
Manresa,
Madrid — Zaragoza Baides Doble via BB.TT. 65 MZA 150 Febrero 1940 | Duefias, 2007:
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/ abril 1940 | 178
Castejon — Zuera Cortes, Alagon, | Doble via BB.TT. 69 Norte 730 ? | Febrero 1938 | AGMA, CCG, 1,
Gallur, San 56, 8
Juan de
Mozarrifar,
Terrubia
Alcafiiz — Tortosa Bot, Pinell, Nueva linea | BB.TT. 69 Oeste 766 Dic-1938/ | AGMA, CCG, 1,
Lledo, Horta, Enero 1939 | 46BIS, 8Y
Puigmoreno, AGMA, CCG, 1,
Xertas 46BIS, 9
Madrid - Zaragoza Arcos de Jalén | Doble via BB.TT. 69 MZA 600 * Diciembre | AHF 0395 — 005
- Baides 1939
Zaragoza — Madrid Arcos de Jalon, | Doble via BB.TT. 76 MZA descon Nov—-40/ | AHF 0395 — 005
Baides, ocido enero 1941
Estacion
Jubera...
Madrid — Alicante Villaverde Bajo | Reparaciones | BB.TT. 78 MZA 700 Mayo 39/ | AHF 0395 - 005
y mejoras julio 1939
Madrid — Zaragoza Siguenza 'y Doble via BB.TT. 79 MZA 600 * Enero 1941/ | AHF 0395 — 005
Moratilla junio 1941
(machacar
piedra),
Torralba (tunel
de la Horna),
Cutabilla, Arcos
de Jalon,
Jubera,
Somaén
Sevilla BB.TT. 119 500 1938 Martinez y
Gutiérrez Molina
(2007)
Badajoz — Mérida — Alanis de la Reparaciones | BB.TT. 133 MZA 629 | Agosto 1938/ | AGMA, CCG, 1,
Sevilla Sierra, La y mejoras Agosto 40 | 46BIS, 8Y
Esperanza, AGMA, CCG, 1,
Alcolea, 46BIS, 9/ AHF
Medellin, 0395 — 005 / AHF
Mérida, el 1429 - 008
Hornillo,
Valdetorres,
Don Benito,
Zafra
Madrid - Aranjuez — Algodor, Reparaciones | BB.TT. 143 MZA 421 Dic-1939/ | AHF 0395 — 005
Toledo Ciempozuelos |y mejoras Enero 1940
Alsasua — Vitoria Alsasua, Doble via BB.TT. 149 Norte 358 Dic-1938/ | AGMA, CCG, 1,
Enero 1939 |46BIS, 8Y
AGMA, CCG, 1,
46BIS, 9
Castejon — Zuera Castejon, Doble via BB.TT. 149 Norte 693 Dic-1938/ | AGMA, CCG, 1,
Ribaforada marzo 1940 | 46BIS, 8Y
AGMA, CCG, 1,
46BIS, 9/ ATC,
INCCBT., caj 85,
extr. 52-54
Zaragoza — Lleida — Lleida Reparaciones | BB.TT. 149 Norte 250 Dic-1938/ | AGMA, CCG, 1,
Tarragona y mejoras Enero 1939 | 46BIS, 8Y
AGMA, CCG, 1,
46BIS, 9
Barcelona — Port Bou Figueres, Reparaciones | BB.TT. 149 MZA 250 Mayo 1939 | Clara, 2007: 103
Colera, Lanca, |y mejoras
Manol
Zaragoza — Caspe, Flix, Garcia, Reparaciones | BB.TT. 150 MZA 767 Dic-1938/ | AGMA, CCG, 1,
Tarragona Fayén, Ascé y mejoras Enero 1939 | 46BIS, 8Y
AGMA, CCG, 1,
46BIS, 9
Tarragona — Barcelona | Sant Miquel de | Reparaciones | BB.TT. 150 MZA 600 * Mayo 1939 | Clara, 2007: 102
— Port Bou Fluvia, y mejoras -103
Ruidecanyes,
Carmos
Madrid - Zaragoza Alcunezar, Doble via BB.TT. 150 MZA 600 * Diciembre | AHF 0395 — 005 /
Torralba, 1939/ Duefias, 2007:
Fuencaliente, febrero 1940 | 186
Siglienza,
Horna
Zaragoza — Caspe, Garcia, Fayén, | Reparaciones | BB.TT. 151 MZA 760 Dic-1938/ | AGMA, CCG, 1,
Tarragona Valdepilla y mejoras Enero 1939 | 46BIS, 8Y
AGMA, CCG, 1,

46BIS, 9
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Alsasua — Vitoria Alsasua Doble via BB.TT. 151 Norte 733 Junio 1939/ | AGTC, INCCBT,
Abril 1940 | caja 85, extr. 55-
58
Alcafiiz - Tortosa Xerta, Nueva linea | BB.TT. 163 Oeste 600 * Nov. 1939/ | Duefias, 2007:
Xalamera, junio 1940 | 130, 174, 188
Laval, Bot,
Pinell, Horta de
S. Joan, Venta
del Rio
Ripoll — Sant Joan de Ripoll Reparaciones | BDST 9 Norte 600 * Nov. 1940/ | AHF 0395 — 005
las Abadesas y mejoras enero 1941
Girona — Figueres Estaciones de | Doble via BDST 9 MZA - 600 * | Agosto 1940/ | AHF 0395 — 005
Gerona (Sarria Renfe julio 1941
de Ter),
Villamalla y
Figueras.
Algeciras Bobadilla Gaucin, Jimena BDST 17 Renfe 1248 1941 - 1942 | Barriuso (2006:
de la Frontera 116) / Algarbani
(2007:7)
Alcafiiz — Tortosa Tortosa Cherta | Nueva linea | BDST 18 Renfe 600 * Inicios 1942 | Barriuso (2006:
Bot 79)
Ripoll — Sant Joan de Ripoll Reparaciones | BDST 44 Renfe 600 * | Octubre 1940 | AHF 0395 — 005
las Abadesas y mejoras
Girona — Figueres Estaciones de | Doble via BDST 44 MZA 600 * | Agosto 1940/ | AHF 0395 — 005
Gerona (Sarria Octubre 1940
de Ter),
Villamalla y
Figueras.
Ribas de Fresser Ribas de BDST 46 600 * 1942 Barriuso (2006:
Fresser 70)
Girona — Figueres Estaciones de | Doble via BDST 48 Renfe 1300 | Octubre 1941 | AHF 0395 — 005 /
Gerona (Sarria / Diciembre | Barriuso (2006:
de Ter), 1942 70)
Villamalla y
Figueras.
Madrid — Zaragoza Arcos de Jalon, | Doble via BDST 95 (P) | Renfe 600 * 1942 - 1943 | Arenal (1999)
Baides,
Estacion
Jubera...
Alsasua — Vitoria Alsasua, Doble via BDST 95 (P) | Renfe 300 * 1943 - 1945 | Arenal (1999)
Ziordia,
Agurain-
Salvatierra
Algeciras Bobadilla Gaucin, Jimena BDST 95 (P) | Renfe 300 * 1943 — 1945 | Arenal (1999)
de la Frontera
Soria — Castejon Nueva linea | Destacament | Publico 150 Dic-1938/ | AGMA, CCG, 1,
0s en Enero 1939 | 46BIS, 8Y
fébricas y AGMA, CCG, 1,
talleres 46BIS, 9
Valle de Aller Cabafiaquinta | Nuevalinea | Destacament | Ferrocarri 150 Dic-1938/ | AGMA, CCG, 1,
0s en | Vasco Enero 1939 | 46BIS, 8Y
fabricas y Asturiano AGMA, CCG, 1,
talleres 46BIS, 9
Pamplona — Sangiesa | Irufiea — Reparaciones y mejoras Irati sin 1937 AGMA, CGG,
(Irati) Pamplona confirm C.2324,A.1, L.46
ar bis.
FF.CC. Madrid — Burgos | Colmenar Viegjo, | Nueva linea | Destacament | Renfe 6000 1941 - 1957 | Quintero, 20092
Miraflores, 0s penales 2 (D. G. Prisiones.
Valdemanco, Memoria 1949)
Chozas de la
Sierra,
Chamartin,
Bustarviejo,
Garganta de
los Montes,
Fuencarral, Las
Rozas
FF.CC. Navacerrada — | Navacerrada Nueva linea | Destacament | Renfe 40 1955 — 1956 | Olaizola, 2006:
Los Cotos 0s penales 129 (D. G.
Prisiones.
Memorias)
FF.CC. Pedernales — Bermeo Nueva linea | Destacament | Renfe 61 1953 — 1958 | Olaizola, 2006:
Bermeo 0s penales 129 (D. G.
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Prisiones.
Memorias)
FF.CC. Santander — Pedrosa de Nueva linea | Destacament | Renfe 560 1942 — 1945 | Olaizola, 2006:
Mediterraneo Valdeporres, 0s penales 129 (D. G.
Vega de Pas Prisiones.
Memorias)
FF.CC. Tudela — Veguin | Limanes, Nueva linea | Destacament | Renfe 376 1947 — 1956 | Olaizola, 2006:
a Lugo de Llanera Tudela-Veguin 0s penales 129 (D. G.
Prisiones.
Memorias)
FF.CC. Zamora - La Puebla de Nueva linea | Destacament | Renfe 299 1940 - 1943 | Olaizola, 2006:
Corufia Sanabiria, os penales 129 (D. G.
Bandeira Prisiones.
Memorias)

(*) En estos casos, a efectos de cuantificacién del nimero total de trabajadores forzados, se ha supuesto
gue los batallones tendrian el nUmero estandar de integrantes, 600, divididos en 4 compaiiias, a sabiendas
de que a veces era mucho mayor, y otras veces menor, en el caso de no estar el batallén completo.



