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Capitulo 3 LA ORGANIZAON DE LAS OBRAS PUBLICAS DURANTE LA GUERRA CIVIESPANOLA

3. LA ORGANIZACION DE LAS OBRAS PUBLICAS
DURANTE LA GUERRA CIVIL ESPANOLA.

Las obras publicas constituyen un area de espegmartancia por el desarrollo al que
contribuyen en una nacion, y por eso se conviegtemerramientas empleadas en el
ambito politico para contribuir a un beneficio sbcEn un contexto de guerra civil
adquieren especial significacion, no ya solo por isyportancia intrinseca sino

estratégica.

La ejecucion de las obras publicas durante la guewil espafiola debe plantearse
desde una doble perspectiva. Por un lado hay deesdciar la organizacion civil que

promueve y participa de la construccién de las ©przblicas, de la militar que actda
sobre las mismas de un modo y con un objetivo ehter que es el de mantenerlas en

servicio para su utilizacion en funcion de las setaes de la guerra.

Ambos contendientes definieron estructuras orgéwasa diferenciadas para hacer
frente al conflicto. Mientras que los republicamoantuvieron la independencia entre
las instituciones civiles y el Ejército, los sulddwes establecieron una férrea estructura
jerarquica de dominio militar. Las obras publicas manteaban desde perspectivas

diferentes que sin duda repercutieron en el desefil@al del conflicto.

Dentro del campo de las obras publicas, los ferribes presentan la particularidad de
tener una organizacion diferenciada del resto. &Haktinicio del conflicto, la mayor
parte de la red estaba en manos de Compafias asjvgue se mantenian gracias a los
auxilios del Estado. Esto lo diferencia del restolas infraestructuras, que al ser de
propiedad estatal, permitian que se dispusiesdlake en funciéon de las necesidades.
Pero la red ferroviaria pertenecia a empresas pitacarivado, por lo que habia que
definir una organizacion particular. Los republicaly los sublevados lo interpretaron y
ejecutaron de diferente forma, lo que implicé umatipipacion de este medio en el

conflicto bien diferenciada para cada uno de ellos.
En cuanto a las obras, existian planes anteribmnéicto que ya estaban en ejecucion

0 ejecutados. A estas obras habia que afiadir tzsaréas para la reconstruccion y
reparacion de todo tipo de infraestructuras porsaswubélicas. La importancia y

22t



Capitulo 3 LA ORGANIZAON DE LAS OBRAS PUBLICAS DURANTE LA GUERRA CIVIESPANOLA

prioridad entre unas y otras definié politicas @eas publicas diferenciadas en cada
bando. Los sublevados sometieron todas las paliickas decisiones de la autoridad
militar, por lo que obras prioritarias siempre eraquellas que satisfacian las
necesidades estratégicas y militares. Los reputadiaen cambio, actuaron de manera
descoordinada entre el Gobierno y el Ejército,ue daba lugar a la diversificacion de
recursos que se empleaban en actuaciones indepersdiel conflicto bélico.

En este capitulo se detalla la organizacion delmas publicas para cada uno de los
bandos en conflicto en una estructura de subapasat@éntica. En primer lugar se
presenta la estructura de organizacién jerarquicaséa materia que establecieron para
hacer frente a las necesidades del conflicto. Ropdrticularidad que ofrecen los
ferrocarriles, ésta se detalla en el segundo dpigrapor ultimo se analiza la politica

de obras publicas que desarrollaron cada uno dmhdsndientes.
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3.1 BANDO REPUBLICANO

3.1.1 ORGANIZACION DEL MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

El 18 de julio de 1936, en la estructura del ulti@obierno nombrado en tiempos de
paz, estaba integrado el Ministerio de Obras Pabli€on la llegada el frente popular,
el 20 de febrero de 198@Ge habia producido la separacién en dos del anteri
Ministerio de Obras Publicas y ComunicaciognEsmandose el Ministerio de Obras

Pudblicas por un lado, y por otro el Ministerio den@inicaciones y Marina Mercante.

La organizacion del Ministerio de Obras Publicasameinado asi desde 1¥3kalvo
con la refundicion de 1935 ya mencionada, se manpuacticamente inalterada en el
bando republicano durante la guerra civil. EI aréambio significativo se produjo tras
la fusién en uno solo, del Ministerio de Comunioaeis, Transportes y Obras Publicas,
“al que se adscriben los servicios de los de Obrddi®as y Comunicaciones y Marina
Mercante” por Decreto de 17 de mayo de 1937 (publicaddaell8 siguientd) Como
veremos, esta reorganizacion no modifica la estract el funcionamiento de las obras

publicas. Duraria algo menos de un afo ya queds 8bril de 1938 se produce su

! Decreto por el que se produce la separacion deikMiio de Obras Publicas y Comunicaciones en dos,
formandose el Ministerio de Obras Publicas y el iMario de Comunicaciones y Marina Mercante,
Diario Oficial de la Republica, Gaceta de Madridnaiio 51, 20 de febrero de 1936.

2 Estos Ministerios habian sido refundidos en urio pér Decreto de la Presidencia del Consejo de
Ministros el 19 de septiembre de 1935 (publicad@lebiario Oficial de la Republica al dia siguiente
Decreto por el que se refunden en uno soélo losdtérios de Obras Publicas y Comunicaciones, que se
denominara Ministerio de Obras Publicas y Comumicess, Diario Oficial de la Republica, Gaceta de
Madrid nimero 263, 20 de septiembre de 1935.

3 En 1931, tras el advenimiento de la I| Republice de las primeras medidas que se tomaron fue la d
organizar la Administracién. Por ello, y en lo cqaleMinisterio de Fomento respectaba, se desafattaro
las Direcciones de Agricultura, Industria y Comergi la Direccion general de Minas, Montes y
Ganaderia, que pasaron a depender del recién chdiadsierio de Agricultura, Industria y Comercio.
Asi, pertenecia al Ministerio de Fomento UnicamdamtBireccion General de Obras Publicas, y por eso
se modificé su denominacion, pasando a ser deddecms y durante todo el periodo que abarca la I
Republica, el Ministerio de Obras Publicas. Decpinel que se produce la organizacion adminisaati
de los servicios afectos a los Ministerios de Eauiaoy Ministerio de Fomento. Diario Oficial de la
Republica, Gaceta de Madrid nimero 351, 17 derdiwie de 1931.

4 Decreto por el que se admite la dimision de Jidist Gimeno como Ministro de Obras Publicas, Gaceta

de la Republica nimero 139, 18 de mayo de 1937.
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separacién en dos por Decreto: por un lado el Minsde Obras Publicas y por otro,
el Ministerio de Comunicaciones y Transpottéde manera definitiva, se constituia el
Ministerio de Obras Publicas, que mantendria esteominacion hasta el final de la

guerra.

En el momento en el que se produjo el golpe dedBstd Ministerio de Obras Publicas
contaba con una estructura y organizacion igua &stablecida en su Decreto de
organizacion de 4 de enero de 193fue tras la victoria del Frente Popular en febrer

de 1936 era la siguierite

5 Decreto por el que se produce el desdoblamiertMutesterio de Obras Publicas, Comunicaciones y
Transportes, Gaceta de la Republica nimero 90 abidlede 1938.

5 En este decreto se justifica la organizacion delvo ministerio ya que.al dar nombre las Obras
Publicas a un Ministerio, expresivo del interés @li&obierno atribuye a la ordenacion administrativ
de estos servicios, se impone la necesidad de @a#ws con sujecion a sus peculiares modalidades,
constituyendo en Direccion los que por su volumporysu cuantia presupuestaria requieran érganos de
tan alta jerarquia; o bien como servicios espea@alaial el de Puertos, que demanda una accion aentr
de conjunto para impulsar con unidad de criteriodasenvolvimiento.

Los servicios ferroviarios, cuya importancia, en atlen econémico y financiero, no es necesario
encarecer, constituyen desde hace seis afios ureadxn.

Caminos y Carreteras alcanzan hoy intensisimo deBarno sofiado siquiera cuando eran las Unicas
vias de comunicacion terrestre. Su vida, en el madministrativo, esta representada por un nimexo d
expedientes en el Ministerio que pasa de 5.700 afielltimo y por consignaciones en el Presupuesto
que exceden de 200 millones de pesetas.

Deben, pues, estos servicios constituir por si Direccion general, y, al crearse ésta, y con objé¢o
que de ella dependa cuanto a carreteras se refigregede desaparezca en su actual organizacion el
Circuito Nacional de Firmes Especiales, suprimiésglgu Patronato y Comité ejecutivo y quedando la
organizacion técnica y economica del Circuito dieeuente a las 6rdenes del Director general de
Caminos.

Con ser de tan glorioso abolengo nuestra legisladé Aguas, que culmina en las leyes de 1866 y,1879
no puedo prever la importancia de los aprovechatohidroeléctricos; de ahi la necesidad de normas
mas amplias para abrir el cauce juridico-legal admo nuevo. La captacion, cada dia mas audaz, de
todas las energias hidraulicas susceptibles deamrbamiento, hace que sean buscadas codiciosamente
y que se considere como empresa del mas alto patnio su nacionalizacién. Pasan de 37 millones de
pesetas los que para esas obras se consignanre®lpuesto vigente, y no es aventurado suponer que
cuando la necesaria nivelacion del Presupuesto dasiente, esa cifra sea considerada meramente

inicial. Para cooperar al desarrollo de la riquezaiblica que tales obras determinaran, necesitase
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» Tres Direcciones Generales:
v'DG de Ferrocarriles, Tranvias y Transportes porefena.
v'DG de Carreteras y Caminos Vecinales: a esta Dabastadscritos desde
1932 todos los servicios técnicos y econdmicogCiteluito Nacional de
Firmes Especialés
v'DG de Obras Hidraulicas y Pueitos
» Servicio Central de Puertos y Sefiales Maritimasrganizaba por medio de las
Juntas y Comisiones de Obras que cada puerto tenia.
* Subsecretaria: a ella estaban afectas las sigsiseteiones:
v'Seccion Central.
v'Seccion de Contabilidad.
v'Seccién de Expropiaciones.
v'Personal Técnico administrativo y auxiliar.
v'Personal Facultativo con sus cuerpos auxiliares.

v'Habilitacion.

asimismo un érgano especifico, una Direccion, emasuatenta sélo a tales servicios y ajena por
completo a los demas.

Los de Puertos también requieren ser agrupados ddonespecial dentro del Ministerio de Obras
publicas. Cierto que la importancia de las consigoaes en el Presupuesto se igualan y aun exceden a
las de los servicios hidraulicos; pero, a causalae relativa autonomia de las Juntas de Obras de
Puertos, la Administracion ejerce actualmente més Bunciones inspectoras e interventoras que de
gestion directa. Por ello no se erigen ahora essisios en Direccion general y conservan su peculi
estructura, dependiendo directamente del Ministfgit) Decreto por el que se establece la estructura del
Ministerio de Obras Publicas, Diario Oficial deRapublica, Gaceta de Madrid nimero 5, 5 de enero de
1932.

" Decreto estableciendo la organizacion del Ministde Obras Publicas, con tres direcciones gergrale
Diario Oficial de la Republica, Gaceta de Madridgnaiio 60, 29 de febrero de 1936.

8 Se disolvia de este modo el Patronato y el Cojééutivo del Circuito Nacional de Firmes Espedale
basandose en que al crearse una Direccion Geref@hdeterasy' con objeto de que de ella dependa
cuanto a carreteras se refiere, procede desaparercau actual organizacion el Circuito Nacional de
Firmes Especiales, suprimiéndose su patronato yitéogjecutivo y quedando la organizacion técnica y
econémica del Circuito directamente a las 6rdenedsDirector general de CaminosDecreto por el que

se establece la estructura del Ministerio de OPwadicas, Diario Oficial de la Republica, Gaceta de
Madrid nimero 5, 5 de enero de 1932,

% Decreto estableciendo la organizacion del Ministde Obras Publicas, con tres direcciones gergrale
Diario Oficial de la Republica, Gaceta de Madridnaiio 60, 29 de febrero de 1936
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MINISTERIO DE OBRAS
PUBLICAS

DIRECCION GENERAL DE|

DIRECCION GENERAL DE
OBRAS HIDRAULICAS Y
PUERTOS

FERROCARRILES,
TRANVIAS Y
TRANSPORTES POR

DIRECCION GENERAL DE
CARRETERAS Y
CAMINOS VECINALES

SUBSECRETARIA

CARRETERA

5 SECCIONES

CONSEJO DE OBRAS PUBLICAS L

Titul
JEFATURAS PROVINCIALES DE OBRAS PUBLICAS e

12 INSPECCIONES
REGIONALES

CONSEJO SUPERIOR DE
FERROCARRILES

Organigrama del Ministerio de Obras Publicas eo ¢ 1936.

A parte de estos érganos presentes en la estrutinisterial, hay que incluir otros
como el Consejo de Obras Publicas. Este érganmpdednsultivo, se restablecié por

Decreto de 1938 en sustitucion de la Junta Superior Consulitivieas funciones que

10 En el Decreto de restablecimiento, la estructurarganizacion se justificaron y presentaron del
siguiente modo: Para proporcionar flexibilidad y rapidez al ejergic dela funcién consultiva, el
Consejo de Obras publicas debe estar dividido estiSees que, lejos de concurrir con sus informes al
organismo de pleno, con una lenta derivacion en tsasitaciones, actlien independientemente y a
requerimiento inmediato de las distintas Direccipigenerales.

Parecia asi natural que el Consejo no constase quésde tres Secciones correspondientes a las tres
Direcciones generales que en la actualidad exjgbemo se estima conveniente establecer por separad
las Secciones de Obras Hidraulicas y de Puertosamueesponden a una misma Direccion, porque la
diversa naturaleza de los asuntos que a ambas @exxicorresponde-aparte de su cantidad-desbordaria
en muchos casos la competencia de una de ellas.

Hay, por otra parte, cuestiones de personal y ottascaracter general que requieren la formacién de
una Seccién especial para su debido examen. Regait@stos motivos la necesidad de crear cinco
Secciones.

Decreto por el que se crea el Consejo de ObrascBehl se disuelve la Junta Superior Consultivaribi
Oficial de la Republica, Gaceta de Madrid nimer®, 2B de abril de 1936.

11 La Junta Superior Consultiva siguié funcionandmmeir de esta fecha y hasta la creacién y fornmacié
del Consejo de Obras Publicas. Orden del MinisteéedDbras Publicas por la que se da continuidad al
funcionamiento de la Junta Superior Consultiva 8ea® Publicas hasta la creacién del Consejo desObra
Publicas, Diario Oficial de la Republica, Gacetavwidrid nimero 120, 29 de abril de 1936.
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ejercia se pueden agrupar en dos grandes areas fafo, como 6rgano consultivo, se
encargaba de informar y dictaminar sobre planesygotos, estudios y propuestas
relativas a las obras publicas; por otro lado,céela funcion inspectora de las obras y
proyectos en las demarcaciones. Se organizab#gdeatrge modo:
* Cinco secciones: actuaban como Organos consultiescada una de las
Direcciones Generales del Ministerio e indepené®de las mismas.
»De carreteras y caminos vecinales.
»De ferrocarriles y transportes por carretera.
»De obras hidraulicas.
»De puertos.
»De personal y asuntos generales.
La principal competencia de las Secciones del Gords Obras Publicas, con
excepcion de la de personal y asuntos genéfalesa la de informar
directamente a las Direcciones respectivas y aipetide las mismas sobre
diversos asuntos relacionados con las obras, ty®eios o los contratos de obra

publica, entre otrds.

12 L .a Seccién de Personal y Asuntos generales segamzade informar directamente al Ministerio de
Obras Publicas de los expedientes de caracterrmang@n otros asuntos que les fueran solicitado®p
Ministro o por el Subsecretario. Decreto por el gaerea el Consejo de Obras Publicas y se disleelve
Junta Superior Consultiva, Diario Oficial de la Bklica, Gaceta de Madrid nimero 119, 28 de abril de
1936.
13 El Decreto por el que se crea el Consejo de Obiaticas y se disuelve la Junta Superior Constuiltiva
(Diario Oficial de la Republica, Gaceta de Madridmero 119, 28 de abril de 1936) establecia
especificamente como asuntos a tratar por lasssexlos siguientes:
a)Proyectos de obras nuevas.
b)Reformados de proyectos que impliquen presupuedional, cuando los proyectos
primitivos hubiesen sido objeto de informe de lackn.
c)Incidencias del contrato de obras que exija datide la competencia de la Direccién
general.
d)Rescisiones de los contratos de Obras publicas.
e)Liquidaciones de obras en las que hubiera siftrnado por la Seccién el proyecto
correspondiente, y aun en todo caso, cuando seitdrazon disconformidad del
contratista.
f)Concesiones de dominio publico y enajenacién deminio del Estado para la
construccion de obras publicas, siempre que eldigp no haya de ser informado por

el Consejo de Estado.
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« Doce Inspecciones Regionales: que agrupaban vamasncias limitrofe¥ y
que ‘tendran por principal mision el cuidado del cumpémo por parte del
personal de Obras publicas que ejercen funcion as temarcaciones
respectivas de las disposiciones legales y de tden&s superiores a que se
ajuste la ejecucion de las obras y de los servidegodas clases que le estan
encomendados, para lo que estaran obligados lognmgos Inspectores a
girar, como minimo, una visita semestral a todas ddras y servicios de su
demarcacion”(sic)®. De este modo, la funcién consultiva seria ejercda

exclusividad por los miembros que conformaban &=iBnes.

Por encima de estas Secciones, estaba el Cors®jm“unidad organica, que sera el
elemento asesor del Ministerio de Obras Publicas, competencia para entender en

todos los asuntos que al rebasar la orbita juristhoal de una Direccidn sean materia

g)Tarifas de explotacién de servicios publicosjtads e impuestos por aprovechamiento de
aquellos, con la limitacion del parrafo anterior.
h)Caducidad y modificacion de concesiones.
i)Todos aquellos asuntos que sin estar comprenéiddss parrafos anteriores merezcan por
su importancia el parecer de la Seccién, a juieitacdDireccién general.
14 Las doce Inspecciones regionales de Obras Pllgieaslas, segln el Decreto de 25 de abril de 1936
por el que se crea el Consejo de Obras Publicagdisselve la Junta Superior Consultiva (Diarioc@fi
de la Republica, Gaceta de Madrid nimero 119, 2ibdéde 1936) fueron las siguientes:
128Madrid, Segovia, Avila, Guadalajara, Ciudad R€aledo y Cuenca.
22 Leon, Zamora y Salamanca.
32 Céaceres, Badajoz, Huelva, Sevilla, Cérdoba,Cadeuta.
42 Granada, Malaga, Almeria, Jaén y Melilla.
52 Albacete, Murcia, Alicante, Valencia y Castelttinla Plana.
62 Palencia, Valladolid, Burgos y Soria.
72 Huesca, Zaragoza, Teruel y Catalufia.
82 Santander, Vizcaya, GuipUzcoa, Navarra y Logrofio
92 La Corufia, Lugo, Orense, Pontevedra y Oviedo.
102 Baleares.
112 Islas Canarias.
122 Servicios especiales (Gabinete de Accesos karExtlio, Circuito de Firmes Especiales,
Jefatura de Pasos a nivel y Enlaces ferroviarios).
15 Decreto por el que se crea el Consejo de ObrakicRslly se disuelve la Junta Superior Consultiva,
Diario Oficial de la Republica, Gaceta de Madridnafio 119, 28 de abril de 1936.
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reservada a la resolucion del Subsecretario o dilistro” 1, que tenia como principal

funcién la de informar estrictamente en aquellassttanes no alcanzadas por la
jurisdiccion de las Secciones. Ademas debia inforsadore los planes generales de
obras publicas y sobre la revision de los mismsisc@mo sobre todos aquellos asuntos

para los que requiriera su opinion el Ministro de&3 pablicas.

Otro de los 6rganos que existian dentro del Minisige Obras Publicas era el Consejo
Superior de Ferrocarriles. En su origen habia sidado para estudiar y preparar una
ordenacioén ferroviaria sistematica por las espesiaircunstancias del ferrocarril en ese
momento. Estaba integrado por representantes deldainistracion Publica, de las
Empresas ferroviarias y de los usuarios. Iniciatmeontaba con funciones ejecutivas y
consultivas En el afio 1936 se produce una reorganizacion d&inoy en lo que
afectaba fundamentalmente a sus miembros represstitay a la distribucion de
funciones, pues al mismo tiempo crea una Delegadébrestado formada Unicamente
por los representantes del Estado para tratar siéetoocarriles que éste construye y

explota sin la intervencion de ninguna empresaviria.

Y para el cumplimiento y ejecucion de los proyectosobras, se contaba con

delegaciones territoriales denominadas Jefatur@bdas Publicas. Estas tenian un area

16 Decreto por el que se crea el Consejo de ObrakcRglly se disuelve la Junta Superior Consultiva,
Diario Oficial de la Republica, Gaceta de Madridnafio 119, 28 de abril de 1936.

17En el Reglamento de funcionamiento aprobado ele3jinio de 1936, se establecia gEéConsejo de
Obras publicas, en las distintas modalidades ddusicionamiento, emitird dictamen sobre todos los
asuntos en que la Superioridad requiera el oportinforme, sin que por causa alguna ni por motivo de
supuesta incompetencia pueda eludir la consulta; olistante podra aplazarla cuando falten
antecedentes o se observen deficiencias en la taeidim que pudieran determinar la nulidad del
expediente™Decreto por el que se aprueba el Reglamento dedeéfmile Obras Publicas, Diario Oficial
de la Republica, Gaceta de Madrid nimero 182, 30re de 1936 rectificado en el Diario Oficial lZe
Republica, Gaceta de Madrid nimero 183, 1 de fdid 936.

18 Se redistribuyen los representantes de las engpfesaviarias y del Estado, para hacerlo acortis a
aportaciones de cada uno en el ferrocarril, y stuyen los representante de los agentes y obreros
ferroviarios. Decreto reorganizando el Consejo 8apée Ferrocarriles, Diario Oficial de la Repiahlj
Gaceta de Madrid nimero 76, 16 de Marzo de 193@qgrédo por el que se aprueba el Reglamento del
Consejo Superior de Ferrocarriles, Diario Oficialld Republica, Gaceta de Madrid nimero 119, 28 de
abril de 1936.
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de actuacion provincial, y sus labores eran emémehte practicas, ya que
materializaban los planes aprobados desde el Miiostie Obras Publicas. Durante la
guerra, fueron los Organos que mas cambios sufrignaes al estar estrictamente
ligadas a un territorio especifico, con los avancedrocesos, ocupaciones Yy
liberaciones, se hacia necesario reorganizarlas. |dsn inicios del conflicto,
concretamente en octubre de 1936, la “anormalidizdlas circunstancias exigia una
redistribucion de efectivos. Estaba claro que pasui@n bajo el control del Ministerio
de Obras Publicas las Jefaturas provinciales equada totalidad del territorio se habia
mantenido bajo el control republicano. En aquediasos en los que sélo una parte de la
provincia estaba en la zona liberada, con el olgjete no interrumpir los servicios que
venian realizando, se asigno su dependencia aikkfate provincias limitrofes. De este
modo, los servicios se distribuyeron tal qué®asi
* Los servicios de la Jefatura de Obras Publicasede€el pasarian a depender de
Valencia.
* Los de Toledo se asignaban a Cuenca.
« En el caso de Badajoz, los servicios se incorporabda Jefatura de Ciudad
Real.
» Los servicios de Cordoba serian realizados desgte $dauando una delegacion
en Andujar para tal efecto.
 Para Granada, se realizaria desde Almeria, esktdiec una delegacion en
Baza.

» La Jefatura de Baleares dependeria de la de Valenci

Y de este modo se iban reorganizafidmntinuamente a medida que los republicanos

perdian territorio. Inicialmente, en octubre de @,9&s Jefaturas de Obras Publicas

19 Decreto de 10 de octubre de 1936 por el que seupeola redistribucién de los servicios de las
Jefaturas de Obras Publicas. Gaceta de Madrid, naig85, 11 de octubre de 1936, Decreto de 23 de
octubre de 1936 por el que se incorporan los sesvitel Ministerio de Obras Publicas en Menorca a |
Jefatura de Valencia. Gaceta de Madrid, niimero 298le octubre de 1936 y en Decreto de 14 de enero
de 1937 por el que se produce la reorganizaciolagidefaturas provinciales del Ministerio de Obras
Publicas. Gaceta de la Republica, nimero 17, ¥hdeo de 1937.

20 Tras el estallido del conflicto, la reorganizacgmproducia por Decreto del Presidente de la Rieplib

En prevision de una guerra de larga duraciéon, seriad al Ministro de Obras Publicas para que

modificara de acuerdo a su conveniencia, los des/entre las Jefaturas de Obras PUblicas. Dede®
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afectas al Gobierno republicano eran 13: Albaddieante, Almeria, Castell6n, Ciudad
Real, Cuenca, Guadalajara, Jaén, Madrid, Malagaci®|uSantander y Valencia, que se
correspondian con el territorio que ocupaban lake$ey a las que habia que afiadir las
ocupadas parcialmente. El Ministerio de Obras Eablino tenia Jefaturas de Obras
Publicas en las provincias del Pais Vasco ni eddaGatalufia ya que las competencias
en esta materia no le correspondian al EstadoaténtEn 19372 la relacion de
provincias en la zona republicana es la misma, pard938 ésta ya se reduce a 10
provincias: Albacete, Alicante, Almeria, Ciudad Re@uenca, Guadalajara, Jaén,
Madrid, Murcia y Valencia, las zonas liberadas dgumas provincias (Granada,
Badajoz, Toledo y Teruel) y las de Catalufia, quénes punto de ser ocupatfas

Durante el periodo 1936-1939, el Ministerio de @brRublicas mantuvo su
organizacién y estructura practicamente igual. hizalmodificaciéon producida, como
se ha comentado anteriormente, se produjo conslarfly creaciéon del Ministerio de
Comunicaciones, Transportes y Obras Publicas ehtt& de mayo de 1937 y el 5 de
abril de 1938. En este caso, bajo la direccionnspdccion directa el Ministro, se
situaron tres subsecretarias de las que dependfarDirecciones Generales. La
organizaciéf era la siguiente:
» Subsecretaria de Comunicaciones: con las siguidirteiones generales
oDG de Correos.
oDG de Telecomunicaciones.

» Subsecretaria de Transportes: con las siguienescdines generales

de mayo de 1937, por el que se autoriza al Mindérdbras Publicas a reorganizar los serviciosasle |
Jefaturas de Obras Publicas. Gaceta de la Repuiliozero 189, 9 de mayo de 1937.

21En Alava, Vizcaya y Guiplzcoa el Estado no tensa @argo ninguna carretera por el mantenimiento
de las leyes forales. En el caso de Catalufia, dogscios de obras publicas habian sido transferidos
durante la Il Republica a la Generalitat de Catlufi

220rden de 14 de octubre de 1937 por la que seizaitarlas Jefaturas de Obras Publicas a realizar la
subasta segun la relacién que se adjunta. GacéaeR#gpublica, nimero 318, 9 de noviembre de 1937.

Z En Orden de 30 de agosto de 1938 por la que sezauf las Jefaturas de Obras Publicas a reddizar
subasta segun la relacién que se adjunta. GacdéaRbEpublica, nUmero 251, 8 de septiembre de $¥938
en Orden de 7 de octubre de 1938 por la que seizu® las Jefaturas de Obras Publicas a reabzar |
subasta segun la relacion que se adjunta. GacédeRdbpUblica, nUmero 294, 21 de octubre de 1938.

24 La organizacion se presentd en el Decreto del Sirib de Comunicaciones, Transportes y Obras
Publicas, publicado en la Gaceta de la Republizaeno 225 el 13 de agosto de 1937.
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oDG de Marina Mercante.
oDG de Ferrocarriles, Tranvias y Autotransportes.

» Subsecretaria de Obras Publicas: con las siguiditeziones generales
oDG de Obras Hidraulicas y Puertos.

oDG de Carreteras y Caminos Vecinales.

MINISTERIO DE
COMUNICACIONES,
TRANSPORTES Y OBRAS
PUBLICAS
SUBSECRETARIA DE SUBSECRETARIA DE SUBSECRETARIA DE OBRAS SUBSECRETARIA
COMUNICACIONES TRANSPORTES PUBLICAS GENERAL

5 6 CONSEJO DE DIRECCION GENERAL DIRECCION GENERAL
DIRECCION GENERAL DIRECCION GENERAL - DE OBRAS
DE CORREOS DE OBRAS PUBLICAS CARRETERAS Y (
TELECOMUNICACIONES CAMINOS VECINALES HIDRAULICAS Y
PUERTOS

DIRECCION GENERAL
DIRECCION GENERAL DE FERROCARRILES, CONSEJO SUPERIOR DE|

DE MARINA MERCANTE TRANVIASY FERROCARRILES

AUTOTRANSPORTES

JEFATURAS PROVINCIALES DE OBRAS
PUBLICAS

Organigrama del Ministerio de Comunicaciones, Tpangs y Obras Publicas (17/05/1937-05/04/1938).

El Consejo de Obras Publicas se mantenia como @mamsultivo de la Subsecretaria
del mismo nombre; y el Consejo Superior de Ferrdearquedaba asignado a la

Subsecretaria de Transportes.

La Subsecretaria de Obras Publicas puede asimédarsaanto a funciones y estructura
al anterior Ministerio, con la Unica salvedad dee gla Direccion General de
Ferrocarriles y Tranvias, dependia de la Subsef@etie Transportes. Y tras la
separacion producida por el Decreto de 5 de alrill938° se mantendria asi. El
Ministerio de Obras Publicas tendria adscritoskrsicios de la Subsecretaria de Obras
Plblicas, mientras que al Ministerio de Comunicaeso y Transportes le

corresponderian los de las otras dos subsecret®easilta sorprendente que en este

25 Decreto por el que se produce el desdoblamiertMfisterio de Obras Publicas, Comunicaciones y

Transportes, Gaceta de la Republica nimero 90 abidlede 1938.
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nuevo reparto, los servicios de ferrocarriles qugaban explotacion y obras, quedasen
asignados al Ministerio de Transportes, cuando mierhabian sido competencia de
obras publicas. Ademas, resultaba necesario erirgstan final de la guerra, coordinar
perfectamente todos los medios de transporte, iicydar los terrestres. EI mejor modo
de hacerlo se produce cuando jerarquicamente, ambtizn al mismo nivel y
dependiendo del mismo Ministerio. Esta separacion tanto, suponia un nuevo
problema para la coordinacion de las comunicacioaesun claro error de concepto

sobre la organizacion de las instituciones en t@nge guerii.

Durante la guerra civil espafiola la inestabilidatitiga de los gobiernos republicanos
también se reflejo en el nimero de nombramientageses en los altos cargos del
Ministerio. En este periodo ocuparon dicha cargers ministros, uno de ellos de forma
interina, y otro en dos ocasiones en periodosetites. Esto constituye una prueba mas
de la desorganizaciéon institucional en este barmto,los que las actuaciones y
decisiones sufrian cambios continuos de orientachdoa existian objetivos fijos
comunes que unieran a todos los republicanos mareev en la guerra. Cada Gobierno
establecia sus prioridades, en muchos casos, a&asml conflicto y alejados de la
realidad que estaban viviendo, lo que suponia ggadte inutil de los recursos. Y las

consecuencias de esto asi lo demuestran.

26 Esto resulta paradoéjico después de las resolusigne se habian producido con anterioridad respecto
los servicios de transporte. En 1937, vista la ifgmzia de las comunicaciones terrestres en laayuss
autoriza al Ministro de Obras Publicas para est&bley realizar por gestion directa, servicios de
transporte de viajeros y mercancias utilizando dioadamente la carretera y ferrocarril. Los trangso

se organizaban desde un (nico Ministerio, lo queliteba y agilizaba la labor. Las obras de
reconstruccion eran prioritarias y debian coordiedas que afectaban a las infraestructuras tersest
para garantizar las comunicaciones bien sea ponadio o por el otro. Por eso resulta incomprensible
que con posterioridad, y con la guerra tan avanzagaaieran decidido distribuir los servicios y aboe
carretera y los de ferrocarril en distintos Minigis. Decreto de 3 de febrero de 1937 por el que se
autoriza al Ministro de Obras Publicas para coandios servicios de transporte de carretera y darrd,
Gaceta de la Republica, nimero 35, 4 de febref®ag.
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El 18 de julio de 1936 ocupaba la cartera del Ménis de Obras Publicas D.Antonio
Velao Ofate, que habia sido nombrado el 13 de mlay@936’ en el que seria el
ultimo gobierno del Frente Popular antes del edtalie la guerra civil. Este Gobierno,
presidido por Santiago Casares Quif8gaera el cuarto que formaba la coalicion del
Frente Popular y el vigésimo de la reputfiic&l Ministro era Ingeniero de Caminos,
Canales y Puertos y gran conocedor, como demuestraus publicaciones, del

“problema ferroviario” que en aquellos tiempos tgpteocupaban a la sociedad.

Antonio Velao Ofate cesa en el cargo de Ministr®beas Publicas el 4 de septiembre
de 1936. En este periodo en el que ocupa el cag@roduce una circunstancia
excepcional en los dias 18 y 19 de julio, trasulslessacion, en los que Manuel Azafia
nombra un “gobierno conciliador” o “gobierno norfatencabezado por Diego

Martinez Barrios, que durara Unicamente 12 horasdg@l las 9 de la noche del 18 de
julio hasta las 9 de la mafana del dia 19). Durahtmismo, el ministerio de Obras

Pulblicas seria dirigido por Antonio Lara Zafitéosteriormente, por Decreto de 22 de

julio de 1936 (publicado el dia 22), se ratificasdoargo a Antonio Velao Ofidte

27 Decreto por el gue se nombran a los Ministrosndelvo Gobierno, Diario Oficial de la Republica,
Gaceta de Madrid numero 134, 13 de mayo de 193ffidado por Decreto del 14 de mayo de 1936,
Gaceta de Madrid nimero 135, 14 de mayo de 1936
28 Casualmente, Antonio Velao Ofiate substituia enaefjo a Santiago Casares Quiroga, nombrado
presidente del Gobierno de la Republica en ese entstmbio de gobierno.
2 E| Frente Popular, la coalicion formada por logtigas de la izquierda, habia resultado vencedor e
las ultimas elecciones celebradas el dia 16 derfelde 1936. En una época tan convulsa y polarizzda
sucedieron continuos cambios de gobierno, en ctincuatro en tan sélo cinco meses, los que varedesd
su victoria electoral hasta el inicio de la gueiirdl. Las fechas de cada Gobierno del Frente Romdn
las siguientes:
+19/02/1936 al 07/04/1936: primer gobierno presidido Manuel Azafia Diaz. El presidente de la
Republica era Niceto Alcala Zamora.
+07/04/1936 al 10/05/1936: segundo gobierno presigmt Manuel Azafia Diaz. El presidente de la
Republica era Niceto Alcala Zamora.
+10/05/1936 al 13/05/1936: tercer gobierno presigidoAugusto Barcia Trelles. El presidente de la
Republica pasa a ser Manuel Azafa Diaz.
+13/05/1936 al 19/07/1936: cuarto gobierno presidido Santiago Casares Quiroga. Preside la
Republica Manuel Azafia Diaz.
30 E| “gobierno conciliador” seria nombrado por Mangearia, para frenar el intento golpista que se

habia producido, siguiendo la postura de Diego ezt Barrios, que abogaba por enfrentarse a la
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El 4 de septiembre de 1936 se produce la dimisihleque del gobierno formado el
19 de julio y presidido por José GitallLa presidencia del Gobierno es asumida por
Largo Caballero, que forma el primer gobierno dergy integrado por republicanos,
socialistas y comunistas. De forma interina y giovial, por Decreto asume la cartera
del Ministerio de Obras Publicas el recién nombritioistro de Agricultura Vicente
Uribe Galdean®. El nombramiento de Julio Just Gimeno como Minisle Obras
Pulblicas se produce el 15 de septiembre de 1938i¢ado el dia 16}, que sucede al
ministro de agricultura. La inestabilidad del momeean el lado republicano se torna
evidente con una nueva reorganizacion que se peoelutde noviembre, sin que afecte
a la cartera de Obras Publicas que sigue ocupahdmiembro de Izquierda

Republicana, Julio Just Jimeno.

Tan sélo unos meses después, con el gobierno t@aiths en Valencia, se aprueba el
Decreto de 17 de mayo de 1937 (publicado el disigiiente¥® que acepta la dimision

en bloque del mismo, y entre ellos la de Julio Jusieno como Ministro de Obras
Publicas. En la misma fecha se reorganizan losrtégpantos ministeriales, y entre
ellos se produce la fusiéon en uno solo del Ministde Comunicaciones, Transportes y

sublevacién empleando los medios militares a disfgws del Gobierno. Frente a esta postura, se
encontraba la mas radical encabezada por Largoll®ahaque pretendia armar a la poblacion para
formar milicias militares populares. En parte pstaeactitud de la izquierda mas radical, se prothjo
dimision en bloque del “gobierno conciliadorALONSO BANO, ALFONSO: “El Gobierno de
conciliacién. 18 de julio de 1936Articulo publicado en el periddico “El Pais” el d8 julio de 1978.

31 Decreto por el que se nombra Ministro de Obradiéata Antonio Velao Ofiate, Diario Oficial de la
Republica, Gaceta de Madrid nimero 204, 22 de {4id936.

32 Decreto por el que se admite la dimision del piersie y de los miembros del Gobierno, Diario Oficia
de la Republica, Gaceta de Madrid nimero 249, fegéembre de 1936.

33 Decreto nombrando Ministro interino de Obras Riaslj Diario Oficial de la Republica, Gaceta de
Madrid nimero 249, 5 de septiembre de 1936.

34 Decreto nombrando Ministro de Obras Publicas @ Julst Gimeno, Diario Oficial de la Republica,
Gaceta de Madrid nimero 260, 16 de septiembre 8@. 19

35 Decreto por el que se admite la dimision de Jilist Gimeno como Ministro de Obras Plblicas,

Gaceta de la Republica numero 139, 18 de mayo 8e. 19
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Obras PublicasAl frente de este recién creado Ministerio, seaséBernardo Giner de

los Rios, miembro de Union Republicdha

Menos de un afio después y con el conflicto casdidie; el 5 de abril de 1938, se
forma el que seria el penultimo Gobierno repubticaituado en Barcelona. En él se
produce la separacion por Decreto, del Ministeeaddbras Publicas, Comunicaciones y
Transportes en dos: por un lado el Ministerio dea®ublicas y por otro, el Ministerio
de Comunicaciones y TransportesA la cabeza del Ministerio de Obras Publicas se
sitia de nuevo a Antonio Velao Offdeque ocupara el cargo durante el tltimo afio de
conflicto, desde el 5 de abril de 1938 hasta et alatil de 1939, dia en el que se da por
finalizada la guerra civil espafiola. Con postedad, mantendria el cargo durante la

primera fase del Gobierno en el exilio (hasta 1@48%idido por Juan Negrin Lopez.

Los Ingenieros de Caminos que trabajaban en elskéimd vieron reducida su plantilla
desde el comienzo de la guerra. El estallido sadiea muchos de ellos lejos de su
zona de residencia eventual, y en lugares en lesgraqunf6 el alzamiento. Su ubicacién
geografica no se correspondia con sus afinidadesdgicas y por eso muchos de ellos
arriesgaron su vida para poder cambiarse de b#@me.esta situacion, los afines a la
Republica intentaron trasladarse a Madrid prinongaite, para disponer sus servicios
en favor de la democracia. Otros de ideologiagieniti del golpe, se mantuvieron en las
zonas sublevadas e incluso se pasaron desde largomalicana a la franquista. En
mayor medida y numero se produjeron los “pasesdelés zona republicana a la zona

sublevada, aunque también existen ejemplos de hrar@®. Dos ejemplos de

36 Decreto por el que se nombra ministro de Comuitoas, Transportes y Obra Publica a Bernardo
Giner de los Rios, Diario de la Republica numerd, 18 de mayo de 1937.

37 Decreto por el que se produce el desdoblamiertMuhésterio de Obras Publicas, Comunicaciones y
Transportes, Gaceta de la Republica nimero 90 abidlede 1938.

3% Decreto por el que se nombra Ministro de Obrasli€a®a Antonio Velao Ofiate, Diario de la
Republica nimero 96, 6 de abril de 1938 y Decreteepque se admite la dimision de Bernardo Girer d
los Rios como Ministro de Comunicaciones, Trang®oit Obras Publicas, Diario de la Republica
ndmero 96, 6 de abril de 1938.

%% Como se ha comentado en el capitulo 2, el cuegpmgenieros de Caminos nacié en el siglo XIX
dentro del marco de la llustracion, y sus miemhksen progresistas y liberales en su mayoria. Esta

tendencia se fue modificando durante el siglo XdXyandose en posturas mas conservadoras parejas al
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importantes ingenieros de caminos son represeosatle cada una de las actuaciones
anteriores: mientras D. Carlos Fernandez Casadwoaskda desde San Sebastian a
Madrid para defender la Republica, D. Alfonso PBdauf hace lo propio pero para
ponerse al servicio de los fascistas. Por estaagatiscipalmente, se habia reducido el
namero de efectivos en el Ministerio, que ademas eesados por Orden del Ministro
en cuanto se conocia su deslealtad, y por tamparagos de sus funciories

La reduccion de plantilla se producia ademas per Decretos de militarizacion

emitidos por el Ministerio de Guerra, que afectabdados los ciudadanos varones del
territorio republicano comprendido entre unas aeiteadas edades. Y los ingenieros de
caminos del Ministerio no eran una excepcion. $ertdevaba de sus deberes y
obligaciones para con el Ministerio de Obras PaBfitc y se ponian al servicio del

Ejército. En particular, y de manera general, edastinados a los Cuerpos de
Ingenieros del Ejército republicano, que se orgaam en Comandancias Generales,
una para cada Ejército de los que existiesen ermeseentd?, y una Comandancia

General de los Ejércitos. Cada Cuerpo de los peientes a estos ejércitos contaba
con compafias de zapadores y batallones de pussgados, pontoneros, de obras y
fortificaciones, de obreros y de destruccidfesn los que los Ingenieros de Caminos

ocupaban puestos de mando y autofitiad

prestigio y situacion social de sus miembros. Esiglb XX se mantuvo esta corriente de pensamiento
entre los Ingenieros de Caminos. Pero esto deleadsrise como algo general que afectaba a la mayoria
pero no a todos. Hubo ejemplos significativos podabor politica, social o profesional de Ingengero
liberales y progresistas como Praxedes Mateo Sagasarlos Fernandez Casado.

40 Los Decretos de cese fueron constantes durargendlicto, y se produjeron desde practicamente el
comienzo del mismo. Pueden consultarse en la Gdeetéadrid y en la Gaceta de la Republica de estos
afios. Como ejemplo, se encuentran el decreto diethd8 de agosto de 1936 (Gaceta de Madrid de 29
de agosto de 1936) o el decreto de 19 de septiedebi®36 (Gaceta de Madrid del 21 de septiembre),
entre otros.

41 Decreto de 2 de noviembre de 1936 por el quelsearéle su cargo a los funcionarios militarizadels d
Ministerio de Obras Publicas, Gaceta de Madrid,endn308, 3 de noviembre de 1936.

42 El Ejército republicano, y en el sublevado tambiénrria del mismo modo, se producian continuas
reorganizaciones para adaptarse a las cambiantesstancias de la guerra. Esto afectaba al nidero
Ejércitos y a los cuerpos que éstos tenian asignado

43 En AGMAYV, C2698, 8/6: AGMAYV, C2698,8/6: Organizadkes rojas. Organizacion de las tropas y

servicios de ingenieros, Logrofio, 28 de febrerd @88 bando sublevado (informacion sobre el bando
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Ademas se podia ingresar en el Ejército de formantaria a través del Sindicato
Nacional de Arquitectura e Ingeni¢fiasiendo de igual modo relevado de sus funciones
ministeriales. Esta incorporacion se producia preprobacion y publicaciéon en la

Gaceta de la Republica.

Por la falta de efectivos para llevar a cabo lasermosas reparaciones y obras, incluso
se llegd a habilitar a los alumnos de la Escuel&aminos, que hubieran cursado el
quinto curso de la carrera, para ejercer en cualgule los servicios del Ministerio. Y
con los que hubieran hecho lo propio y estuvierancearto curso, podrian ser
destinados como Ingenieros interinos, siempre ynamda Comision gestora de la
escuela certificase que los alumnos habian cursato aprovechamiento dichos
cursoé®. A pesar de su caracter de interinidad, desemjaetfiaus cargos con plenitud

de funciones y con los mismos derechos que unduago de carrera.

La Escuela de Ingenieros de Caminos, Canales fgd3uembién sufrié los efectos de
la guerra. Desde 1935, la Escuela Especial de iagsnde Caminos, Canales y Puertos
(asi como la de Ayudantes de Obras Publicas) dépelail por entonces denominado

Ministerio de Obras Publicas y Comunicacidries

republicano) y en DIAMANTE CABRERA, JULIAN“Mis recuerdos de la guerra civil espafiola”.
IMSERSO. Ministerio de trabajo y Asuntos SociaR307.

4 En el caso de Julian Diamante Cabrera, se le rodbsde su incorporacion al Ejército, jefe de
Batallon de Puentes numero 3, asimilandolo a May@AMANTE CABRERA, JULIAN: “Mis
recuerdos de la guerra civil espafiolap. 106). IMSERSO. Ministerio de trabajo y Asuntasciales.
2007.

45 El Sindicato Nacional de Arquitectura e Ingenidtia creado por el ingeniero de caminos Orad de la
Torre, como una escision del Sindicato de Oficiasids. Funciond desde 1936 con sede en el Banco de
Vizcaya en Madrid.

46 Decreto de 10 de mayo de 1937 por el que se destih Ministerio de Obras Publicas como
funcionarios interinos a los alumnos que hayanadlguarto y quinto curso en la Escuela de Caminos.
Gaceta de la Republica, nimero 131, 13 de may®8eé. 1

47 Anteriormente, la Escuela de Ingenieros de CamiGasales y Puertos habia pasado a depender del
Ministerio de Instruccién Publica y Bellas Artes [ecreto firmado el 16 de diciembre de 1931. Diecre
por el que se produce la organizacién administiatie los servicios afectos a los Ministerios de

Economia y Ministerio de Fomento. Diario Oficial ldeRepublica, Gaceta de Madrid nimero 351, 17 de
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Los profesores y alumnos de la Escuela, cuya setdbaeen la capital, estaban en su
mayoria, fuera de su residencia habitual, disfiddate sus vacaciones estivales lejos de
la capital, o incluso asistiendo a cursos de vemmmtras localidades. EI Gobierno
Republicano pretendia infundir un clima de totaihmalidad, y por ende, de continuidad
en el funcionamiento regular de las instituciori&istendia que la Escuela Especial de
Ingenieros de Caminos no debia cesar en su adjvpkse a que la mayoria de los
miembros de su Claustro estuvieran ausentes deapdal; y se hacia necesario
organizar el inicio de sus labores asi como preparalan de estudios para el curso
venidero. Cred a tal efecto una Comidféen sustitucion de la Junta de Gobierno de la

diciembre de 1931 (firmado el 16/12/1931). En 193&; Decreto por el que la Escuela especial de
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos pasa endep del Ministerio de Obras Publicas y
Comunicaciones, Diario Oficial de la Republica, €acde Madrid nimero 300, 27 de octubre de 1935,
su situacion se modifica y pasa a depender delsiéino de Obras Publicas y Comunicaciones, endase
gue ‘los fines que de una manera especial persiguedaf@anza de esta importante rama de la técnica y
los métodos utilizados en dicha Escuela Especiansejan, no obstante, restablecer el estrecho
contacto, que en ella ha sido tradicional, con Barvicios del Ministerio de Obras publicas. Misién
originaria y primordial de la Escuela de Caminoslagormacion de funcionarios de Obras publicas. Es
tradicional en ella, también, el empleo de sisterpadcticos de trabajo para poner al técnico en
formacién en relacién directa con aquellas obras.

Ademas, anejo a la Escuela de Caminos esta el badmio Central para ensayo de materiales de
construccion, que es un Servicio muy importantegyigteresa casi exclusivamente a las obras publica
gue este Ministerio realiza, y es natural que dejedirectamente de él.

Por dltimo, segun el articulo 32 del Reglamentdadéscuela de Caminos, el Ministro de Obras pulslica
puede utilizar los servicios de los Ingenieros &fea@ la Escuela y a los Laboratorios anejos sieampr
que lo estime conveniente, lo cual actualmente ifieulta, por depender este personal de otro
Ministerio.

Las razones indicadas, unidas al hecho notorio we lg Escuela de Caminos disfruta con buen éxito de
un régimen autondmico acreditado en la practicatifican el referido traslado, sin otra repercusiqoe

la transferencia al Ministerio de Obras PublicasGomunicaciones de la subvencion global que el
Ministerio de Instruccion publica viene otorgandoas Escuelas de Caminos y Ayudantes de Obras
publicas, anejo a aquella”.

48 Dicha Comision estaria integrada por D. Antoni@terVives, que la presidira; D. Jose Cebada Ruiz y
D. Jose Armero Pla, Profesores de dicho centrdulio Diamante Menendez, Ingeniero Jefe del Ciocuit
de Firmes especiales, y D. Jose Bonet Guilayn,niege de Caminos, que actuara como Secretario.

Decreto por el que se suspende en sus funcionasJanta de Gobierno de la Escuela Especial de
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Escuela a la que se suspendia de sus funcioneséasiotas asi como la Direccién de
la Escuela. Deberia, como misién urgente, celelomar examenes de ingreso de
septiembre, preparar el plan de estudios paraglmo curso y redactar un proyecto de

reorganizacion de la escu8la

La Comision gestora asumio toda la autoridad adsmativa, econdmica y docente de
la Escuela, con el cometido de reorganizar tod&€eamtro docente a través de un
proyecto. El Claustro de Profesores fue por endditen sustituido en sus funciones,
que asumia plenamente dicha Comi¥l6Bn agosto de 1936, el gobierno todavia creia
posible encauzar la situacién y frenar el golpeitanjly con esta prevision creo la
Comision gestora, para mantener la normalidad eurgionamiento de la Escuela.
Pero las circunstancias pronto modificaron la iohéeial. No era posible realizar los
examenes de ingreso en septiembre porque un gragralde profesores y alumnos
estaban en la zona sublevada. Por este motivglazagon sin determinacion de fecha
y se suspendio igualmente la apertura de los cursoks centros docentes de la
Escuela de Caminos, al igual que ya se habia heachcel resto de los Centros de
ensefianza superior y secundaria dependientes atéfio de Instruccion Pablita
La Escuela no se abri6 en todo el periodo de legueril.

Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos y pouelse crea una Comision gestora de dicha Escuela,
Diario Oficial de la Republica, Gaceta de Madrianaiio 228, 15 de agosto de 1936.

4% Decreto por el que se suspende en sus funciofeeslanta de Gobierno de la Escuela Especial de
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos y pouelsg crea una Comision gestora de dicha Escuela,
Diario Oficial de la Republica, Gaceta de Madridnaiio 228, 15 de agosto de 1936.

%0 Decreto de 18 de agosto de 1936 por el que sestsge sus funciones al claustro de profesorés de
Escuela de Caminos, que sera sustituido por la §§éémgestora creada a tal efecto. Gaceta de Madrid,
namero 232, 19 de agosto de 1936.

51 Decreto de 12 de septiembre de 1936 por el qseisgenden los examenes de ingreso en la Escuela
Especial de Ingenieros de Caminos asi como loosutscentes sin determinacién de fecha. Gaceta de
Madrid, nimero 257, 13 de septiembre de 1936.
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3.1.2 ORGANIZACION DEL SISTEMA FERROVIARIO

En el momento en el que estallé el conflicto, erdearril constituia el modo de
transporte que acaparaba los mayores traficoq) thnpasajeros como de mercancias,
muy por encima del que posteriormente seria su gomampetidor, el trafico por
carretera. A pesar de su notable superioridadatbisestaba inmerso en una profunda
crisis que exigia la reconversion del sistema ycambio en el modelo de la

explotacion.

En este clima que se movia entre la quiebra eca@oynel caos organizativo, la guerra
no vino a resolver el problema. Es mas, como es edperar, lo agravo
considerablemente, provocando no séOlo dafios miateria pérdidas irreparables

producto del conflicto, sino también la extinci@uwh modelo obsoleto.

En el bando republicano las acciones desarrolleskasecto a este modo de transporte
son completamente diferentes a las que realizareldsublevado. Mientras que en éste
rapidamente se pusieron todos los medios a disposie una estructura militar
jerarquizada, rigida y vertical, en el bando reallo se instaurd cierta
desorganizacion en los inicios de la guerra, gelaepor los debates internos de poder
entre los partidos que lo integraban y una ciestsiviidad inicial que desembocé en la
ausencia de una rpida reaccion que se enfrentéwa golpistas y organizara los
medios a su alcance para frenar el avance de &mxiomarios. Logica teniendo en
cuenta lo inesperado de los acontecimientos yfliauttad para reorganizarse en tales
circunstancias. En palabras de Francisco Cayon gudlliMufioz, fa organizacion
republicana estuvo sometida a la tension provocpda un Estado que buscaba un
poder unificado y por un proceso revolucionario gee este caso se caracterizaba por

un poder centripeto®.

La organizacién republicana en el sector ferrowiagstuvo sometida a tensiones

internas entre el Estado, que pretendia establecerpoder unificado, y las

52 CAYON GARCIA, FRANCISCO; MUNOZ RUBIO, MIGUEL: “Los transportes y las
comunicaciones durante la Guerra CivilFundacién de los Ferrocarriles Espafoles y Unidedsi

Auténoma de Madrid.
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organizaciones y partidarios de la revolucion dapi@ buscaban hacerse con el control
de los ferrocarriles. Esta organizacién puede @séncomo complicada y cadtica. La
militarizacion de los servicios ferroviarios, ess, su puesta a disposicion de las
necesidades de la guerra, no se produce hastaakldg la guerra. Mientras tanto los
servicios y la explotacion intentan ser dirigidesde las instituciones gubernamentales,
dentro de un nuevo sistema organizativo que cantbila una gran descoordinacion en
estos medios para suplir las necesidades civileditares, lo que sin duda repercutio

negativamente el desarrollo del conflicto paradages.

La distribucion territorial tras el golpe de estat#ib 18 de julio de 1936, con un Madrid
defensor de la causa republicana, hizo que losrardirectivos de las grandes
empresas, con sede en la capital, permanecieranebajontrol del Gobierno. Sin
embargo, las estructuras jerarquicas existentesllas, se modificaron por completo
hasta practicamente desaparecer en medio del proeeslucionario por el que los
trabajadores y sindicatos se hicieron con el cbnde las compafias nada mas
producirse el golpe. Las empresas pasaron a estoigadas por los trabajadores en un
proceso de colectivizacion al que pronto intenta@mer freno el Gobierno. Las
compafiias acusaban una falta de direccién profdsiga que la mayoria de los
directivos de las compafiias, no tuvieron dudasessb@afiliacion con los sublevados, v,

0 ya estaban o se pasaron al territorio levantadwraas.

Tras las acciones de estos primeros dias, el Gubrepublicano, aun reconociendo la
labor patridtica de los obreros ferroviarios quénakian hecho cargo de la explotacion
hasta normalizar los traficos, comprendio la imgrocta que tenia el control del sistema
ferroviario en las dificiles circunstancias a lag glebia enfrentarse. Era necesario la
estatalizacion de las empresas privadas. La prideg&ion dictada a este respecto fue
la incautacién de las cuatro grandes compafiasedechrril que existian en ese
momento en Espafa, para dirigir la explotacionaglag ellas. Por Decreto de 3 de
agosto de 1938 se establece que el gobierno se hacia cargo 4mena provisional”

de la explotacion de aquellas redes que en dichomanto explotaban por concesién las

53 Decreto por el que se produce la incautacién gddoocarriles de via ancha y por el que se crea e
Comité de Explotacién, Diario Oficial de la Rep@hli Gaceta de Madrid, numero 217, 3 de agosto de
1936.
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Companias de los Caminos de Hierro del Norte, Cémapde los Ferrocarriles de
Madrid a Zaragoza y a Alicante, Central de Aragodeyla parte que aun no era del
Estado de los del Oeste, que se unirian a la réasdendaluces (ya incautada en mayo

de 1936), para constituirse en una unica red detqon.

Para realizar las labores pertinentes, se creéonmt€ de Explotacion que asumiria las
funciones de los desaparecidos Consejos de Adnaicidh de las Compairiias, asi como
aquellas del personal directivo (Directores, Dwee$s adjuntos, Subdirectores e
ingenieros agregados o consultores de la diregcoimlos Consejos), provisionalmente
suspendidos en sus actividades y funciones.

Este Comité, que actuaria por medio de sesioneBldeb y de Secciones designadas
por el pleno, estaba compuesto por doce vocalesn®rados por el Ministerio de
obras publicas, 2 por parte del Ministerio de Hadée 1 a propuesta del Ministerio de
Industria y 6 representantes de los agentes famosi Los representantes ministeriales
se designaban libremente por el Gobierno a propudstios ministros respectivos,
mientras que los agentes ferroviarios eran desagmpdr las organizaciones sindicales
de caracter nacional. El equilibrio entre los miemsldesignados por el Gobierno y los
trabajadores es total, lo que demuestra las p@ivag que las instituciones otorgaban
a las clases obreras, que seguian planteando sculaarrevolucion y ejerciendo su

control sobre este medio de transporte.

A este tipo organizacion, planteada inicialmenten@o“provisional”, se fueron

afadiendo paulatinamente el resto de redes y lifezesviarias que pertenecian al
Estado o a otras compafias, para conseguir unatagidin totalmente unificada.
Primero, por decreto de 15 de agosto de 93& sumaron los ferrocarriles que
explotaba el Estado a través de la Jefatura deotaqgidbn de Ferrocarriles del

Ministerio de Obras Publicas.

54 Decreto por el que se afiaden los ferrocarrile€deldo a la explotacion de los ferrocarriles pate
del Comité de Explotacion, Diario Oficial de lapRblica, Gaceta de Madrid, nUmero 229, 15 de agosto
de 1936.
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Existia una preocupaciéon en cuanto a las pequefdas de ferrocarriles en general de
caracter privado. Estas habian aumentado los &ende transporte por las necesidades
surgidas de la guerra, pero actuaban sin coordindaivorecida por su aislamiento, por
tener regimenes diferentes de explotacion y psitdacion econdémica que atravesaban,
lo que perjudicaba tanto la eficacia como la eficia en los servicios. EI Gobierno
entonces entendié que era necesario adoptar mesliddares a las tomadas para las
grandes compainias, en lo que respecta a la undiicde la explotacién. En el decreto
del 26 de diciembre de 1936se incauta de nuevo con “caracter provisionaltodi®s

los ferrocarriles que no hubieran sido confiadoS@hité de Explotacion. La Direccion
general de Ferrocarriles, mediante el NegociadbBxgdotacién, asumiria las funciones
directivas y las de los Consejos de Administradérestas Compafiias, en tanto no se
decidiera la explotacidon por otros o6rganos (Cond&® Explotacion, Jefatura de

Explotacion de Ferrocarriles u otros érganos espaeinte creados).

La idea de una explotacion de la red Unica, ingiadn la creacion el Comité de
Explotacion, se mantuvo presente y derivd en lfiaamion completa de la red, en lo
que sin duda es la decision de mayor trascendeyaia los ferrocarriles. Esta se
produjo el 21 de octubre de 1937 con la creacion de la Red Nacional de
Ferrocarrile®’, que englobaba a todas las lineas ferroviaride thvia ancha como de
via estrecha, de cuya explotacion con caracterigpomal se habia hecho cargo el
Estado. Esto afectaba a las redes directamentetadpb por el Estado asi como aquella
asignada al Comité de Explotacion, que de este numdaparecia. En su lugar, y
asumiendo las facultades de direccion y administinase creo el Consejo Nacional de
Ferrocarriles, integrado por un Presidente y d@&wo vocales, que dependia

directamente del Ministro de Comunicaciones y Olftablicas. La composicion del

%5 Decreto por el que el estado se incauta paragltaxion de la red ferroviaria no asignada al Gémi
de Explotacion, Gaceta de la Republica, nimero 3B2le diciembre de 1936.

56 Decreto por el que se crea el Consejo Naciondfateocarriles y se unifica toda la red ferroviaria,
Gaceta de la Republica, nimero 296, 21 de octubidd7.

SPara la creacion de esta Red el estado argumeatérgiel propietario Ultimo de los ferrocarriles co
las concesiones cercanas a su finalizacion, gfegrecarril era un servicio publico por encima uheerés
particular y que el Estado ya habia aportado amteente mas de 2.000 millones a las concesionarias
para su explotacién. Decreto por el que se cré&orbejo Nacional de Ferrocarriles y se unifica tieda

red ferroviaria, Gaceta de la Republica, nimerq 2%6le octubre de 1937.
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Consejo volvia a ser equilibrada en cuanto al nam#e representantes de la
administracion (nueve) y de los trabajadores, careve representantes que
correspondian a seis vocales obreros y tres a&fes de Servicios de caracter técrfico
En la composicion del Consejo, por primera vez Yo siientras durasen las
circunstancias de guerra, se incluia un representdel Ministerio de Defensa
Nacional y otro de la Direccion General de Abastento. De este modo se produjo
una timida inclusion de personal militar o afeclosaservicios de la guerra, en la toma
de decisiones de los ferrocarriles, pero que Jstaroporcion, no resultaria nunca
decisiva. El control sobre la explotacion seguidepeciendo al denominado en aquel
momento, Ministerio de Comunicaciones, Transport®bras Publicas.

Para la explotacion de la Red Nacional, se crelao®ervicios Centrales de Material y
Traccion, Via y Obras y Explotacion, directamergpahdientes del Consejo Nacional
de Ferrocarriles. Al frente de cada servicio seaaba a un Jefe. Y para cada sector en
los que se dividio la red, se credé una Delegaciéh @bnsejo Nacional del que
formarian parte también el Ministerio de Defenseciblzal y las Direcciones de

Autotransportes y Abastecimientos.

La dltima ampliacion que sufrid esta red, se progugto un afio mas tarde, el 21 de
octubre de 1938, con la incorporacion de los ferrocarriles Metridpoos de Madrid,

Gran Metro de Barcelona y Metropolitano TransvetdgaBarcelona a la red nacional de
Ferrocarriles. De este modo, todas las redes fartas en territorio republicano, eran

58| presidente del Consejo era el Director GeneeaFdrrocarriles y Tranvias; los vocales del Estado
eran nombrados por el Ministro de Comunicacionepr@puesta del Ministerio respectivo, y se
correspondian con tres representantes del MirostiriComunicaciones, Transportes y Obras Publicas,
un representante del Ministerio de Trabajo y Asisite Social, cuatro del Ministerio de Hacienda y
Economia (uno de los cuales perteneceria a la@de&General de Abastecimientos) y uno al Ministeri
de Defensa Nacional. Los seis vocales obrerosrsetégidos por el personal de las lineas férreda de
Red Nacional y los tres Jefes de Servicios Cersrakrian designados por el Consejo Nacional de
Ferrocarriles. Decreto por el que se crea el Consecional de Ferrocarriles y se unifica toda la re
ferroviaria, Gaceta de la Republica, nUmero 296j@bctubre de 1937.

59 Decreto por el que se incluyen en la Red Nacidedferrocarriles a los ferrocarriles metropolitades
Madrid, Gran Metro de Barcelona y Metropolitano néeersal de Barcelona, Gaceta de la Republica,
namero 297, 21 de octubre de 1938.
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explotadas por el Consejo Nacional de Ferrocayritliectamente dependiente del
Ministro de Comunicaciones, Transportes y Obradiéash

Como se indico, en diciembre de 1936 el Estades atganos por él creados, eran los
responsables de la explotacién en toda la redviamnia. Esta accion fue necesaria pero
no suficiente, pues en ella no participaban laglades o el personal militar que
propiciaran la completa disponibilidad del ferradaa los servicios que demandaban
las circunstancias de guerra. De manera acertadque tardia, en diciembre de 1938,
con la guerra ya casi finalizada, se militarizaSelvicio de Ferrocarriles en todo el
territorio, pasando a depender jerarquicamentdi@kterio de Defensa Nacional, con
una argumentacion certera en el contenido perded¢os irrelevantes a tal altura. Asi
indica: “Aunque los ferrocarriles deben atender en tiempo gderra todas las
necesidades nacionales, no cabe duda que las dgdastos y las de las operaciones
militares tienen la primacia y preponderancia. Haye obtener el maximo rendimiento
de tan preciado elemento de transporte y orientarlgatisfacer principalmente las
necesidades militares, sin que esto quiera deadr spiolviden las demas generales de
la Nacion, entre las cuales descuella la del abasteEnto a la poblacion civil. La
experiencia de la guerra ha demostrado las ventajada militarizacion de ciertos
servicios, y ésta de los transportes ferroviariamgtituye en la hora actual una

necesidad imprescindiblé®,

Hasta este momento, la normalidad con la que se&dadesde instancias
gubernamentales para dirigir los servicios delofaarril sorprende por no disponer
desde el inicio, de este medio fundamental al sierde la guerra y por no paliar con la
autoridad suficiente, los intentos revolucionarmp® el personal ferroviario llevaba a
cabo dentro de su particular socializacion del lgtnf Estas decisiones pudieron
contribuir de manera negativa en el sino de largymara la Republica.

Los medios con los que contaron para la explotagromenian de todos los activos y
pasivos propiedad de las compafilas en el momentsudmcautacion. El Estado
dispondria del material fijo, estaciones, almacedepositos, talleres, oficinas y todos

80 Decreto por el que se produce la militarizaciohSkrvicio de Ferrocarriles, Gaceta de la Republica
namero 35, 23 de diciembre de 1938.
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los elementos y dependencias de las redes fenemjamncluyendo el dinero en
metalico, las cuentas bancarias o las reservas, squeonsideraron afectas a la

explotacion™.

Inicialmente la contabilidad, tras la incautaciéa, mantuvo independiente y separada
para cada Compaifiia, pues existia una indetermmaciCuanto a la legitimidad de la
incautacion por la posibilidad de que fuese ilegat el caracter privado de las
compafias. Superadas las dudas legales iniciales, yistas a alcanzar el maximo
beneficio en la explotacién de la red Unica, asi@oina simplificacion en la gestion, se
autorizo la creacion de una contabilidad Unica pada la red aun bajo la direccion del
Comité de Explotacidi. En esta contabilidad de dificil equilibrio entgastos e
ingresos, por la guerra y por la situacion queryastraban los ferrocarriles, la prioridad
de pago en primer término era para los jornalespdedonal ferroviario, relegando al
segundo término el abono de los gastos de expbotaciel de las cargas financieras,
que se aportarian en ultimo lugar. Este hecho datawde la importancia y del peso que

los dirigentes politicos otorgaban a la clase @byea su bienestar.

En cuanto se cre6 el Comité de Explotacién, seuyppodna reorganizaciéon de las
Comisarias del Estado, que eran los 6rganos irspsctlel Estado en las Compafias
Ferroviarias. Dado que éstas desaparecian, seid@eaflindir los organismos y

agruparlos con un criterio geografico, de tal mqde las cuatro Comisarias del Estado
en las cuatro Compafiias de Ferrocarriles, se @uuzitres que se denominarian
“Comisarias del Estado en la Red General de Ferilesi asignando a cada una de

ellas primera, segunda y tercera refidRormaria parte de la primera region las lineas

61 as reservas se consideraron afectas a la exgotdeilos ferrocarriles por Decreto de 19 de dibiem

de 1936, Gaceta de la Republica, niimero 355.

%2 a contabilidad Gnica se implant6 a partir del e&xde 29 de octubre de 1936, Gaceta de la Repiiblic
namero 304.

83 Decreto por el que se reducen a tres las Conssaei&errocarriles del Estado, Gaceta de la Regabli
namero 362, 26 de diciembre de 1936. El persorighado a cada una de ellas se fue definido en la
Orden del Ministerio de Obras Publicas por la geeistribuyen las lineas ferroviarias entre las tre
Comisarias del Estado de la Red General, Gacela Bepublica, nimero 1, 29 de diciembre de 1936,
constaba como minimo de ingenieros de caminos,nieges industriales, interventores del Estado

auxiliares facultativos de obras publicas y ausélisadministrativos.
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intervenidas y que hasta ese momento habian sspednionadas por la Comisaria del
Estado en los Caminos de Hierro del Norte; lasaBrintervenidas de MZA pasarian a la
segunda region; y la tercera estaria formada gdiriaas intervenidas de la Compafiia
del Oeste y de los Andalu®ésY para aquellos ferrocarriles que ain no esthbgm el
cargo del Comité de Explotacion, el estado manbivas tres comisarias por regiones:
en la zona norte; en la zona sur y en la zonaaelBste sistema en el que se duplicaba
el nimero de comisarias necesarias, se mantuvameite hasta junio de 1937, en el
que las comisarias del estado se integran en lés gigmera, la segunda y la tercera
region que actuaban sobre las lineas incautadaglpGomité de Explotacién Se
reducian gastos mientras que el Estado seguiaiegoc una labor directa en la
inspeccion e intervencion de los mismos, una l&éiboalizadora que ademas servia para

reducir en lo posible el control obrero y sus itisrrevolucionarios.

El resto de 6rganos ferroviarios, como el Consejpefor de Ferrocarriles, siguieron

ejerciendo sus funciones asignadas previamentguelaa civif®.

La distribucion y funciones del personal para aadello de la explotacion ferroviaria,
tuvo desde el inicio, un claro protagonismo deldae obrera. Inicialmente ésta se hizo
con el control de las compafias, haciendose cadjdgyendo la explotacion, frente a
un gobierno que inicialmente no pudo reconducie @sbceso revolucionario. Poco a
poco, a través de las medidas legislativas que ase réferido anteriormente, fue
perfilandose una organizacién jerarquica depeneliethel Ministerio y bajo su

fiscalizacion y control, en la que se manteniataipoder de la clase obrera a través una

64 Orden del Ministerio de Obras Publicas por la gealistribuyen las lineas ferroviarias entre las tr
Comisarias del Estado de la Red General, Gacela Bepublica, nimero 1, 29 de diciembre de 1936
corregido por la Orden de 6 de enero de 1937 pgudase subsanan los errores de la orden ministeria
29 de diciembre de 1936 reorganizando las comgsaléd Estado en las cuatro grandes redes de
ferrocarriles. Gaceta de la Republica, numerodk @nero de 1937.

% De este modo la Comisaria del Estado en la zorta se integré en la Comisaria de la Primera Regién
las Comisarias de la zona centro y sur se integranola Comisaria de la Tercera Region; y la segund
region permanecio inalterada. Decreto por el qu@rsduce la reorganizacion de las Comisarias de
Ferrocarriles del Estado, Gaceta de la Republioaeno 164, 12 de junio de 1937.

56 Decreto de 23 de octubre de 1936 por el que ablese que el consejo Superior de Ferrocarriles sig
ejerciendo sus funciones en las actuales circucistanGaceta de Madrid, nimero 298, 24 de octubre d
1936.
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amplia representacion en los 6rganos de decisi@h.Comité, a parte de sus funciones
de administracion y explotacion, también adoptéisi@ees de contenido social y
econdmico para beneficio de los trabajaddresjue de este modo se veian
recompensados. Ademas se mantuvieron los Comitésrd@3bformados por miembros
de los sindicatos, cuya funcion principal era ladd@ir a los trabajadores y llevar a
cabo la explotacion de los servicios, en base aestractura jerarquica constituida por
los Comités de Estacion, que dependian a su vdasd€omités de Demarcacion o
Regionales y éstos a su vez de los Comités CemtddeZoné, habilitados para

resolver tanto los problemas del personal como gatenar los tréaficos.

El personal directivo de las empresas fue rapidéensustituido por el Comité de
Explotacion. Los miembros directivos y de los cgosede administracion fueron
suspendidos de sus funciones, sueldos y remuneesgiseparados del servicio con la
pérdida de todos sus dereclp® jubilados. Se prescindia asi de la direccioriade
compafias, de su capacidad de gestion y de suiexgarpara tales funciones, a traves
de unas acciones que mas tenian que ver con la lentre clases y los odios
irracionales, que con el pragmatismo con el quded®e actuar en circunstancias tan

adversas. Estas actitudes propiciaron que alguriemlimos de las cupulas de las

7 Entre ellas se encuentran el establecimiento deednedencia indefinida para todos aquellos que se
incorporasen al ejército o a las milicias o el leisigimiento de una pension igual al sueldo paralkagi
familias que perdiesen a un ferroviario por causala guerra. CAYON GARCIA, FRANCISCO;
MURNOZ RUBIO, MIGUEL: “Transportes y comunicaciofiesn “La economia de la Guerra Civil”
coordinado por Elena Martinez Ruiz y Pablo Marimfa. 2006.

% CAYON GARCIA, FRANCISCO; MUNOZ RUBIO, MIGUEL:“El Ferrocarrii como sector
estratégico durante la guerra civil espafiola: reanjgacién, explotacién y consecuenciaEtonomic
History. Working Paper 01/2006. Universidad Autér@ode Madrid.

% Las separaciones del servicio se produjeron delsdéio del conflicto en cuanto se constataba gue
trabajador de cualquier compafiia ferroviaria seiehluesto a disposicion de los golpistas. Por eso
existen numerosos documentos publicados en ebdidicial del momento (Gaceta de Madrid o de la
Republica) que dan cuenta de estas actuaciond3e&neto por el que se suspende de manera inmediata
del servicio al Inspector principal de explotacidea MZA, D. Joaquin Pella Argelaguet, Gaceta de
Madrid, nimero 206, 23 de julio de 1936 y en Decpar el que se separa del servicio a los sigwsente
trabajadores de la Compaiiia del Ferrocarril Metitgpm de Madrid, Gaceta de Madrid, nimero 232, 18

de agosto de 1936. Estos son algunos ejemplosdriinerosos que existen en este periodo.
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empresas, se vieran obligados o forzados a “pdsarezona enemiga, y poner sus
servicios a disposicién de los rebeldes.

En cuanto al personal funcionario dedicado a losodarriles en el Ministerio, éste
sigui6é desarrollando su actividad en el mismo sajwe concurriera alguna de las dos
circunstancias siguientes: separacion del cargdlitanizacion. Podian ser separados
del cargo, como es ldgico, si se habian alineadola® golpistas. Por decretos del
Ministro cesaban del cargo y eran separados der@ra administrativa. También
podian ser militarizados por Decreto del Ministet@oGuerra, dependiendo de su edad,
en cuyo caso, Yy previa justificacion, manteniarcendicion de funcionarios aunque

prestando servicio militdt:

Las acciones relativas a la explotacion que, teasirificacion bajo el Comité de
Explotacion primero, y después bajo el Consejo dfedide Ferrocarriles, se llevaron a
cabo pretendian organizar del modo mas efectivivaasporte ferroviario haciendo
frente a las necesidades militares impuestas pgudara. Se extendieron y ampliaron
pases de libre circulacibél) cuyo coste seria reembolsado por el Estado, lpara
personalidades civiles y militares que emplearanfegfocarrii como medio de
transporte, en especial para las trépakas tarifas se unificaron en toda la Red
explotada por el Consépy se definieron con claridad los billetes con oaat) Estado

que estaba permitido solicitar en las estaciorss lps que éste se haria cédfigo

0 Decreto por el que se releva de su cargo a losidnarios militarizados del Ministerio de Obras
Publicas, Gaceta de Madrid, nimero 308, 2 de ndviere 1936.

X Como por ejemplo, los que se otorgaban a los miesntbel Gobierno a través de Orden por la que se
otorgan pases de libre circulacion para el trariegmor ferrocarril a D. José Giral y Pereira y aManuel
Irujo y Ollo, Ministros sin cartera de la RepubliG@aceta de Madrid, nimero 289, 14 de octubre 86.19

2 Circular regulando el transporte ferroviario delitaties y civiles, en particular del cuerpo de
carabineros, Gaceta de la Republica, nimero 2@de2ero de 1937.

3 Orden por la que se unifican las tarifas de lasa$ de la Red Nacional explotadas por el Comité
Nacional de Ferrocarriles, Gaceta de la Repulfidgmero 205, 16 de julio de 1938.

74 El Estado se comprometia a reembolsar los tratespanotivados por una evacuacion civil,
debidamente autorizados por el Ministerio salva@ma de guerra, que serian aprobados por la aadorid
militar. Orden determinando los transportes porofearril que se realizaran con cargo al Estadogtaac
de la Republica, nimero 200, 15 de julio de 1937.
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Por lo tanto, la organizacion del sector ferrowamn la Republica, no resulté ser la mas
eficiente pese a los intentos realizados desdeomienzo por el Gobierno para su
unificacion. Los intentos revolucionarios dificutta el control de este medio,
imprescindible para servir en tiempos de guerrtotarios civiles como a los militares.
El descontrol y la descoordinacién civil-militagegaron patentes en este sector, cuya
tardia militarizacidon no vino mas que a constataclao error en el planeamiento
inicial. Esta potente industria podria haber cboido en mayor medida a la victoria
republicana, si no se hubieran desperdiciado lodiosede los que se disponian en

luchas por un poder que les result6 efimero.
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3.1.3 PLANES DE OBRAS PUBLICAS

El Gobierno republicano actué imprimiendo la maximoamalidad a todas las acciones
que realiz6 durante la guerra civil espafiola. Tddasnormas, ordenes e iniciativas
legislativas siguieron su curso normal, como ss@estuviera inmerso en medio de un
conflicto bélico que dividia en dos al pais. Se t@aia por un lado el orden civil y el
gobierno bajo las instituciones democréticas, y qiov, los organismos militares que
actuaban con jurisdiccion propia sélo en aquellasag del frente en las que tenian
potestad para ello. Esta bicefalia, que afectabzdas los 6rdenes dentro de la zona
republicana, no resulté exitoso por la descoordima@ue generaba y porque no
disponer de todos los medios hacia un objetivo ecoocmimo es ganar la guerra, no lleva
mas que a un rotundo fracaso. Los militares, ceresaasos medios y unas tropas poco
formadas, dirigian sus esfuerzos al enfrentamieoto el enemigo; las instituciones
gubernamentales seguian frenando los actos regohrids y manteniendo una paz
social en tenso equilibrio entre todas las orgaimres, que en vez de alinearse frente
al enemigo comun fascista, seguian empefiados amzalcprimero el poder para hacer
su revolucion. Y mientras, continuaban con la &tdigt habitual.

Ninguna institucion se puso bajo las 6rdenes nma#lgay en el caso de las obras
publicas, area de importancia estratégica en umarajuesto no fue diferente. El
Ministerio, bajo las diversas denominaciones gque ten este periodo, mantuvo su
actividad normal en lo que se refiere al proyect&jegucion de las obras publicas. La
actividad burocratica y administrativa siguio susoy limitandola eso si, al territorio

leal.

En el procedimiento ordinario, los proyectos priogsse presentaban para su
aprobacion por la superioridad, para después bastados o adjudicados por concurso,
de manera previa a su ejecucion. Nada habia camldadel proceso, tan sélo el

territorio al que se circunscribian las obras petsonal funcionario adscrito, reducido

por su cese o0 por su militarizacion.
El Ministerio siguié teniendo competencias en matele obras hidraulicas, puertos,

carreteras, ferrocarriles y transportes, sin quen@gun momento se ejerciera la

intervencion del Ministerio de Defensa Nacionaleb éjército, en las decisiones que
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éste tomaba de tal forma que las actuaciones puedesiderarse completamente
independientes de aquellas necesarias por razalieses.

Si bien la Administracion traté de que los trabaamgiieran su curso normal, hubo de
hacer frente a las situaciones especiales surgidasel estallido del conflicto. En
algunas obras, los contratistas, tras el golpesiadg, desparecieron de su residencia
oficial dejando abandonadas las obras y trabagg/a ejecucion estaban obligados por
el vinculo contractual con la Administracion. Amtgte problema, que se agravaba por
la falta del pago de jornales de los trabajadoegisisl obra®®, se autoriz6 al Ministro de
Obras Publica$ para acordar y resolver con caracter definitigordscision de estas
contratas cuyos contratistas hubiesen despareabandonado las obras o cuyo
paradero se ignorase, con la pérdida de la fiarded galdo. En la mayoria de los casos,
las obras suspendidas no se pudieron continuafattarde medios y se paralizd su

ejecucion.

Para los ferrocarriles, respecto a las obras agesbg@ en construccion que quedaron
situadas desde el comienzo en la zona nacionabmetgla al Gobierno, se dio orden
inmediata de no extender nuevas certificaciones os ¢ontratista$. Dichas

certificaciones se entendian para todas las obeasn€jora, ampliacion, enlace y
electrificacion de lineas y adquisicion de matemalvil, subvenciones a fondo perdido

y las reintegrables, que las Comisarias debiaalitse’®. Y en caso de duda sobre la

S Para hacer frente al impago de los jornales delbaas, ya en los inicios del conflicto el gobierno
republicano autorizé por decreto, a las Jefaturéblidds y demas organismos dependientes del
Ministerio de Obras Publicas enclavados en las g@mlas que el poder legitimo ejerce su accion
directa, al pago semanal de las certificacionesrdde autorizando al Ministerio de Obras Publicds,
pago semanal de las certificaciones de obra, Gdedtéadrid, nimero 225, 11 de agosto de 1936.

6 La autorizacion se realizé con la aprobacion detrBto de 26 de diciembre de 1936 (Gaceta de la
Republica nimero 362, publicado el 27 de dicienoaré936).

7 Orden por la que se prohibe extender nuevasicadibnes a las contratas de las obras de feribcarr
enclavadas en territorio nacional no sometido d8)i&oo, Gaceta de Madrid, nimero 245, 31 de agosto
de 1936.

8 Orden por la que se prohibe extender nuevasicadifnes a las contratas de las obras de feribcarr
enclavadas en territorio nacional no sometido di&0o, Gaceta de Madrid, nimero 284, 10 de octubre
de 1936.
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zona en la que estuviese enclavada la obra, lacdire general de Ferrocarriles,
Tranvias y Transportes por Carretera seria la gadarde resolver.

En el area de las carreteras, el Plan G&ssiguio vigente hasta 1939. En 1936, la red
de carreteras del Estado contaba con 71.281 kitébméd que suponia que el Plan
Gasset estaba casi finalizado en cuanto a las swevastrucciones. Adn asi se mantuvo
vigente durante la guerra dentro del normal furaioiento de la Republica. Las
Jefaturas de Obras Publicas de cada provinciaieeaibasignaciones presupuestarias
anuales en prevision de la ejecucion de una seri@prdyectos y obras de nueva
construccion o de reparacidon previstos para dicjavcieio presupuestario. Las
cantidades retribuidas para obras nuevas se amolib manera independiente a las
programadas para obras de reparacion, en ambasaaswes de orden del Ministro de
Obras Publicas tras la aprobacion y prevision te gssto a través de los Presupuestos
Generales del Estado. Cuando en un determinado@Be realizaba toda la inversion
estimada, se producia un ajuste y redistribucidmprsupuesto dentro de las Jefaturas
de Obras Publicas para que acometiesen nuevasbbrasinto de finalizar la guerra,
en enero de 1939 se ordena la ejecucion de las pbraadministraciéon conforme a lo
presupuestado, para no interrumpir su construcaidios servicios dependientes del
Ministeric®L.

Para realizar la inversion prevista era necesaun® s hubieran seguido todos los
tramites administrativos pertinentes, que eranrglifies segun el tipo de trabajos a

realizar.

™ E| Plan Gasset habia sido aprobado por la Ley de &gosto de 1914 por la que se aprueba el plan
general de carreteras a construir por el Estadcet@ale Madrid, niUmero 226, 14 de agosto de 1%ité. E
plan habia sido aprobado el de agosto de 19149 @rplan definitivo y general de construccion de
carreteras por el Estado, para ejecutar conjuntemeon el plan de los caminos vecinales. Puede
consultarse mas informacion sobre este plan eragitudo 2.2.1.2 Carreteras (durante el reinado de
Alfonso XIllI).

80 Orden de 18 de marzo de 1938 por la que se prddutistribucion general entre las Jefaturas dea®br
Puablicas de 6.367.224 para realizar obras de reiparde carreteras. Gaceta de la Republica, nug&ro

29 de marzo de 1938.

81 Orden de 10 de enero de 1939 por la que se aatakikinisterio de Obras Publicas a continuar las

obras por administracién. Gaceta de la RepuUbliganemo 12, 12 de enero de 1939.
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En el caso obras de nueva construccion, el proydetnia haber sido aprobado
técnicamente para que el Presidente de la Repuldigarizase al Ministro
correspondienf@ a realizar la adjudicacion segun el procedimiergeneral
establecid®’, que en el caso de las carreteras, solia seb&stif. En la Gaceta de la
Republica se listaban las obras a subastar poinoias®.

A partir de ese momento, con el gasto liberadd@itaccion General de Carreteras y
Caminos Vecinales realizaba la subasta que acaddjbdicando al mejor postor. El
Ministro de Obras Publicas era entonces autoripaail Presidente de la Republica a

formalizar el contrato, siguiendo las pautas qua fas anualidades le indical§&n

En el caso de las obras de reparacion, tras ldagidn de los presupuestos por Orden
Ministerial, las Jefaturas de Obras Publicas debéamtir a la Direccibn General de
Carreteras y Caminos Vecinales copia de los progeque técnicamente habian
aprobado los Ingenieros JéfesSolventado este tramite y realizada la comprdinade
gue la obra de reparacion y el proyecto se ajustabpresupuesto asignado, el Ministro
de Obras Publicas autorizaba a las Jefaturasiaaesil adjudicacion, generalmente por

el procedimiento de subasta, sobre cuyo resultaderéan informar al Ministerio.

82 Este era el Ministro de Obras Publicas, pero gredbdo que va desde el 17 de mayo de 1937 al 5 de
abril de 1938, la denominacion era Ministro de Coiraciones, Transportes y Obras Publicas.

83 Decreto de 12 de junio de 1937 por el que se izatat Ministro de Comunicaciones, Transportes y
Obras Publicas a realizar las subastas con cangesénte ejercicio econémico. Gaceta de la Regabli
namero 164, 13 de junio de 1937.

84 En carreteras, las obras por adjudicacion diregtar administracion no eran habituales en taraltu

8 Orden del Ministerio de Comunicaciones, Transppr@bras Publicas de 3 de julio de 1937: Relacion
por provincias de los trozos de carretera que kasublastarse en el presente ejercicio econémit83ie
con cargo al presupuesto vigente. Gaceta de labiReplntumero 189, 8 de julio de 1937.

86 Resolucién de 3 de octubre de 1936 por la quetseiza al Ministro de Obras Publicas para realiaar
contrata de las obras que comprende el proyectametera de la estacion de Burriana, en el fermbca
de Valencia a Tarragona, al puerto de Burrianae@aate Madrid, niimero 278, 4 de octubre de 1936.

87 Los Ingenieros Jefes habian sido facultados gan@bar los proyectos en el Real Decreto de 5 de jul
de 1920.
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Las obras que se ofertaban correspondian prinogrdéma las de conservacion y
mantenimiento de las carreteras existéfitgse se consideraban de urgente necesidad
debido al deterioro que estaban sufriendo por etemiio y clase de transito. Las
actuaciones realizadas para la reparacion estahgidals, en la mayoria de los casos, a
la conservaciéon de la explanacién y el firme, apas de piedra machacada para las
capas de rodadura y al riego superficial bituminmson betln asfaltico, éste ultimo en
contadas ocasiones. Aunque también se materializadjudicaciones para la

construccion de nuevas carretéfas

Las Jefaturas de Obras Publicas de cada provsigisieron recibiendo las asignaciones
presupuestarias que desde el Ministerio se prdsamt@nualmente para las provincias
bajo su jurisdiccion. Esta asignacion provinciahsmdificaba a medida que el territorio
republicano se reducia, afectando a la reorgaidizats las Jefaturas y a un reajuste de
las cantidades asignadasPara aquellas provincias que estaban ocupadpart®) la
asignacion presupuestaria preveia especificamerdepartida para la ejecucion de
obras la zona liberada de las mismas, que reaizéas Jefaturas de Obras Publicas de
las Provincias limitroféd. En 1938 el territorio republicano ya se habiaucatb y
ahora solo se contaba con 10 provincias (Albad&tieante, Almeria, Ciudad Real,

88 Ejemplos de estas adjudicaciones pueden encan&arta resolucion de 16 de octubre de 1936 por la
gue se adjudica las obras de reparacion con patonmeasaico en los kilometros 29,325 al 30 de la
carretera de Ocafa al Puente de la Pedrera, pidacToledo. Gaceta de la Republica, nUmero 204, 2
de octubre de 1936 y en la resolucién de 22 deboetde 1936 por la que se adjudica las obras de
reparacion del firme y riego superficial asfaltalos kilometros 6,08 al 8,600 de la carreterAdkemur

a valencia, provincia de Valencia. Gaceta de lalBkga, nimero 304, 30 de octubre de 1936.

89 Resolucién de 15 de octubre de 1936 por la quadaglica la construccién de las obras del trozo
segundo de la carretera de la Espinosa, por Calggla Hiendelaenciana a la de Sepulveda a Atienza,
por Veguillas y La Huerce. Gaceta de la Repubhdaero 291, 17 de octubre de 1936.

%En resolucion de 22 de octubre de 1936 por la quapsueba la distribucion general del presupuesto
entre las Jefaturas de Obras Publicas que se aedaxi para obras de conservacion y reparacion de
carreteras. Gaceta de la Republica, nimero 298e2itubre de 1936 y en resolucion de 22 de abril d
1937 para los dos ejercicio econémicos de 193738 1#@r la que se aprueba la distribucién general de
presupuesto entre las Jefaturas de Obras Publieasse relacionan, para obras de conservacién y
reparacion de carreteras. Gaceta de la Republicagm 118, 28 de abril de 1937.

% Inicialmente, en 1936 Almeria tenia asignada umdeppara ejecucion de obras en Granada; Ciudad
Real las de Badajoz; Cuenca las de Toledo; Jaéel&@rdoba y Valencia para Teruel y Baleares. Esta

asignacion se mantendria hasta el final del caaflic
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Cuenca, Guadalajara, Jaén, Madrid, Murcia y Vantas zonas liberadas de algunas
provincias (Granada, Badajoz, Toledo y Teruel)syda Cataluffa. En febrero de 1939
se presenta una aprobacion presupuestaria, pargreincias, a una altura en la que

ya la guerra y el territorio estaban perdidos

A estos planes se sumaba el plan de construccioreggaraciones responsabilidad del
Circuito Nacional de Firmes Especiales, que aurqu£932 habia sido integrado en la
direccion general del caminos como una Jefatura eamando directo del Director
General de Caminos tras la supresion de su Patrgn@bmité Ejecutivo, mantuvo su
vigencia a través de asignaciones presupuestar@sap y con el aumento de la

extension de sus itinerarios.

Durante la guerra civil se ampli6 el ambito de actdn de las reparaciones y
conservacion que debia realizar el Circuito Nadiatea Firmes Especial®s Ahora

solamente debia atender a aquellos itinerarios weplan situados en la zona
republicana, y por poseer el mismo presupuestdtabsulogico que atendiese también
a las carreteras que estando en condiciones mala®rservacion, fuese necesario
reparar bien por presar servicios de guerra o fppogrfacilitar las comunicaciones entre

zonas que requerian tener las carreteras en @erfeohdicione€S. Entre las labores

92En Orden de 30 de agosto de 1938 por la que sezuf las Jefaturas de Obras Publicas a reddizar
subasta segun la relaciéon que se adjunta. GacédgaREpublica, niumero 251, 8 de septiembre de ¥938
en Orden de 7 de octubre de 1938 por la que seizut las Jefaturas de Obras Publicas a reabzar |
subasta segun la relacion que se adjunta. GacédeRdbgpUblica, nUmero 294, 21 de octubre de 1938.

9 Resolucién de 28 de febrero de 1939 por la qupeseba la distribucion general del presupuesie ent
las Jefaturas de Obras Publicas que se relacipaaa,obras de conservacion y reparacion de caseter
Gaceta de la Republica, nimero 67, 15 de marz®ge. 1

% El 7 de julio de 1936 se habia aprobado la leygroporcionaba nuevas fuentes de financiacion para
los itinerarios del Circuito de Firmes Especialgse no se aplico por el estallido del conflicton Si
embargo, a pesar de no contar con estas nuevasdidnfinanciacion, el Circuito mantenia sus aotg
presupuestos para la ejecucion de los trabajoffipiaios.

% Decreto del Ministerio de Obras Publicas porus ge amplia la red a cargo del Circuito Nacioeal d
Firmes Especiales. Gaceta de la Republica, nin@3p1B de abril de 1937 y Decreto del Ministerio de
Obras Publicas por el que se amplia la red a aebGircuito Nacional de Firmes Especiales, inchdae

la carretera de enlace de las afluyentes a AlmE&adaeta de la Republica, nimero 228, 11 de agasto d
1937.
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encomendadas al Circuito Nacional de Firmes Eslesciademas de las propias de
conservacion y mejora tanto de firmes como de di@zae sumaron las obras de
construccion como las de las carreteras de queftdauda de Obras Publicas estaba

realizando en Castell&h

Tal era la normalidad que queria mantener el gobieepublicano para los trabajos
ordinarios en un pais, que incluso en plena gueatendia a compromisos
internacionales como la participacion en el Corgtaternacional de Carreteras. Por la
importancia de los asuntos a tratar se considemesunindible que la Republica
espafiola esté alli representada, y por eso nomhra a&Zomision con miembros del

Ministerio para que alli asistin

En cuanto a los ferrocarriles, antes de la gueivd pocos eran los planes de
ampliacion de las redes o lineas, que bajo la®siisipnes de unas grandes Compafias
sumidas en una situacion economica y financiera ioasstenible, languidecian y

sobrevivian Unica y exclusivamente a base de widi@idel Estado.

Los proyectos y ejecucion de los ferrocarriles atéas las lineas republicanas estaban
asignados desde diciembre de 1936, a las dos rdefata Estudio y Construccion de
Ferrocarrile®, dependian directamente de la Direccion GeneralFegocarriles,
Tranvias y Transportes por Carretera. Estas tesdéda, una en Valencia y la otra en
Albacete, y en su decreto de constitucion recibideo asignacién de las lineas que
estaban en construccion o en prevision de ejecugi@e las que debian encargarse.

Estas eran:

% Decreto del Ministerio de Obras Publicas por et ge ordena el traspaso de la Jefatura de Obras
Publicas de Castellon al Circuito Nacional de fisnBspeciales de la construccion de las carreteras e
provincia. Gaceta de la Republica, nimero 117,2@dil de 1937.

% Orden del Ministerio de Obras Publicas por el ggenombra a una Comision para asistir al VIl
Congreso Internacional de Carreteras que se cedebrala Haya el 21 de junio de 1938. Gaceta de la
Republica, numero 159, 8 de junio de 1938.

% Estas dos Jefaturas sustituian a las cuatro etéstanteriormente. Decreto por el que se crean dos
Jefaturas de Estudio y Construccion de Ferrocasritiependientes de la Direccion General de
Ferrocarriles, Tranvias y Transportes por carreteezeta de la Republica, nimero 362, 26 de diciemb
de 1936.
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» Para la primera Jefatura, se asignaban:
oLérida a Sant Girons.
oEnlaces Ferroviarios de Barcelona.
oCuenca a Utiel.
oVal de Zafan a San Carlos de la Rapita.
« Ala segunda Jefatura se asignaba las siguientas:ob
oTalavera-Villanueva, seccion primera.
oPuertollano a Cordoba.
oEnlaces ferroviarios de Madrid.
oBaeza-Utiel: secciones primera, segunda, tercetasta.

oAccesos de Murcia.

Posteriormente, se produce una reorganizacion igtribdicion de estas obras, con la
creacion de una nueva Jefatura de Obras y Enlamesviarios de la Zona Centfp
dependiente también del Ministerio de Obras PuUdlidaa guerra habia puesto de
manifiesto la necesidad de organizar un buen sestEcomunicaciones ferroviarias en
torno a la capital, para la movilidad de los Ej@giy el abastecimiento de Madrid, y
para ello era necesario acometer nuevas constngside los estudios y de la
ejecucion de estas obras se encargd esta nuewardetpe abarcaba aquellas situadas
en la provincia de Madrid y sus limitrofes. Se egégor tanto de la construccion de
los siguientes ferrocarriles estratégicos:

* Torrejon de Ardoz a Tarancoén.

« Villacafias a Santa Cruz de la Zarza.

Finalmente durante la guerra civil, como se deBaréoen el capitulo 4, en el bando
republicano se acometieron soélo aquellos proyegtasbras que se consideraron
urgentes por las especiales circunstancias, yrgaetaban mejorar las comunicaciones
dentro del territorio republicano. De este moda, yi@a ministerial, se aprobaron los
proyectos para la construccién de las siguientes$:

« Proyecto para el ferrocarril de Torrejon a Taraf®®n

% Se cred por Orden de 10 de mayo de 1937 (GacdsaREpUblica, nimero 131, 11 de mayo de 1937)
100 Decreto de 12 de agosto de 1937 por el que selagnuos proyectos de construccion de la linea de

ferrocarril de Torrejon de Ardoz a Tarancon. Gadetda Republica, nimero 225, 13 de agosto de 1937.
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« Construccion de la linea de Cuenca-Utfelcon la finalidad de conectar de
modo directo por ferrocarril, Madrid y Valencia.

» Villacafias a Santa Cruz de la Zdf?a

El procedimiento de adjudicacién durante todo efflgzio, siguid la misma tramitacion

que en los periodos anteriol®s aunque si las obras eran consideradas urgentes, |
plazos se reducian. En el caso de que fuesen eoadas ferrocarriles estratégicos, tras
la aprobacion técnica del proyecto, se procedia aohstruccion por el sistema de
administracion o gestidn directa por parte de laniiktracion, con lo que prescindia
de cualquier otro tramite de adjudicacion que t&éase los plazos, que es lo que
implicaba un concurso 0 una subasta. Resultabads adecuado por la falta de
contratistas, de materiales y por la necesidad ateneterlas o mas rapidamente
posible. De este modo se construyeron las treadieaumeradas anteriormente y se
plantearon algunas otras obras menores hastaa¢ldi@h conflicto, que finalmente no

fueron ejecutada¥’

Las obras eran convenientemente inspeccionadaspgrésadas por los o6rganos

ministeriales, que en algunos casos procedierora aescision de las contratas

101 Decreto de 22 de agosto de 1937 por el que selammulas tres variantes de la linea de ferrocarril
Cuenca a Utiel. Gaceta de la Republica, nUmero 288¢ agosto de 1937.

102 Decreto de 22 de agosto de 1937 por el que selagrel proyecto de construcciéon de la linea de
ferrocarril de Villacafias a Santa Cruz de la Za@aceta de la Republica, nimero 235, 24 de agasto d
1937.

103De hecho, el 9 de diciembre de 1938, con la gugaraentenciada y perdida, el Ministerio de
Comunicaciones y Transportes procede a la aprabaebanteproyecto “ramales de acceso a Madrid del
Ferrocarril de Madrid a Zaragoza”, con el fin dsti&uir los puntos de partida y de llegada de tacén

de Mediodia, bajo la accion de los obuses enemi@esteto de 9 de diciembre de 1938 (Gaceta de la
Republica namero 344, 10 de diciembre de 1938).

104Entre ellas se encuentra el ramal de enlace datestacion de Moncada Bifurcacion, linea de
Zaragoza a Barcelona de la Compafiia de Hierro deely el kilometro 115,000 de la linea de Barcalon
a Granollers aprobada por el Decreto de 10 de oetl# 1938 por el que se autoriza a la Red Nacamal
Ferrocarriles a que ejecute por gestion directalimas del proyecto aprobado “Ramal de enlace émtre
estacion de Moncada Bifurcacion, linea de ZaragoRarcelona de la Comparfiia de Hierro del Norte y el
kilbmetro 115,000 de la linea de Barcelona a Giarsll Gaceta de la Republica, nimero 284, 11 de
octubre de 1938.
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adjudicadas que ya habian iniciado los trabajos.daaisas de la rescision obedecian o
bien a defectos en los trabajos realizados o b@np contemplaba el Decreto de 26 de
diciembre de 1936, al abandono de las obras pte daf contratista tras el alzamiento
militar. En este caso, a la declaracion de la s@stiiba aparejada la suspension de los
trabajos de construccién, sobre los que las Jefatde Estudios y Construccién de
Ferrocarriles deberian informar valorando la corer&ia o no de continuar dichas
obras teniendo en cuenta las circunstancias. Sxdbeeparticular, decidia el Ministerio
de Obras Publicas, que optaba por no retomar aguelbras que no resultasen de
extrema urgencia siempre que ademas no se prodyjestirbaciones asociadas a la
finalizacion de los trabajos ni aumento del pareah De este modo se paralizaron los
trabajos en lineas como Baeza a Witaljue no se consideraban prioritarias en dichas
circunstancias. En otros casos, como en la lind&dda a Saint Girori€?, los trabajos

se retomaron pese a no ser una linea estratégicamente para paliar el problema del
paro obrerd”.

Y en el caso de la linea Cuenca-Utiel, su intesésgico motivo la continuacion de
los trabajos. Tras la rescision en las obras di@da de Cuenca a Utiel que se produjo
por orden de 22 de mayo de 1¥87tan sélo dos semanas después, el 6 de'finse

autorizaba a las Jefaturas de Construccion a estyda redactar los proyectos de

105 | as obras de construccién en la seccién cuartdedeicarril de Baeza-Utiel fueron rescindidas a la
contrata de la “Sociedad Peninsular de Construesi@A” que las habia abandonado, por Orden del 1
de marzo de 1937 (Gaceta de la Republica, nimerd é4 marzo de 1937).

106 Orden de 1 de junio de 1937 por la que se resgiledeobras de la linea de Lérida a Saint Girolas a
contrata “Arregui Constructoras, Sociedad Anénin@éceta de la Republica, nimero 155, 4 de junio de
1937.

107 a Jefatura de Construccion de Ferrocarriles delidtério retomoé las obras, ejerciendo la direccion
de las mismas, segun la Orden dada el 22 de adest637 (Gaceta de la Republica, niUmero 235, 24 de
agosto de 1937).

108] a construccion de la linea de Cuenca a Utieldrabido adjudicadas a “Construcciones Césaraugusta
S.A". Ante el abandono de las obras, su rescisgdpredujo por Orden del 22 de mayo de 1937 (Gaceta
de la Republica nimero 146, 26 de mayo de 19379, quee se retomaron debido a la importancia de la
construccion de esta linea.

109 Decreto de 6 de junio de 1937 por la que se aataria Jefatura de Construccion de Ferrocarrides p
estudiar y redactar los proyectos necesarios patcartinuacion de las obras en la linea de fembciar

Cuenca a Utiel. Gaceta de la Republica, nUmero88@,junio de 1937.
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continuacion necesarios para la terminacion deolass sobre las que ejerceria la
direccién, y al mismo tiempo ejecutar las dispasies oportunas para continuar
simultdneamente con la construccion, de tal modolgyaralizacion fuese minima en
dichos trabajos. El Gobierno consideraba conveailentontinuacion en la ejecucion de
los trabajos de esta linea para atender a probldmasden estratégico y satisfacer las
necesidades de transporte, comunicaciones y almagetos del Ejército del Centro y

de Madrid, con la mayor celeridad e impulso quesipniesen la mas inmediata puesta
en explotacion de la linea. Incluso, para acel&aejecucion, se prescindié de la

tramitacion administrativa ordinaria para la apwba de tres variantes planteattés

Los republicanos actuaron conforme a la legalidéas yprocedimientos establecidos en
lo que respecta a las obras publicas, hasta dl dmda guerra. Con el conflicto ya
practicamente perdido, continuaron con las tranaites ordinarias de proyectos y
obras. A la altura de 14 de enero de 1939 aun qadldn en el Diario Oficial la
aprobacion para la ocupacion de los terrenos nessgaara la ejecucion de la obra
aprobada “Ramal de via de un metro de ancho erdrea@ente y Villamera de
Castellon®!!, lo que da en cierta medida, muestra de que miantuvsu actividad
independientemente del conflicto, siendo incapatesactuar con una actitud mas

realista para adaptarse a las circunstancias teensa.

110 Decreto de 22 de agosto de 1937 por el que selapmulas tres variantes de la linea de ferrocarril
Cuenca a Utiel. Gaceta de la Republica, nUmero 288¢ agosto de 1937.

11 Decreto de 13 de enero de 1939 por el que seizautalr Consejo Nacional de Ferrocarriles para la
ocupacion de los terrenos necesarios para ejdastabras del “Ramal de via de un metro de anctre en

Carcagente y Villamera de Castellon”. Gaceta deelpiiblica, nUmero 14, 14 de enero de 1939.
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3.2 BANDO SUBLEVADO.

3.2.1 ORGANIZACION DEL MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS .

El golpe militar iniciado el 18 de julio de 1938 (& de julio comenzd en Melilla) tenia
como objetivo derrocar en un corto plazo de tiengbogobierno de la Segunda
Republica, que habia sido legalmente constituiddasnurnas. La idea inicial de un
alzamiento que cogiera por sorpresa al gobiernabitgmno, hacia prever a los
sublevados una escasa resistencia para hacersd poder. Sin embargo los hechos
provocaron que la historia se escribiese con udngcompletamente diferente, y lo que
empez6 siendo un golpe de estado, acabd por cosgeeh uno de los periodos mas
sangrientos de la reciente historia del pais: lar@uCivil.

El alzamiento se erigié en un movimiento “naciostalf*? y conservador. En la zona en
la que triunfé6 no habia gobierno funcional estabilecaunque contaba con una
estructura de mando militar fuertemente jerarquaz&h un principio los generales de
renombre afectos al movimiento se situaron al &r@let sus hombres en sus plazas, sin
que hubiese un lider indiscutible del alzamienBan embargo si existian dos nombres
propios dentro del bando sublevado: el general Mimgoulsor tedrico, practico e
ideoldgico, y el general Franco.

La prevision de una actuacion rapida y fulguramty@cé que desde el momento inicial
se adoptara la estructura de mando segun los candgtires. Hasta bien avanzada la
guerra cuando la victoria se intuia cercana noosdigurd un gobierno propio de la
zona que se iba ocupando. Por eso podemos difaratas eépocas de gobierno dentro
del bando sublevado:
1.periodo 18/07/1936-31/01/1938: en los primerosaenddesde el levantamiento
hasta el 1 de octubre de 1936), la direccién esreandada a la Junta de Defensa

Nacional. El resto del periodo se caracteriza p@axistencia de un mando militar

112 E| bando franquista se autodenomind “nacionaligiata reflejar y reforzar la idea de que se
levantaban como movimiento defensor de la unidiategridad de la nacién, en contraposicion de i qu
ellos consideraban que el Gobierno Republicandbastaovocando: la ruptura y fragmentacion del
Estado.
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anico. Todo el poder recae en la figura del Gefgnab y no existe una estructura
de gobierno civil que dirija el territorio ocupapor los rebeldes.

2.periodo 31/01/1938-31/03/1939: se configura @ner gobierno de la zona
cuando ya el fin de la Guerra Civil esta proximar@hte este periodo se sentaran

las bases de lo que sera la Dictadura posterior.

En los siguientes subapartados se detallara, paiauno de los periodos definidos, la
organizacion del Ministerio de Obras Publicas erbahdo sublevado asi como la

actuacion del cuerpo de Ingenieros de Caminosaémtesta estructura.

3.2.1.1 PRIMERA ETAPA: 18/07/1936-30/01/1938.

El bando sublevado constituye en Burgos el 24 te ¢le 1936 la Junta de Defensa
Nacional, presidida por el General Miguel Cabasekaintegrada Unicamente por
militares: los generales Saliquet, Ponte, Mola, iRAw los coroneles Montaner y
Moreno Calderodn. A lo largo del mes de agosto serporaron los generales Francisco
Franco, Gil Yuste, Queipo de Llano y Or§dzEn el decreto de su formacion establece
que ‘se constituye la Junta de Defensa Nacional que astodos los poderes del

Estado y representa legitimamente al Pais ant@ddsncias extranjeras®

La Junta se presentaba como el 6rgano de mando goiE coordinaba a civiles y
militares, y se fue convirtiendo en un 6rgano deiggmo administrativo y politico. El
ejército era la columna vertebral del nuevo régiy@mue todas las necesidades de la
zona golpista se sometian a las exigencias maitdeecada momento, sentando de este
modo los cimientos organizativos del nuevo estasosu labor de gobierno soberano,
la Junta cont6 con la ayuda de comisiones que riuenr@adas en el verano de 1936. A
través de decretos y 6rdenes se procedio a lausidti del gobierno civil por un

gobierno militat*®.

113 TUNON DE LARA, MANUEL: “Historia de Espafia. IX. Larisis del Estado: Dictadura, Republica,
Guerra”. Editorial Labor S.A. Barcelona 1981.

114 Boletin Oficial de la Junta de Defensa Nacionamaro 1, 25 de julio de 1936.

115 Asi el Decreto nimero 13 firmado el 27 de juliol®86 y publicado en el Boletin Oficial de la Junta

de Defensa Nacional, nimero 3, 30 de julio de 188@lisponia a que ‘todos los efectos, se consideren
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En estos primeros momentos del alzamiento, en materObras Publicas, tal y como
se deduce de las publicaciones del Boletin Ofabgala Junta de Defensa Nacional, en
las zonas que se sumaron a la sublevacion se nenotuvas respectivas Jefaturas de
Obras Pdublicas, con un funcionamiento similar alizado hasta ese momento, pero
sometiendo las decisiones ultimas a la Autoridalitdviprovincial. Esto implicaba que
a medida que se iba produciendo la “liberacion” téefitorio, las provincias que se
incorporaban a la administracion del Estado, maateta estructura hasta entonces
existente pero siempre bajo el estricto controitanily atendiendo como prioridad a las
necesidades de la guerra.

En estas Jefaturas se conservaban los puestogataedros Jefes de Obras Publicas, asi
como los de los Directores de Obras y los Ingenidefes de Servicio. Es decir, el
hecho de no introducir ninguna modificacién endauetura jerarquica intermedia de
las obras publicas, permitié que la actividad ydasisiones en lo relativo a la obra
publica, continuase realizandose de una forma lt&npues so6lo en dltima instancia

intervenia el mando militar, que lo hacia en |& fés la toma de decisiones.

Respecto a la estructura anterior, se realiz0 updifitacion en la organizacion
existente hasta ese momento, con la supresioniedecion y dos Jefaturas de seccion
gue regian técnica y administrativamente la redatesteras del Circuito Nacional de
Firmes Especiales. Asi estos 6rganos se disolvieramegraron en las Jefaturas de
Obras Publicas provinciales en las que se locaizalil motivo fundamental se

encontraba en la falta de personal de estos smsyique estaban centralizados en

destituidos de los cargos de Gobernadores Civitegartir del dia diecinueve del actual, cuantos
ejercieren dicho cometida en esa fecha”

De este modo se encomendaba a los jefes militdrgebéerno y nombramientos necesarios en las
localidades que se ocupaban. El 14 de septiembestablecié el cargo de gobernador militar. EI 80 d
septiembre, en la Ultima disposicion dictada porJiemta, se procedia a la reorganizaciéon de los

Ayuntamientos.
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Madrid, y dada la necesidad de atender esta rdthca imprescindible su adscripcién
a las citadas Jefaturas de Obras Pubfitas

Como se ha comentado anteriormente, el fracasondgolpe de estado rapido hace
constatar a los altos mandos militares del ejélaitoecesidad de establecer un mando
Unico para su correcta organizacidnEl mando Gnico militar recayé en la figura de
Franco el 21 de septiembre de 1936, que el 28 dwhonmes se hacia ademas con el
poder politicd'® absoluto. A partir de este momento el gobiernéadeona nacional se
estableceria en funcion de los intereses del rendénbrado Jefe de Gobierno del
Estado Espafiol...quien asumira todos los poderesndel’/o Estado. Se le nombra
Generalisimo de las fuerzas nacionales de tieria, ynaire, y se le confiere el cargo de

General Jefe de los Ejércitos de operaciorés”

La primera medida de estructuracion del Estadoistidien la creacion por Ley de
unos o6rganos principales de la Administracion Gerdel Estado, que en este caso
fueron los siguientes: el Gobernador General d&deés las Secretaria de Relaciones

Exteriores, la Secretaria General del Jefe deldBsyala Junta Técnica del Estado.

116 Decreto nimero 53 organizando las Jefaturas dasOiblicas en relacion con la red de carreteras
que forman el Circuito Nacional de Firmes EspesiaBoletin Oficial de la Junta de Defensa Nacional,
namero 8, 18 de agosto de 1936.

117 En el Decreto de 29 de septiembre de 1936 (puldiem el Boletin Oficial de la Junta de Defensa
Nacional el 30 de septiembre), justifica la huestauetura del siguiente moddOfganizada con perfecta
normalidad la vida civil en las provincias rescatedy establecido el enlace entre los varios fredtes
los Ejércitos que luchan por la salvacion de laiRgta la vez que por la causa de la civilizacion,
impoénese ya un régimen organico y eficiente, qaparda adecuadamente a la nueva realidad espafiola
y prepare, con la maxima autoridad, su porvenirz&ees de todo linaje sefalan la alta convenieneia d
concentrar en un solo poder todos aquéllos quedwmoonducir a la victoria final, y al establecimien
consolidacion y desarrollo del nuevo Estado, coadsstencia fervorosa de la Nacion”.

118 Estas fechas se corresponden con las de las nesngpie mantuvieron los altos cargos del ejército
para decidir la estructura organizativa del Estddn.modificacién se realizd6 por Decreto de 29 de
septiembre de 1936 y el traspaso de poderes sedreal Burgos el 1 de octubre de 1936. TUNON DE
LARA, MANUEL: “Historia de Espafia. IX. La crisis Heéestado: Dictadura, Republica, Guerra”.
Editorial Labor S.A. Barcelona 1981.

119 Decreto nimero 138 nombrando Jefe de Gobiern&statlo Espariol al Excelentisimo Sr. General de
Division don Francisco Franco Bahamonde, quien @sutados los poderes del nuevo Estado. Boletin

Oficial de la Junta de Defensa Nacional, nimer@382je septiembre de 1936.
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Posteriormente a estos d6rganos se afiadiria latSéarde Guerfd’. Estos 6rganos
dependian totalmente del Jefe del Estado, Frapmcomo tal ejercia el poder total

sobre el territorio dominad®.

El Gobernador General del Estado se encargariatdblecer la coordinacion entre las
autoridades civiles y militares, resolviendo conaeluerdo de los mandos militares
superiores en aquellos casos en los que no puthkesxlo por si mismo. Ademas seria
responsable de la fiscalizacion e intervencionadeakctividades, trabajos e inversiones
realizadas por cada autoridad civil provincial,idemdo incluso los abastecimientos a
realizar a las poblaciones situadas en el temitdseradd®?

La Junta Técnica actuaba como Administracion Ced&dodo el territorio sometido a
la jurisdiccién efectiva del Jefe del Estado Espaé® decir, del territorio “liberado”, y
para ejercer sus funciones se apoyaba en los sigaidepartamentos: Presidencia de la
Junta, Secretaria, Oficialia Mayor, Comision de ietata, Comision de Justicia,
Comision de Industria, Comercio y Abastos, Comisaia Agricultura y Trabajo
Agricola, Comisiébn de Cultura y Ensefianza y Comiside Obras Publicas,
Comunicacion y Transportes. Con esto abarcabanstda® sectores del pais. La
estructura gubernamental establecia que las Camsigerian las encargadas de dirigir
a los organismos provinciales, regionales y locgles dependan de ellas en cuantas
cuestiones funcionales le hayan sido asignadaseberthn a su vez, estudiar los
problemas que competan a su departamento. Trasladal Presidente de la Junta
Técnica las disposiciones generales que se hiciremesarias y las que por su
importancia afectasen a la resolucion de problegeasrales y que pudiesen interesar a

otras comisiones. Esta figura ejerceria de interaned entre las recién creadas

120 ey organizando la Administracion Central del BstaBoletin Oficial del Estado, nimero 467, 31 de
enero de 1938.

121 En: Norma general para el funcionamiento de laaJliécnica del Estado. Boletin Oficial del Estado,
namero 2, 05 de octubre de 1936; Ley establecien@uganizacion Administrativa a que ha de ajustars
la nueva estructuracion del Estado. Boletin Ofidal Estado, nimero 1, 01 de octubre de 1936;
Reglamento organico y de procedimiento de la JWéenica del Estado. Boletin Oficial del Estado,
numero 34, 19 de noviembre de 1936.

122 E| primer Gobernador general fue el general FemacFermoso Blanco, y para realizar sus funciones
situd su residencia permanente en Valladolid. AR@Il&, 10 de octubre de 1936, pagina 9 y 10.
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Comisiones y el Jefe del Estado, con el que despiactirectamenté®. Los miembros
de las Comisiones serian elegidos “libremente”, mawhos o separados por el
Presidente de la Junta TéciéaComo se aprecia, la nueva organizacion imporga un
jerarquia sencilla que no daba lugar a equivocbeesal poder decisorio dentro de esa

estructura de mando.

GENERALISIMO
JEFE DE GOBIERNO

I

GOBERNADOR JUNTA TECNICA DEL SiCEFI{.EAETglNAEEE SECRETARIA GENERAL SECRETARIA DE
GENERAL DEL ESTADO ESTADO EXTERIORES DEL JEFE DEL ESTADO GUERRA
|
PRESIDENCIA | | ) ) COMISION DE INDUSTRIA,
COMISION DE HACIENDA COMISION DE JUSTICIA OMERUIO Y ABASTOS
SECRETARIA [T | COMISION DE OBRAS
COMISION DE AGRICULTURA COMISION DE CULTURA Y PUBLICAS,
¥ TRABAJO AGRICOLA ENSENANZA COMUNICACIONES Y
TRANSPORTES
OFICIALIA
MAYOR [

ORGANISMOS PROVINCIALES, LOCALES Y REGIONALES

Organigrama de la organizacién del bando franqeistactubre de 1936.

Los distintos organismos se situaron en tres ciesladstellanas: Salamanca, Valladolid
y Burgos. La primera albergaria el Cuartel Gendrll Generalisimo, la Secretaria
General, la oficina de Prensa y Propaganda y @nafide Relaciones Exteriores. En
Valladolid se instald la jefatura de los servicids Orden Publico y en Burgos la

presidencia de la Junta Técnica.

En materia de obras publicas, se cre6 la Comisi@ Q@bras Publicas y

Comunicacion€s®, que ‘tendra por mision asegurar la continuacion de ldsras

123 Norma general para el funcionamiento de la Juritenita del Estado. Boletin Oficial del Estado,
ndmero 2, 05 de octubre de 1936.

124 ABC Sevilla, 10 de octubre de 1936, pagina 9y 10.

125 a Ley de 1 de octubre de 1936 crea la Comisié@lias Publicas y Comunicaciones mientras que la
Norma General para el funcionamiento de la Juntaité del Estado, publicada en el Boletin Oficill d

Estado el 5 de octubre de 1936 habla de Comisiddbdas Publicas, Transportes y Comunicaciones.

27z



Capitulo 3 LA ORGANIZAON DE LAS OBRAS PUBLICAS DURANTE LA GUERRA CIVIESPANOLA

publicas en curso, emprender obras nuevas donddanskspensable, restablecer las
lineas de transporte de todas clases, organizasemicio perfecto de comunicaciones
postales y telegraficas en toda la region ocupada,como el personal necesario para
estos servicios®?®. Fue nombrado presidente de la misma el Ingenier€alminos
Mauro Serret Miret€é’, que permanecio en el cargo desde el 5 de octight®36 hasta
el 30 de enero de 1958 dia en el que se creo el Ministerio de ObrasiBdbkl cuyo
frente se puso a Alfonso Pefia Boeuf. En la Comid&i®bras Publicas se integraron
algunos comparferos de Serret como colaboradonestitayendo y funcionando como

un auténtico Ministerio en la zona ocupada.

La recién nombrada Comision mantendria la estractarganizativa existente
anteriormente en el Ministerio republicano, con Jaaturas Provinciales de Obras
Publicas y su personal, introduciendo la reorgaimzrade las Inspecciones regionales,
para encomendar a logSpectores respectivos un examen urgente e intoet#ato de

las obras de conservacion como de las nuevas qoerséderen imprescindibles dentro
de sus jurisdicciones respectivaslas Inspecciones, que habian sido creadas por
Decreto de 25 de Abril de 1988 aglutinaban varias provincias, y la labor quéese
encomendaba en este caso era informar directarmdat€omision de Obras Publicas y

126 | ey estableciendo la Organizacion Administrativgue ha de ajustarse la nueva estructuracion del
Estado. Boletin Oficial del Estado, numero 1, Obdebre de 1936.

127 Mauro Serret Mirete pertenecia a la promocién 8@71 Ejercié diversos cargos durante su carrera
como Ingeniero de Caminos del Ministerio, principahte en el Servicio de Sefiales Maritimas y en
Ferrocarriles, donde ejerce de jefe de Ferrocardéd Sudeste. Su cese como Ingeniero de Caminlas de
Republica, se produce el 2 de enero de 1937, dadalesde el primer momento se alié con el bando
sublevado. Era Teniente Coronel del Ejército, Jidé Servicio Militar de Ferrocarriles, segun se
desprende de la érdenes publicadas en el BoletéiaDdel Estado (véase, por ejemplo, orden de 5 de
octubre de 1937 designando interventor del Estaelolad Inspeccién de Carreteras). CARRENO
RODRIGUEZ-MARIBONA, ANGEL MARIQ: “Los Ingenieros de Caminos en la década 1930-1089.

la zanja del olvido al olvido de la zanja”. Edicige Angel Mario Carrefio Rodriguez-Maribona.
Noviembre 2009.

128 CARRENO RODRIGUEZ-MARIBONA, ANGEL MARIO:“Los Ingenieros de Caminos en la
década 1930-1939. De la zanja del olvido al olvil® la zanja”. Edicion de Angel Mario Carrefio
Rodriguez-Maribona. Noviembre 2009.

12%En el Decreto de 25 de abril de 1936, las Inspeesicreadas eran 12 (ver capitulo 3.1.1 para conoce
su distribucién territorial). Decreto de 25 de bte 1936 por el que se crea el Consejo de ObralicBsi

y las Inspecciones Regionales, Gazeta de Madridermi 119, 28 de abril de 1936.
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Comunicaciones. De nuevo mantienen la estructulaspecciones existente previa al
estallido, aunque incluyen una reorganizacion, resigo provincias limitrofes a
algunas Inspecciones cuando la totalidad de laebtpn de origen no habia sido
“liberada™®. Esto suponia en primer lugar la puesta en fuaoento inmediata de las
mismas. Y en segundo lugar, facilitaba el trabdajocamodificar ni la forma ni los
procedimientos ya establecid®’s Como en el caso de las Jefaturas Provinciales, a

139 En el momento en el que se emite la primera d@rawlativa a las Inspecciones Regionales, las que

formaban parte del bando sublevado eran las sigsien

*“Inspeccion 22- Ledn, Zamora, Salamanca, ToleddaAvSegovia. Residencia del Sr. Inspector,

Leoén.

*Inspeccion 32- Caceres, Badajoz, Huelva, Seviltad@ba, Cadiz y Granada, con excepcion de los

Servicios de Puertos, Residencia del Sr. Inspesailla.
* Inspeccion 62-Palencia, Valladolid, Burgos y SoR&sidencia del Sr. Inspector, Valladolid.
*Inspeccion 72-Huesca, Zaragoza, Teruel y Logrof@sidencia del Sr. Inspector, Zaragoza.

*Inspeccion 92-Corufia, Lugo, Orense, Pomtevedra ieddy con excepcion de los Servicios de

Puertos. Residencia del Sr. Inspector, Corufia.
*Inspeccion 113-Islas Canarias. Residencia delrSpéctor, Las Palmas.

*Inspeccion 132-Servicios de Puertos del Norte yobkte. Residencia del Sr. Inspector, San

Sebastian .

*Inspeccion 143-Puertos del Sur de Espafia, Ceutealild Residencia del Sr. Inspector, Cadiz.
Circular con Normas para la prelacion de la comstan y conservacion de las obras publicas, Boletin
Oficial del Estado, numero 53,11 de Diciembre 8861
131 El mismo dia que se creaban las inspeccionespbraban a aquellos funcionarios que actuarian
como Inspectores de las mismas, resultando:

“a) Nombrar Inspector de la 22 Regién a D. ManualhBvarria Roncal, Ingeniero Jefe de Obras
Puablicas de Ledn, sin perjuicio de seguir desempédal cargo que actualmente ocupa.

b) Confirmar en el cargo de Inspector Regional ar3f Region al Inspector General del Cuerpo de
Caminos, llustrisimo Sr. D. Juan Bautista Conradtegrris, con las modificaciones jurisdiccionalessqu
en la citada Orden se mencionan.

¢) Nombrar provisionalmente Inspector Regional alséxta Region al Inspector General del Cuerpo de
Caminos, llustrisimo Sr. D. Bernardo de Granda yl€ja, Delegado de la Junta Técnica del Estado en
la Confederacién del Duero, sin perjuicio de segiésempefiando el cargo que actualmente ocupa.

d) Confirmar en el cargo de Inspector Regional de7# Regidn al Inspector General del Cuerpo de
Caminos, llustrisimo Sr. D. Antonio Lasierra y Rayy con las modificaciones jurisdiccionales qudan

Orden citada se consignan.
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medida que el bando sublevado ocupaba mayor traritocorporaba a la estructura de
la Comision de Obras Publicas las InspeccionesoRaffis correspondienté$

La Comision de Obras Publicas y Comunicacionesisargo de determinar el cese y la
admisiéon en la Comision del personal que anteriatentrabajaba en el Ministerio, en
funcién de su afiliacion, como medida del contrahaustivo que comenzaba a
vislumbrarse, a través del dictado de ordenes ipaimente. Estas érdenes, firmadas
por el Presidente Mauro Serret, constituyeron lascipales edictos legislativos
emitidos por la Comision, aunque también se destlxsaactos legislativos destinados
a determinar el estado de las obras en ejecuci@oam las de reparacion que durante
el transcurso de la guerra se iban haciendo cadengs necesarias. Se hacia necesario
redactar un plan de obras publicas que permitiesgrdinar con exactitud las obras a

realizar, los plazos y presupuestos, y es porgeliose constituydé un Comité Directivo

e) Confirmar en el cargo de Inspector Regional deB? Regién al Inspector general del Cuerpo de
Caminos, llustrisimo Sr. D. Julio Murta Valverdendas modificaciones jurisdiccionales detalladas e
la Orden que al comienzo se cita.

f) Nombrar provisionalmente Inspector Regional deuhdécima Regién al Ingeniero Jefe de Obras
Publicas de Las Palmas, D. Leonardo Nieva Yarritm perjuicio del desempefio del cargo que
actualmente ocupa.

g) Nombrar provisionalmente Inspector de los Sévgide Puertos del Norte y Noroeste de Espafia al
Ingeniero Jefe del Cuerpo de Caminos, DirectorRigtrto de Pasajes, D. Francisco Javier Marquina y
Borra, sin perjuicio del desempenfio del cargo quizaenente ejerce.

h) Nombrar provisionalmente Inspector de los Puedel Sur de Espafia, Ceuta y Melilla, al Ingeniero
Jefe del Cuerpo de Caminos, D. Vicente Millan ycBén, Director del Puerto de Cadiz, sin perjuica d
cargo que actualmente ejerce”

Circular con el nombramiento de los Inspectoresidredes, Boletin Oficial del Estado, nimero 53, 11
de Diciembre de 1936.

13%Por la Orden reorganizando las Inspecciones Relgimuaig Obras Publicas, Boletin Oficial del Estado,
namero 264, 31 de julio de 1937, se estableciglaente estructura para las Inspecciones Regisnale
“1° La agregacion de la provincia de Alava a lad®las Inspecciones, creada por Decreto de 10 dé ab
de 1936.

2° La segregacion de la provincia de Logrofio dgddnspeccion Regional, creada por Orden de 10 de
diciembre dltimo, y

3.° Que la Jefatura de la 82 Inspeccion Regiondlqae en Logrofio”.
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de Obras Publicas el 17 de septiembre de #33Este Comité que dependeria
directamente de la Comisién de Obras Publicasriagpaesidido por el Ingeniero de
Caminos Alfonso Pefia Boeuf. La composicion de Estaité se determind por orden
de la Presidencia de la Junta Técnica del Estad@b ek septiembre del mismo afio. Los

planes desarrollados por este Comité Directivoesalldran en el capitulo 3.2.3.

3.2.1.2 SEGUNDA ETAPA: 30/01/1938-01/04/1939.

En enero de 1938, tras la caida de toda la zona,hos golpistas habian ocupado gran
parte del territorio nacional, a excepciéon de Madia zona sudeste y Catalufia, sobre
las que se estaban centrando todas las ofensivhan#o franquista se veia vencedor
de la guerra civil y por eso decide ir configuranm@ organizacién en forma de Estado
civil, con una Administracion y unos Ministerios equsustituyan a la anterior

organizaciéon militar.

Es por lo anterior que el 30 de enero de 1938 s®fen Burgos una nueva Ley sobre la
Administracion Central del Estado, que transformaGebierno la anterior estructura
encabezada por la Junta Técnica del Estado. Esteidie se justifica por la
insuficiencia de aquella organizacion ya que pesar del esfuerzo de hombres al
servicio de aquella organizacion, exclusivamenteniadgstrativa, la normalidad de la
obra publica en la parte liberada del solar de latRa, el volumen y la complejidad
creciente de las funciones de gobierno y de gesfifa necesidad de tener montado de
modo completo el sistema administrativo, aconskijaeorganizacion de los servicios
centrales que, sin prejuzgar una definitiva forneakstado, abra cauce a la realizacion
de una obra de gobierno estable, ordenada y efiéazl'as claves fundamentales del
nuevo aparato estatal son la unidad de podergdadmacion de funciones.

En la nueva estructura se mantenia como jefe dabl&sl Generalisimo Franco, que
conservaba todos los poderes que hasta ahora ianhsiolo otorgados, incluido el
legislativo. La Administracion Central del Estade srganizaba en Departamentos

133 Orden de 17 de septiembre de 1937 fijando norrass i@dactar un plan general de obras publicas,
Boletin Oficial del Estado, nimero 333, 18 de sphire de 1937

134 ey organizando la Administracion Central del BstaBoletin Oficial del Estado, nimero 467, 31 de
enero de 1938.
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Ministeriales, subordinados a la Presidencia, qumestituiria un Departamento especial
vinculado al Jefe del Estado. Cada Ministerio éstaompuesto por una Subsecretaria y
por unos Servicios Nacionales que se especificabda Ley publicada en el BOE el 1
de febrero de 1938, y al frente de los mismos &arga un Ministro. Cada Servicio
Nacional se organizaria en las Secciones y Negogigde les fueran indispensables y
serian dirigidos por un Jefe de Servicio que desé@ampa las funciones que antes se
hallaban encomendadas a los Directores Gené&faless Ministerios creados son los
que se relatan a continuacion: Asuntos Exterialasticia; Defensa Nacional; Orden
Puablico; Interior; Hacienda; Industria y Comercigricultura; Educacion Nacional;
Obras Publicas; y Organizacion y Accion SindicasBparecen asi la Junta Técnica del
Estado y sus Comisiones; la Secretaria de GuarBedretaria de Relaciones Exteriores
y la Secretaria General del jefe del Estado. Ldal&wolitica y el Consejo Nacional,
organos de gobierno de la anterior estructura d&d®e, continuaron funcionando en

Burgos, ejerciendo Unicamente funciones consultivas

GENERALI{SIMO
JEFE DEL ESTADO

PRESIDENCIA

MINISTERIO DE MINISTERIO DE MINISTERIO DE MINISTERIO DE MINISTERIO DE MINISTERIO DE
ASUNTOS JUSTICIA ORDN PUBLICO INDUSTRIA Y EDUCACION ORGANIZACION Y
EXTERIORES COMERCIO NACIONAL ACCION SINDICAL
MINISTERIO DE
DEFENSA MINISTERIO DE MINISTERIO DE MINISTERIO DE MINISTERIO DE
NACIONAL INTERIOR HACIENDA AGRICULTRUA OBRAS PUBLICA

Organigrama de la estructura administrativa devVawgobierno franquista tras la aprobacién de la Ley
de 30 de enero de 1938.

Tras esta Ley, el lugar oficial de residencia daenEo se establece en Burgos, en el

palacio de la Isla, convirtiendo a esta ciudad leceetro politico y capital del nuevo

135 ey organizando la Administracion Central del BstaBoletin Oficial del Estado, nimero 467, 31 de
enero de 1938.
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Estado hasta la primavera de 1939. Las dificultatieglojamiento e instalacion del
nuevo gobierno en una Unica ciudad obligaron alddm de algunos Ministerios a otras
capitales del territorio en poder del bando nadioAsai el Ministerio de Justicia se
desplazé a Victoria; el de Industria a Bilbao; g e Organizacion Sindical y Obras

Pulblicas se ejercieron desde Santaritler

El Comité Directivo de Obras Publicas que se hattiedo en Pasajes, encargado de la
redaccion de planes de obras publicas bajo laatutella Junta Técnica del Estado,
también fue trasladado a Burgos tras la formaciénndievo gobierno, y con él su
personal, dirigidos por Pefia Boeuf.

El Ministerio de Obras Pdblicas se instald iniciate en €uatro o cinco
habitaciones”del edificio de la Audiencia de Burgos, junto caros servicios oficiales.
La dificultad en la realizacion de la labor adnmiir@iiva en un centro saturado de
personal y escaso de espacio, obligaron al trasledeste Ministerio. Fue entonces
desplazado a Santantféy ciudad que habia sido “liberada” en septiembrel 987,
habilitandose para ello el edificio que la Dele§adile Hacienda ocupaba en la Avenida
de Alfonso XIII.

El Ministerio de Obras Publicas comprenderia unbs8cretaria y cuatro Servicios
Nacionales: Puertos y sefiales maritimas; Obrasatlidas; Caminos y Ferrocarriles.
La Subsecretaria tenia funciones propias y aqugliade delegara el Ministro, y de ella

dependian todos los servicios del Ministerio aésade una Seccion Centrfél Cada

136 GARELLY DE LA CAMARA, ANTONIO: “El Ministerio de Obras Publicas en SantandeRevista

de Obras Publicas, 1936-1939, nimero especial THHNON DE LARA, MANUEL: “Historia de
Espafia. IX. La crisis del Estado: Dictadura, ReipablGuerra”. Editorial Labor S.A. Barcelona 1981.

137 E] traslado se realizd entre los dias 15 y 18nie$ de marzo de 1938, dias que fueron declarados
inhabiles a efectos de los servicios del ministelgoObras Publicas. Orden del Ministerio de Obras
Publicas declarando inhabiles los dias 15 al 18msl de marzo de 1938, para efectuar el trasladesde
dependencias ministeriales desde Burgos a SantaRdktin Oficial del Estado, nimero 507, 12 de
marzo de 1938.

138 En esta Seccién Central estaban incluidos losicsesv de personal; recursos; contabilidad;
habilitaciéon y pagaduria; accidentes de trabajbanizacién y construccion; billetes y pases; remist

general; permisos y registros de automoviles y uotmdes; depodsito de planos, instrumentos y
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una de las cuatro Jefaturas de los Servicios Nalgsry las de la Seccién Central se
relacionarian con las diversas dependencias y isrgas de obras publicas de todo el
territorio nacional por medio de Inspecciones o eDationes Regionales que
comprendian los servicios provinciales y locales.eStablecia ademas que dependian
directamente del Ministro y del Subsecretario, eh€2jo de Obras Publicas y de
Ferrocarriles, la Escuela de Ingenieros de Camptass Secciones de Expropiaciones,
Asesoria Juridica, Transportes por carretera asiocsu coordinaciéon con los

transportes ferroviarios y sus tasas

MINISTERIO DE OBRAS

PUBLICAS
SUBSECRETARIA
SERVICIO NACIONAL SERVICIO NACIONAL SERVICIO NACIONAL SERVICIO NACIONAL SECCION
DE PUERTOS Y DE OBRAS DE CAMINOS DE FERROCARRILES CENTRAL
SENALES MARITIMAS HIDRAULICAS

ESCUELA DE INGENIEROS DE

CAMINOS —H EXPORPIACIONES

JEFATURAS DE OBRAS PUBLICAS E INSPECCIONES REGIONALES

ASESORIA JURIDICA

CONSEJO DE FERROCARRILES 1

TRANSPORTES POR

CONSEIO DE OBRAS | CARRETERA Y
PUBLICAS COORDINACION CON

FERROCARRILES

Organigrama con la estructura del Ministerio dea@trUblicas en el primer Gobierno franquista.

Al frente del Ministerio se situ6 al Ingeniero darinos Alfonso Pefia Bo€dfy como

Subsecretario al también Ingeniero de Camino JoséaMTorroja y Miret. Cada

publicaciones; archivo y asuntos generales. Dearjanizando los Servicios del Ministerio de Obras
Publicas. Boletin Oficial del Estado, niUmero 484dg febrero de 1938.

139 Decreto organizando los Servicios del Ministeris @bras Publicas. Boletin Oficial del Estado,

namero 484, 17 de febrero de 1938.

14%alfonso Pefia Boeuf nace en Madrid el 23 de enerd&B8. Termina la carrera de Ingeniero de

Caminos en 1914. Discipulo de José Eugenio Rilderspués de ejercer como ingeniero principalmente
como proyectista y constructor, ingresa como pmfede Hormigon en la Escuela de Caminos en 1934,
aunque continda ejerciendo su labor de ingeniezoafde la Escuela. El golpe militar del 18 de jd@

1936 lo sorprende a Alfonso Pefia Boeuf en Madrigsidiendo el Tribunal de Ingreso en la Escuela de
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Servicio Nacional contaba con un Jefe de Servig®tgnia las mismas funciones antes
encomendadas a los Directores Generales. En saosedacretos fechados el 17 de
febrero de 1938 se designd a los Jefes de cadaciSeNacional: Luis Rodriguez
Arango y Somoza ocuparia el de carreteras; Berrdgddranda y Calleja seria Jefe del
Servicio de Obras Hidraulicas; en el area de psegrteefiales maritimas se designé a
José Delgado Brackembury; y en el de Ferrocaraldsugenio Calderon Montero-
Rios*%. Los tres primeros pertenecian al cuerpo de legeside Caminos, mientras

que el dltimo era ingeniero milit4f. Estos nombramientos se realizaron en base a las

ingenieros navales. Por ser mas afin ideolégicaenahbando sublevado, cuyo golpe no prospero en
Madrid, se refugié en la embajada de Paraguay.dakidsalié en la primera expedicion hacia Valanci
el 4 de julio de 1937, y desde esta ciudad emblaacta Marsella. Entré en territorio espafiol por San
Sebastian y desde alli se dirige a Burgos par@pt@se oficialmente a Maruro Serret, presidentiade
Comisién de Obras Publicas. Desde ese momento se podisposicion del mando nacional y
desempefiard las funciones que como Ingeniero denGsmse le encomiendan. Inmediatamente es
nombrado presidente del Comité de Obras Publicaargado de la redaccién de un Plan General de
Obras Publicas del Estado para cuando la guemarter El 31 de enero de 1938 es nombrado Ministro
del primer Ministerio de Obras Publicas del Golsefranquista. Cesa como ministro en 1941 y
posteriormente es nombrado presidente de la receada Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles
(RENFE). Muere en Madrid en 1964. CARRENO RODRIGUHARIBONA, ANGEL MARIO: “Los
Ingenieros de Caminos en la década 1930-1939. Darga del olvido al olvido de la zanjaEdicién de
Angel Mario Carrefio Rodriguez-Maribona. Noviembré02 y en PENA BOEUF, ALFONSO:
“Memorias de un ingeniero politico’Artes Gréaficas Madrid, Diciembre 1954.

141 | os nombramientos de los cargos del ministerioli@s plblicas estan publicados en el BOE en los
siguientes decretos: Decreto 451 nombrando MiniggoObras Publicas a D. Alfonso Pefia Boeuf.
Boletin Oficial del Estado, niumero 468, 01 de febbrde 1938; Decreto nombrando subsecretario del
Ministerio de Obras Publicas a D. José M2 Torrojinet. Boletin Oficial del Estado, nimero 477,d®
febrero de 1938; Decreto nombrando Jefe del Serhtacional de Caminos, a don Luis Rodriguez
Arango y Somoza. Boletin Oficial del Estado, nUmé8d, 17 de febrero de 1938; Decreto nhombrando
Jefe del Servicio Nacional de Obras Hidraulicama Bernardo de Granda y Calleja. Boletin Oficidl de
Estado, nimero 484, 17 de febrero de 1938; Deamttbrando Jefe del Servicio Nacional de Puertos y
Sefales Maritimas a don José Delgado BrackembuigtiB Oficial del Estado, nimero 484, 17 de
febrero de 1938; Decreto nombrando Jefe del SeriNeicional de Ferrocarriles a don Eugenio Calderén
Montero-Rios. Boletin Oficial del Estado, nimerd 487 de febrero de 1938.

142 E| nombramiento de un ingeniero militar al fredtsl Servicio Nacional de Ferrocarriles se basa en
que éste area estabab$orbida casi en su totalidad por los servicioditares, y precisaba al frente de
ella una persona que, conocedora en lineas geneddeeste complejo servicio, mucho mas en aquellos

momentos, tuviese reconocida personalidad miliemada ordenacion de los transportes militares, que
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propuestas del Ministro recién nombrado, no siicdifades por las circunstancias
parejas a la guerrgbdr cuanto los valores del Cuerpo, de reconocidapetencia, no

podrian prestar su colaboracion, por encontrarsaps, en zona no liberada; otros,
quebrantados de salud por las penalidades pasadabia pues, necesidad de elegir
entre un nimero mas reducido, lo que, como antesnds, dificultaba la cuestién, ya
gue tampoco hay que olvidar que las circunstangias habian de concurrir por aquel

entonces en esos cargos precisaban un mayor cuid&do

La organizacién del Ministerio la realizé el propgidinistro Pefia Boeuf, buscando
dotarlo de tin marcado caracter de descentralizacion y libertaéntro de cada
servicio. Esta estructura es el embrion o raiz defutura organizacion provincial.
Mientras mas nos asemejemos a una empresa parfiowdgor sera nuestra eficiencia,
con lo que llegaremos a conseguir para cada undodeservicios la maxima libertad
con la maxima responsabilidad, dentro, siempre, @ absoluta seguridad de
inversion™#* . Se mantenian las estructuras anteriores de thefaRuwovinciales dentro
de la organizacion ministerial, y a medida quedospaban nuevas provincias, se iba
produciendo la reestructuracion tanto de las JefatiProvinciale$® como de las
Inspecciones Regionalé8para adaptarlas al nuevo orden.

en aquellos tiempos precisaban la maxima atenci@ARELLY DE LA CAMARA, ANTONIO: “El
Ministerio de Obras Publicas en SantanddrRevista de Obras Publicas, 1936-1939, nimero edexi

143 GARELLY DE LA CAMARA, ANTONIO: “El Ministerio de Obras Publicas en SantandeRevista

de Obras Publicas, 1936-1939, nimero especial 15

144 Declaraciones de Alfonso Pefia Boeuf al ABC SeMvilfade febrero de 1938, paginas 11y 12.

145 Como ejemplo estd Orden creando la Jefatura deasOBrblicas de Navarra y Alava con
independencia de las de Vizcaya y GuiplUzcoa (Boleficial del Estado, numero 499, 04 de marzo de
1938), en la quél® las actuales Jefaturas de Obras Publicas devAl¥izcaya y Guiptzcoa-Navarra se
denominaran de Vizcaya y Guipuzcoa, y abarcardmamehte los servicios correspondientes a estas
provincias; 2° Se crea la Jefatura de Obras Paldide Navarra y Alava, constituida por un Ingeniero
subalterno en Vitoria, ayudados del personal fetiub auxiliar y administrativo que se estime
necesario”.

148 En noviembre de 1938 se decide segregar las miaside Caceres y Badajoz de la tercera Inspeccion
Regional, formando una Inspeccion propia, la cyartanbrandose Inspector de la misma a Miguel
Menéndez Boneta. Orden del Ministerio de Obras iPablpor la que se crea la tercera Inspeccion
Regional que comprende las provincias de CaceBeslgjoz. Boletin Oficial del Estado, nimero 145, 22

de noviembre de 1938.
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Desde el momento de su constitucion, Pefia Boeufronosma actitud enérgica por
configurar el Ministerio y hacerlo funcionar a pbenrendimiento, creando las
Comisiones y Organos necesarios para ello. Unaageptimeras medidas que se
adoptaron para la completa puesta en funcionamadeitilinisterio, fue la organizacion
del Consejo de Obras Publicas, que se encargarfdodmar en aquellos asuntos de su
competencia asi como a peticion del Ministro. Eh€3jo estaria constituido por los
presidentes de Seccion, los Inspectores RegiodaléSbras Publicas y un Ingeniero
especializado en cada uno de los Servicios de t€mrey Caminos Vecinales,
Ferrocarriles y Transportes por carretera, Obralsaddlicas y Puertos. Para ejercer sus
funciones se dividiria en cinco secciones, lasrouaencionadas anteriormente a la que
se afiadia una de asuntos genefdled continuacién crea la Comisién para la
redaccion de la instruccion del hormig6h dado que'Esparia era casi el Gnico pais
gue no tenia una Instruccién oficial para esta elake obras, ...y s6lo se invocaban

En enero de 1939 tiene lugar la Ultima reorganirade las Inspecciones Regionales antes del fia de
guerra. En este caso se segregaban de la 82 dimpec las provincias de Santander, Guiplzcoa y
Vizcaya, que constituirian la 102 Demarcacion gaale Jesus Goicoechea y Solis. De este modo la 82
Inspeccion se reducia a las provincias de Logrdfavarra y Alava. Orden del Ministerio de Obras
Publicas separando de la 82 Inspeccién RegionaDles Publicas las provincias de Santander,
Guipuzcoa y Vizcaya, que constituirdn la 102 Insyget Boletin Oficial del Estado, 7 de enero de993

147 Decreto disponiendo la forma de constituciéon ycfonamiento del Consejo de Obras Publicas.
Boletin Oficial del Estado, nimero 510, 15 de mated 938.

148 Esta Comision se justificaba pda‘“aplicacién cada vez mas extensa del hormigértpda clase de
obras, particularmente en las de interés publidosyconstantes progresos en su fabricacion, asiocam
importancia de las construcciones que se puedelizagacon este material, especialmente cuando esta
armado, aconsejan analogamente a lo que se ha hechotros paises, redactar instrucciones de
caracter general que regulen su ejecucion y perfess la calidad del mismo, permitiendo economizar
aglomerante a igualdad de resistencia y demas dadés especificas... se designa a los Ingenieros de
Caminos don Eduardo Torroja Miret, don Ramon lIritesr Cavanillasy don Jesls Iribas de Miguel,
presididos por el Ingeniero Jefe y Jefe del Sesvidacional de Caminos don Luis Rodriguez-Arango
Somoza, para que redacten las instrucciones paggdaucion de hormigones™Orden del Ministerio de
Obras Publicas creando la Comisién para la redaab#dla Instruccién de hormigén armado. Boletin
Oficial del Estado, numero 525, 30 de marzo de 1938

La Instruccion seria aprobada por Orden del Miriste Obras Publicas el 3 de febrero de 1939,tBole
Oficial del Estado, numero 47, 16 de febrero de9193
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prescripciones de otras instrucciones extranjet4$’lo que demuestra la normalidad
gue intentaban imprimir en los asuntos ministesialada la cercana victoria que ya
intuian. Unos meses mas tarde, en mayo, se comstélComision para modificacion y
simplificacion de la ley expropiacion forzosa aghte a las obras publidd$ En julio

se crea la Comisién de Ferrocarriles y Carretgrasy el estudio y ordenacién de los
ferrocarriles espafioles y su coordinacion conrkrssportes por carretera, siendo ésta la
altima que estaba pendiente de formar segun sea ldibpuesto en el decreto de

organizacion del Ministerio de Obras Publicas

Todo el Ministerio estaba a disposicion de las sideeles militares que se consideraban
prioritarias en todo momento, y para su eficace dbras publicas comienzan su
ejecucion sin necesidad de expedientes, con ragpitlez pronto como la autoridad
militar entrega la nota de peticion, circulo lasd@nes por teléfono, habilito el crédito
necesario y comienza el trabajo... ni dentro ni fudeh ministerio quiero que quede
nada para mafiana® . La necesidad de coordinacion y la disposiciorntates las

actividades del Ministerio al servicio de la guersa vislumbra en la organizacion

149 pENA BOEUF, ALFONSO“Memorias de un ingeniero politico’Artes Gréaficas Madrid, Diciembre
1954,

150 Formaron parte de esta Comision los Ingeniero€aminos Manuel Echeverria Roncal, Antonio
Fernandez Marugan, Anibal Gonzéalez de Riancho yidBip Salvatierra Iriarte y el Abogado del Estado
Pablo Martinez Almeida. En Orden del Ministerio @eras Publicas nombrando una Comisién para la
modificacion de la Ley de Expropiacion Forzosa agllle a las obras publicas. Boletin Oficial del
Estado, numero 568, 12 de mayo de 1938 y en GadeMinisterio de Obras Publicas nombrando a
Cipriano Salvatierra Iriarte miembro de la Comisidera la modificacion de la Ley de Expropiacién
Forzosa aplicable a las obras publicas.Boletini@fitel Estado, nimero 585, 30 de mayo de 1938.

151 a composicidn de esta Comision era la siguientgeiio Calderén Montero-Rios, Jefe del Servicio
Nacional de Ferrocarriles como presidente; comalesclos Ingenieros de Caminos afectos al Servicio
Nacional de Ferrocarriles Alfonso Jaraiz PérezeFed Valenciano Osenalde, Miguel Martinez Castro,
el Ingeniero Militar Rafael Rubio Martinez Coreehngeniero Industrial Manuel Casanova Conderana,
el Delegado del Ministerio de Hacienda Luis Saizldesa, los técnicos financieros Luis OlariagaaRaij

y Ramén Berge Salcedo y Pablo Martinez Almeida cémogado del Estado. En Orden creando una
Comisién destinada al estudio y ordenacion de éosocarriles espafioles y su coordinacién con los
transportes por carretera. Boletin Oficial del Bstanimero 22, 22 de julio de 1938 y en Orden
nombrando la Comision de estudios y ordenaciéroslé-errocarriles.Boletin Oficial del Estado, numero
53, 22 de agosto de 1938.

152 Declaraciones de Alfonso Pefia Boeuf al ABC Sevilitade febrero de 1938, paginas 11y 12.
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imprimida al mismo, que unos meses tras su congliiya establece que los servicios
de transporte por ferrocarril y por carretera depedin de una misma Jefatura, en este
caso de la Jefatura del Servicio Nacional de Farribes®3. De nuevo el acierto en este
enfoque coordinado para una organizacion en tierdpagierra, que les permite actuar

sin distorsiones y de un modo eficaz y eficiente.

El trabajo a desarrollar por el Ministerio se aal@ complicado por dos razones
fundamentales: la ausencia de personal en todagepastamentos y la falta de archivos
y documentacién que facilitaran la labor de redatcde proyectos o de resolucion de
diversos asuntos. Durante su estancia en Santaabgrersonal funcionario que
trabajaba en el Ministerio de Obras Publicas efarior a 60 personas, en concreto
5454 Habia que reorganizar la estructura de los desviprovinciales, planificar y
reconstruir las obras destruidas en el conflictnierdo en cuenta la situacion
excepcional del momento de guerra, y esto no gblagprovincias ya “liberadas” sino
también en las zonas que se iban ocupand@&mpezaron los avances sobre Catalufia,
hasta su completa liberacion...y para cumplir lasmas trazadas por el Ministro,
salieron para Barcelona algunos Directores Genesat®mn personal a sus érdenes,
para la mas pronta y rapida organizacion de losvegos de la capital catalana®®. La
reorganizacion y reestructuracion del Ministeriomenzaba incluso antes de la
ocupacion de las provincias a incorporar al Estatligual que ocurria con la definicion
del derecho publico que regiria en las mismas.o&sirié en las zonas de Aragén y
Catalufid®®. El procedimiento establecido para su incorpora@dla estructura del

153 Decreto determinando la inclusién del servicidrdesporte por carretera dentro del Servicio Nadion
de Ferrocarriles del Ministerio de Obras Publi&detin Oficial del Estado, niimero 577, 21 de mdgo
1938.

154 pENA BOEUF, ALFONSO“Memorias de un ingeniero politicoArtes Gréaficas Madrid, Diciembre
1954,

155 GARELLY DE LA CAMARA, ANTONIO: “El Ministerio de Obras Publicas en SantandeRevista

de Obras Publicas, 1936-1939, numero especial 15.

156 Se incorporaban a la Administracion del Estadoplasincias catalanas y se revertian al Estado las
competencias de legislacion y ejecucién que coorgdip en los territorios de derecho comun, y que
habian sido cedidos en el Estatuto Catalan, quieseyaba. Pero esto ocurria en abril de 1938, cuand
aln estas regiones estaban bajo el dominio repmolid_ey del Ministerio de Interior incorporanddaa
Administracién del Estado, las provincias de Lérifiarragona, Barcelona y Gerona.Boletin Oficial del
Estado, nimero 534, 8 de abril de 1938.
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Ministerio de Obras Publicas se iniciaba antesad#iberacion” de dichos territorios,
primero nombrando un Inspector Regional de todsséovicios y obras’. En segundo
lugar se procedia a la depuracion del personahvas de la apertura de expedientes no
procedimentados y de resultados mas bien dudosds pustos y los fundamentos en
los que basaban sus resolucidffesy por ultimo, y ya con el territorio en manos del
bando golpista, se creaba la estructura funciam#h eegion ocupaba, nombrando a los
Ingenieros Jefes de los Servicios de Obras Pubtjuasse “incautarian” de las obras
publicas en construccion y explotacion, que eraspsadas desde el mando militar al
nuevo gobierno civil instauradopéniéndolas..con la mayor urgencia, en marcha
normal de funcionamiento™Como primera funcion, los Ingenieros Jefes debéorar
tanto el estado de las obras como el coste depava@on, y transmitir estos datos a los
Servicios Nacionales para actuar con la diligencexesaria. También eran los
responsables de continuar con las depuracionesrderjal, para garantizar la lealtad de
todos los funcionarios al servicio del nuevo Estatlo

A medida que la guerra se acercaba a su fin, asidio fue ampliando su plantilla con
aquellos Queridos comparferos que acababan de pasar cautiven la zona
roja...ofreciéndose al Ministro incondicionalmentega&jercer cualquier funcion, por
penosa que fuese, y sin pretender pasase algupdi@ara dar al cuerpo el merecido
descanso y reposicion de perdidas fuerzas. Muclkosllds volvian de nuevo a las
zonas recién liberadas, donde la vida presentalamdes incomodidades, para ponerse
al frente de los servicios de Obras Publicas, guepreciso reorganizar rapidamente,

157 Orden del ministerio de Obras Publicas nombrandpdotor Regional de Catalufia a Julio Murda
Valerdi. Boletin Oficial del Estado, nimero 604,di3junio de 1938.

158 Orden del ministerio de Obras Publicas determinalad incorporacion del personal relacionado
adscrito al Canal de Aragon y Catalufia, tras hebiestruido el proceso de depuracion. Boletin @fici
del Estado, nUmero 26, 26 de julio de 1938.

159 Orden del Ministerio de Obras Publicas dando @snas para la recuperacion de los Servicios de
Obras Publicas traspasadas a la Regién CatalatetirBOficial del Estado, nimero 28, 28 de enero de
1939 y en Orden del Ministerio de Obras Publicasbrando al [Imo Sr. D.Eugenio Calder6n Montero-
Rios, Jefe del Servicio Nacional de Ferrocarrifgsa posesionarse de los distintos Servicios daObr
Publicas en Catalufia. Boletin Oficial del Estadonaro 28, 28 de enero de 1939.
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dando asi el prestigio debido al Cuerpo y coopecantbn su trabajo a la
reconstruccion de todas aquellas obras que la baeb@ja habia destrozadd®’.

Pero pese a las palabras alentadoras que se dimpel articulo de Antonio Garelly,
lo cierto es que en el Ministerio de Obras Publicastinuaban instruyéndose los
mismos expedientes de depuracion, irracionalegustas en la mayoria de los casos,
iguales una vez finalizado el conflicto que duraetemismo. La parcialidad era un
hecho destacable y la dureza de las sanciones uneagegrobable, siendo habituales
tanto las sanciones administrativas (expulsiénwgpos profesionales) como otras de
mayor dureza que serian resueltas en tribunalésmd con otro procedimiento y otros
resultados. A través de ordenes se cesaba, sabajatepuraba, expulsaba o restituia al
personal afecto a los servicios ministeriflesconstantes en el dia a dia de la vida
Ministerial, siendo los principales y mayoritariastos legislativos que se dictaron en
dicho periodo. Parece que el interés principal y plkoridad en esta nueva
administracion no era restablecer la normalidadleervida civil, sino crear unas
instituciones que dentro del orden social, fuerahtddo afectas al nuevo régimen

dictatorial establecido.

160 GARELLY DE LA CAMARA, ANTONIO: “El Ministerio de Obras Publicas en SantandeRevista

de Obras Publicas, 1936-1939, nimero especial 15.

161 | as drdenes ministeriales pueden consultarse B@Elen las fechas en las que tuvo lugar el cdaflic

y posteriores. Entre ellas cabe resaltar la Od#g¢ministerio de Obras Publicas ordenando launston

de los expedientes personales de cada funcionBotet(n Oficial del Estado, nimero 167, 24 de
diciembre de 1938), en la que se ordeBhdrchivo en los respectivos expedientes persendéecada
funcionario, de cuantos informes, propuestas, oficle cese 0 posesién y comunicaciones en gessral |
afecten individualmente, exige se formulen condhaiadh separaciéon en cada caso, siempre que sea
posible Y con el fin de obviar la dificultad cuantid no ocurra y que no queden incompletos los
referidos expedientes por el hecho de que un mikroomento se refiera a dos 0 mas, este Ministexio h
dispuesto se eleven o cursen por duplicado, tapl; etcétera-en copias mecanografiadas con papel
carbon al propio tiempo que el original-todos adaslescritos que se refieran a varios funcionaros
deban figurar en sus expedientes respectivos. Cotiseno fin de completar los aludidos expedientes d
todo el personal de los Cuerpos pertenecientegea@spartamento, ordenaran los sefiores Jefes de los
cuatro Servicios Nacionales del mismo la remisida &ubsecretaria de cuantas minutas y documentos
referentes a situacion de funcionarios deban olarau juicio, en el historial de cada interesadaguifen

en los archivos de sus diversos Negocios”
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La Ley de 10 de febrero de 1939 fijjando normas peardepuracion de funcionarios
publicos, dictada ya casi con el conflicto finalleano viene mas que a confirmar lo
anterior, y a poner por escrito y hacer obligatouio procedimiento sancionador de lo
mas duro y cruel que han sufrido los trabajadotdsiqos. Para el bando golpista era
necesario y urgente el problema de la depuracidogdfincionarios, a los que incluso
se les acusaba de rebelion militar, ¢s“deseo del Gobierno llevar a cabo esta
depuracion con la maxima rapidez y dentro de lasmas flexibles que permitan
reintegrarse rapidamente a sus puestos a aqueliosidnarios que lo merecen por sus
antecedentes y conducta, y al mismo tiempo, impsareciones adecuadas, segun los
casos, a los que incumpliendo sus deberes contibnya las subversion y prestaron
asistencia no excusable a quienes por la violeseiapoderaron, fuera de toda norma
legal, de los puestos de mando de la AdministrdéfdnLa argumentacion, como se ve,
adolece de la misma vision parcial del conflicte qupondrian posteriormente, cuando
establecen que el bando republicano, con un Gabigpnopio establecido
democraticamente en las Ultimas elecciones de 18&Bia ocupado este lugar de

manera violenta.

Segun la Ley, cada Ministerio se debia encargaredézar la investigaciéon de la

conducta seguida por todos sus funcionarios piliadravés de un procedimiento de
instruccion que determinaria la readmision al pueska sancion a imponer. El primer
paso que debia darse, era la presentacion de atdolzs juradas por parte del

funcionarid®® para que a partir de este momento el instructaremstructores

162 | ey de 10 de febrero de 1939 fijando normas pardepuracion de funcionarios publicos. Boletin
Oficial del Estado, 14 de febrero de 1939.

163 En la declaracion jurada debian especificarsesdetano el nombre, la categoria administrativa, el
cuerpo al que pertenecian , y otros similares ativels al puesto desempefiado, a la vez que otres ma
relacionados con la afiliacién politica y los seiws prestados a cada uno de los bandos. Entseestan
“eSi presto adhesion al Movimiento Nacional y en fggéa lo efectud.

«Si prestd su adhesién al Gobierno marxista, a atgude los autbnomos que de él dependen, o a las
Autoridades rojas, con posterioridad al diecioche flilio, en qué fecha y en qué circunstancias,
especificando si lo hizo en forma espontanea dreudvde alguna coaccion.

eServicios prestados en favor del Movimiento Nadiona

ePartidos politicos y entidades sindicales a quesktado afiliado, indicando la fecha de la afiliaciy,

en su caso, del cese: cotizaciones voluntariasrzogas en favor de partidos, entidades sindicates,
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comenzaran el proceso de depuracion. Debian comprtdb veracidad de las
declaraciones juradas recabando informacién dejaigalcentro, testigo, etc. En base a
la informacion obtenida, elaboraban una propuedtizo de readmision o de incoacion
de expediente, que elevaban al Jefe del ServicotoNal del que dependia el Cuerpo al
que pertenecia el funcionario. Este podia abrivasigiligencias o aceptar la propuesta,
gue elevaba al Ministro para que mediante resatud@ expediente, determinara el fin
del procedimiento de depuracion. Las sanciones ragirativas previstas y que se
podian imponer eran las siguientes:

*Traslado forzoso, con prohibicion de solicitar cargacantes durante un periodo

de uno a cinco afios.
* Postergacion, desde uno a cinco afios.
Inhabilitacién para el desempefio de puestos de onawle@ confianza, y

» Separacion definitiva del servicio.

En el caso de que se estimara que la implicacidnfudeionario en el bando
republicano fuera de mayor grado, el expedientdrasdadado al Tribunal Militar que

impondria sanciones penales.

Y las causas la sancion administrativa, se corretipa con los hechos enumerados en
la Ley de 1939, que son los siguientes:
*Todos los hechos que hubieren dado lugar a la iiciposde penas por los
Tribunales Militares o a la exigencia de responghgiles politicas.
*La aceptacion de ascensos que no fueren conseawsianovimiento natural de
las escalas y el desempefio de cargos y prestaeidésenvicios ajenos a la

categoria y funciones propias del Cuerpo a quedeneciera.

Gobierno, que haya realizado, incluyendo en ells hechas a favor del Socorro Rojo Internacional,
Amigos de Rusia y entidades analogas, aunque meramvcaracter de partido politico.

*Si pertenece o ha pertenecido a la Masoneria, grqde en ella hubiese alcanzado y cargos que
hubiera ejercido.

eTestigos que puedan corroborar la veracidad de afirsnaciones y documentos de prueba que pueda
presentar o sefialar”.

Ley de 10 de febrero de 1939 fijando normas padefairacion de funcionarios publicos. Boletin Giici
del Estado, 14 de febrero de 1939.
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*La pasividad evidente de quienes, pudiendo habeperado al triunfo del
Movimiento Nacional no lo hubieren hecho, y

eLas acciones u omisiones que, sin estar comprendikpresamente en los
apartados anteriores, implicaren una significacdtipatritica y contraria al
Movimiento Nacionaf*,

Con estas normas dictadas y aplicadas, al finadizaonflicto, el Ministerio de Obras
Pulblicas, ya trasladado a Madrid, contaba con n®&suhtrocientos funcionarios
incorporados. Y desde alli continué con la labanenzada durante la guerra civil, a
través de la ejecucion del Plan de Obras Publedectado y la reparacion de los dafios

ocasionados en las infraestructuras durante |aecmia.

164 ey de 10 de febrero de 1939 fijando normas pardepuracion de funcionarios publicos. Boletin
Oficial del Estado, 14 de febrero de 1939.
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3.2.2 ORGANIZACION DE LOS FERROCARRILES EN EL BANDO
SUBLEVADO.

La organizacion para la explotacion del sistemep¥éario en cada bando fue desigual.
En el bando sublevado enseguida comprendieron [#ortancia que una buena
organizacioén del ferrocarril podia tener en un lictof de larga duracion. La gestion de
los medios de transporte y de las lineas debidantearse para el contexto de la época
y por ello se tomaron decisiones rapidas y de dranscendencia de cara a la
explotacion del ferrocarril:€ra preciso reorganizar y coordinar los transportestoda

la Red liberada, para que sirvieran los fines dgEérEito y los abastecimientos
nacionales; era preciso, en suma, organizar, sigufaera embrionariamente, todos los

servicios de ferrocarril®°,

Los objetivos principales de la estructuracionsieitor fueron los siguientes:

1.En primer lugar y de modo firme, el ferrocarébda mantenerse al servicio de
los intereses militares estratégicos, y por ellpetieler directamente, desde una
estructura vertical, del poder militar.

2.En segundo lugar, y para agilizar la formaciotodecentros de direccion de las
empresas, se decidieron a dar continuidad a lascasias anteriores de las
compafias ferroviarias. Asi se mantenia la antigganizacién de la empresa
privada pero siempre sometidos al estricto combibtar.

3. En tercer lugar, este esquema de funcionamigettical, directo y de control
militar se mantendria durante todo el conflictoidzélevitando alteraciones o
modificaciones que generaran confusion en la cadknanando o en las

ordenes de campafia.

Para alcanzar el primero de los objetivos enumestagidbando nacional, a travées de la
recién creada Junta de Defensa Nacional, procddiprmmulgacion de varios Decretos
por los que se ponia al servicio de la “causa” @mara inmediata tanto al personal

como al material ferroviario.

165 GARCIA LOMAS, JOSE MARIA: ‘La explotacién de ferrocarriles durante la guerra iberacion”.
Revista de Obras Publicas, 1940, nimero espec3@-1939.
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El primer Decreto relativo al personal se promudgdl de agosto de 1986y tenia por
objeto restablecer la Escala de Complemento Homordel Ferrocarril, disuelta
anteriormente por Decreto de 26 de marzo de #93Bs necesario en este punto definir

qué era la Escala de Complemento Honoraria y soriacia en época de guerra.

La Escala de Complemento Honoraria del Ferrocagilhabia establecido por Real
Decreto de 30 de Junio de 1$%0con el objetivo principal de poder movilizar al
personal ferroviario en caso de guerra, ponerkealicio del mando militar y poder de
este modo asegurar la continuidad de los servaiaies y militares por este medio de
transporte en dichas circunstancias. Por esto| preémbulo del Real Decreto de 20
de junio de 1920 argumenta lo siguientet Estado se halla obligado a asegurar la
continuidad del servicio ferroviario, tanto en panmo en guerra, en la medida
indispensable para que no se paralice la vida dacién interior y exterior. A este
efecto, dispone el Poder Publico, entre otros resmrde la ley de Reclutamiento, cuyos
preceptos le permiten decretar una movilizaciéraltat parcial por contingentes o

clases. La circunstancia empero, de que los femilea espafioles no se exploten por

166 Decreto n°22 de 1 de agosto de 1936 (publicads Boletin de la Junta de Defensa Nacional el 4 de
agosto de 1936), por el que se establece y regutadala de Complemento Honorario de Ferrocarriles,
que reza en su articulo Unicd3¢ deroga, a todos los efectos, el Decreto deséatde marzo de mil
novecientos treinta y seis, quedando, por consigejesubsistentes los Decretos de treinta de jdeimil
novecientos veinte y veintisiete de septiembre dlenowvecientos treinta y cuatro, estableciendo y
regulando la Escala de Complemento honoraria dedearriles”(sic).

167 Decreto de 26 de marzo de 1936 (publicado en tef@ale Madrid el 27 de marzo de 1936), por el
que se disuelve la Escala de Complemento Honodari&errocarril. En su preambulo justifica esta
decisién con los siguientes argumentdor‘ Decreto de 30 de Junio de 1920 se acordé figeicomo
precepto adicional a la ley de Bases de 29 de Jdrid918 uno que autorizaba a los Agentes de las
Compaifiias ferroviarias que lo solicitasen a ser himados como Oficiales o clases de complemento.
Basado en tal autorizacion se cred la Escala de femento honoraria de ferrocarriles, cuya
organizacion ha sufrido distintas modificacionegnslo la Gltima, y hoy vigente, la acordada por
Decreto de 27 de Septiembre de 1934. Ha resultalouma Escala especial con normas que no se
ajustan a las generales de la Escala de Complemeni® por otro lado ha de ser también estudiada por
este Ministerio, a fin de que este importante reoumilitar pueda tener en su dia la eficacia debida
Mientras tanto es procedente suspender las orgaitinas parciales que puedan alterar la armonia
precisa en cuantos elementos pertenezcan al Ej&iGic).

168 Real Decreto de 20 de junio de 1920 por el questzblece la Escala de Complemento Honoraria de
Ferrocarril, Gaceta de Madrid N°183 de 1 de jukdl820.
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el Estado, y el hecho cierto de que la direccidammistracion y explotacion de los
mismos no pueden cambiar instantaneamente de mianeiesgo de que surjan
perturbaciones e interrupciones en el trafico, asgan la adopcion de medidas desde
los tiempos normales y un contacto estrecho emiseelementos de que dispone el
Gobierno y la Empresas; s6lo asi podra prevenits#aéo, y, si se produce, remediar el

estrago” (sic)

Como se desprende del parrafo anterior, el Estadee& obligado a implantar esta
medida para poder disponer en caso de necesidagtiasg@, del personal ferroviario
adscrito a las Compafias privadas que explotabaedalas fuerzas con las que
contaria el Servicio Militar de Ferrocarriles, dele hablaremos posteriormente, y que
en tiempos de paz estarian adscritas a los Redosiete Ferrocarriles del ejército
serian las siguientes:
1.Tropas de ferrocarriles
a)Activas
b)De reserva
2.Tropas de explotacion
*Activas
3.De reserva
3.Tropas de obreros

Las tropas de obreros y las de reserva estabaito@es por todos los empleados,
agentes y obreros ferroviarios sujetos a respongknl militar”, mientras que las
tropas activas las formarian el personal propio ajétcito que deberian practicar
“constantemente en las redes ferroviarias, para agda practica necesaria en dicho
servicio, dentro de los limites que consienta elis® publico de las lineas y en

especial de los Regimientos de Ferrocarriles apgréenezcan dichas tropa$®.

El personal movilizado estaria constituido por todquel personal técnico y
administrativo de las Compairiias de Ferrocarrilepl@ro de responsabilidad militar y

por todos aquellos que fuera de aquel desearamift&arizados por voluntad propia.

169 Real Decreto de 20 de junio de 1920 por el questzblece la Escala de Complemento Honoraria de
Ferrocarril, Gaceta de Madrid N°183 de 1 de jukdl820.
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Incluia este precepto a aquellos que estando ah aalgubilacién solicitasen formar
parte del mismt®

170 En el Real Decreto de 20 de junio de 1920 porual se establece la Escala de Complemento
Honoraria de Ferrocarril, Gaceta de Madrid N°1831dde julio de 1920 se indica..para que el
personal técnico y administrativo de las Compardasferrocarriles pueda facilmente acogerse a los
preceptos de la ley de 29 de junio de1918, relatavta Oficialidad y clases de complemento deldi@r
se consideraran como prevenciones adicionales..igasentes aplicables al personal ferroviario:
a)Todo el personal de las Empresas ferroviarias memdido en el plazo de responsabilidad
militar, haya o no prestado servicio en filas, canés alta en los referidos Regimientos de
Ferrocarriles.
b)Del propio modo, los agentes de las mencionadasnf@afias ferroviarias exentos de
responsabilidad militar que a voluntad propia deseaser militarizados como Oficiales o clases
de complemento, segun su categoria, podran serlacidps en sus aspiraciones, en concepto de
honorarios, previa presentacion de la consiguienttancia, la cual, cursada por conducto del
respectivo Regimiento de Ferrocarriles, producind torrespondientes efectos en el Ministerio de
la Guerra.
c)Tanto los empleados de las Compafias ferroviagasnprendidos dentro del plazo de
responsabilidad, como aquellos que no lo esténbjehan sido militarizados como Oficiales o
clases de complemento honorario, podran ser madtz cuando el Gobierno lo ordene, hasta
gue por cualquier motivo causen baja en la respactimpresa.
La asimilacién de la categoria militar al destineldagente en las distintas Empresas, se fijara glor
Ministerio de Guerra, a propuesta del Jefe del méovmilitar de ferrocarriles, de acuerdo con las
Compafiias ferroviarias correspondientes”.
Posteriormente, y en distintas iniciativas legigk, se fueron modificando y perfeccionando los
preceptos que definian la escala de complementoréwea. EI més cercano al conflicto bélico fue el
Decreto de 27 de septiembre de 1934, por el gestablecian los siguientes preceptos adicionales:
a) Los agentes y funcionario de las Compafias Fearias que se hallen exentos de responsabilidad
militar y desearen ser militarizados podran serliidos en una escala de complemento honoraria de
Ferrocarriles, graduandose las categorias con céeageneral segun las normas del cuadro que se
adjunta.
b)Los funcionarios y agentes que se hallen en siuade disponibilidad de servicio activo o en la
reserva podran ingresar también en la escala depemento honoraria, pero los empleos que en
ella se les sefialen so6lo los ejerceran cuando @neservicio como movilizados en las Compafiias; en
los demas casos, sus categorias militares seraguashubiesen alcanzado dentro del Ejército y no
las de la escala de complemento honoraria.
c)Los Jefes, Oficiales, Suboficiales y Clases daptemento honorario de ferrocarriles al prestar
servicio como movilizados, tendran el mando quespocategoria les corresponda sobre el personal
de las diferentes Empresas ferroviarias que pragtalmente servicio como movilizado y no forme

parte de Cuerpos combatientes.
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Una vez restablecida la Escala de Complemento tddaade Ferrocarriles se procedid
de manera inmediata a decretar su movilizacion gia@oner personal al servicio de las
necesidades de la guéifa Se expresaba claramente que afectaba a todzrssinal
ferroviario segun lo expresado en los Decretosrianés: ‘Para unificar las érdenes de
movilizacion de ferroviarios dadas por las DististRivisiones Organicas, la Junta de
Defensa Nacional ha resuelto que la movilizaciéh gersonal que se encuentra
prestando servicio en las Compafias de Ferrocasribdectara a la totalidad de aquél,
cualesquiera que sea su edad y su actuacion mitiiaedando afectos al servicio que
prestan™’? (sic).

d)Las categorias militares honorarias se concederarcada caso por el Ministro de la Guerra y
previos los tramites que este dicte a propuestaGiaieral Jefe del Estado Mayor Central, con
audiencia de las Empresas.
e)Los empleos honorarios se concederan al persdeaoviario previos los requisitos
correspondientes, sin necesidad que los interesdddseran obtenido otros inferiores, por
conferirse dichos empleos en atencién a la categeriimportancia de los servicios que los
mismos interesados presten en las Compafiias”.
Decreto de 27 de septiembre de 1934 por el qustablecen preceptos adicionales a los estableeios
la anterior legislacion sobre la Escala de CompigmElonoraria de Ferrocarril.
171 Decreto de 11 de agosto de 1936 numero 31 de rta e Defensa Nacional, que dispone
“Restablecida la escala de complemento honorarideleocarriles...procede la movilizaciéon general
del personal perteneciente a la referida escalaugo efecto se propone el siguiente Decreto...adicul
unico. Se confirma la orden de movilizacion genetal personal de Ferrocarriles perteneciente a la
escala de complemento honoraria, haciéndola extanaitodo el personal afectado en los términos
previstos por los Decretos de 30 de junio de 1920 ge septiembre de 1934".
172 Boletin Oficial de la Junta de Defensa Nacionahard 6, publicado el 14 de agosto de 1936.
La desmovilizacion del personal ferroviario no sedoice hasta fechas posteriores a la finalizac&lad
guerra, concretamente hasta el 12 de enero de 940 que por Decreto se procede a la misma. Se
establece lo siguienteTérminada la guerra y restablecida la normalidad ertrafico de ferrocarriles,
desparecen las causas que motivaron la movilizaciéhpersonal de Ferrocarriles, procediendo la
desmovilizacion de todo el que se encuentra prdstans servicios en ellos, excepto los reemplazos e
filas y personal de la Escala de Complemento Honard en virtud de lo expuesto DISPONGO:
Se desmoviliza el personal civil de las Compaf@$-efrocarriles cuyas quintas no estén movilizadas.
El correspondiente a reemplazos en filas seguirpeddiendo de la Agrupacién de Batallones en
Practicas de Ferrocarriles de la Direccion Geneid¢ Transportes de este Ministerio. La Escala de
Complemento Honoraria de Ferrocarriles continuarévitizada y dependiente de la citada Agrupacién

de Batallones en Practicas’Decreto de 12 de enero de 1940 desmovilizandpeedonal de las
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Pero para utilizar los servicios del personal ereerario establecer la equivalencia de
puestos y funciones asi como la jerarquia quetableseria en caso de movilizacion. Y
por ello, en el Real Decreto de 1920 se procedisbitn a la definicion de la
equivalencia entre el puesto civil y el militaa estos efectos...es indispensable que se
reconozca a los agentes categorias militares edgives a las que obtengan dentro de
las Empresas, y que se prorrogue el plazo de resgiwidad del personal ferroviario
hasta la edad de jubilacion o la baja en la Compaftbda vez que después de
movilizado continuard prestando el mismo servicie antes. Medida serd esta
igualmente ventajosa para el Estado y para las Esgs que para los mismos agentes,
los cuales encontraran asi el medio de continuaswespuestos después de decretada la
movilizacion. En todo caso, para no vulnerar ningi@mecho, sera condicion necesaria
gue los agentes soliciten voluntariamente acogersa prorroga de responsabilidad

militar” 173,

El personal ferroviario movilizado en el territoaéin al levantamiento se ponia bajo las
ordenes directas del mando militar, de tal modo gaehubiese ningun tipo de
duplicidad en la jerarquia y funciones que dieggaidua equivocos:Las tropas de
Ferrocarriles activas y de reserva se dedicaran,caso de guerra, a la construccion
reparacion y explotacion de los ferrocarriles... stando sera exclusivamente
militar...El Jefe superior de todas estas tropas\adj de reserva de explotacion y de
obreros... serd el General Jefe del servicio militde ferrocarriles’® Se
restablecieron los decretos anteriores que referigola Escala de Complemento
Honoraria y a su organizacion, establecian la prég@@ncia de la jerarquia militar
frente a la civil equivalente: Los Jefes, Oficiales, Suboficiales y Clases de
complemento honorario de ferrocarriles al prestangcio como movilizados, tendran

el mando que por su categoria les corresponda sebmeersonal de las diferentes

Compariias de ferrocarriles, publicado en el Bol€ffitial del Estado numero 14, de 14 de enero de
1940.

173 Real Decreto de 20 de junio de 1920 por el questzblece la Escala de Complemento Honoraria de
Ferrocarril, Gaceta de Madrid N°183 de 1 de juBdl820.

174 Real Decreto de 20 de junio de 1920 por el questzblece la Escala de Complemento Honoraria de
Ferrocarril, Gaceta de Madrid N°183 de 1 de jukdl820.

29t



Capitulo 3 LA ORGANIZAON DE LAS OBRAS PUBLICAS DURANTE LA GUERRA CIVIESPANOLA

Empresas ferroviarias que preste igualmente sesw¢omo movilizado y no forme parte

de Cuerpos combatientes®.

Para definir la estructura y composicion del Regimto de Ferrocarriles de manera
clara, fue necesario restablecer la Jefatura delcsemilitar de ferrocarriles:En 1° de
agosto se restablecio, por Decreto, la Jefatura Sedvicio Militar de Ferrocarriles en
la zona nacional, que reorganizd la Escala de Cam@nto Honoraria de
Ferrocarriles y llevd a cabo rapidamente la miliizacion de todo el personal
ferroviario” 1’6, Esta Jefatura fue dotada de plenos poderes paignde y nombrar
Jefes, Oficiales y Clases de Complemé&HitdEl dia 21 del mismo mes se realiza el
nombramiento de José Rivero de Aguilar como Jefe Servicio Militar de
Ferrocarrile$’®. Todo el personal movilizado quedaba adscrito aekién creada

Jefatura.

El segundo de los objetivos perseguia conseguirapeda reestructuracion de las
empresas ferroviarias y por ello se encomendo stidagedel sistema ferroviario a los
antiguos organos de direccion de las empresas,tisimsiea las directrices emanadas
directamente desde la Junta de Defensa Nacionate@ba un esquema estrictamente
vertical bajo el poder central militar que se maatalurante todo el conflicto y que

pretendia conservar la estructura previa de lagesap privadas. Se habia demostrado

175 Decreto de 27 de septiembre de 1934 por el gestablecen preceptos adicionales a los establecidos
en la anterior legislacion sobre la Escala de Cemphto Honoraria de Ferrocarril.

176 GARCIA LOMAS, JOSE MARIA: ‘La explotacién de ferrocarriles durante la guerra liberacion”.
Revista de Obras Publicas, 1940, nimero espec3#i-1939.

177 “siendo imposible en las circunstancias actuales tdamitacion prevista para los nuevos
nombramientos, se autoriza...para otorgar nombramieigte Jefes, Oficiales y Clases de Complemento
al personal en activo de las Compafiias de ferrdesgrque previamente lo soliciten, y de acuerdo con
las disposiciones vigentes”..."sometiéndolos a lafieecion de esta Junta de Defensa Nacional. Es
asimismo necesario unificar el criterio de las mlitis Unidades de movilizacion, reserva y practidas

los Regimientos de Ferrocarriles, los cuales hantrdenitar tales nombramientos, restableciendo la
antigua Jefatura del Servicio militar de Ferrocdes” Boletin Oficial de la Junta de Defensa Nacional
namero 6, publicado el 14 de agosto de 1936.

178 CARRENO RODRIGUEZ-MARIBONA, ANGEL MARIO:“Los Ingenieros de Caminos en la
década 1930-1939. De la zanja del olvido al olvil® la zanja”. Edicion de Angel Mario Carrefio

Rodriguez-Maribona. Noviembre 2009.
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con anterioridad quedispuesta la movilizacion, las vias férreas habdénser servidas
en lo general por los mismos organismos civileslgadienen a su cargo, en parte por
otros mixtos y en parte por militares. Para querladanza de régimen no se traduzca
en anormalidad en los transportes, es menester lgumovilizacion de los agentes
ferroviarios se realice en condiciones tales que s® altere ni desvirtien en lo
fundamental la indole de los servicios que venéstando, y que exista una verdadera
compenetracion entre los Ministerios de la Guerfaomento de las Empresas®. De
esta manera el ferrocarril estaba supeditado attategia bélica del bando sublevado,

priorizando asi la funcion del mismo.

Inicialmente la organizacion de las compafias d®darriles durante la Guerra Civil
en el bando sublevado se presentaba complicadaladebila localizacion de las
principales sedes en Madrid, ciudad que se mariapoel control republicano hasta el
final de la contienda. El personal y todos los @etos de los servicios centrales de las
grandes compainias, incluidos los archivos y datosxglotacion, estaban en Madrid y
por lo tanto el bando sublevado se vio obligadmprovisar. Fijaron Valladolid como
ciudad donde reagrupar el personal de las Compgfesbién alli se reconstituyo la
Jefatura del Servicio Militar de Ferrocarriles. Beslli se organizaron los servicios
ferroviarios durante la guerra. Formada la JuntdDdé&ensa Nacional en Burgos, la
organizacion de los transportes en toda la RedoNaktila asumieron los directivos
ferroviarios. Una vez sustituida ésta por la Juhégnica del Estado, se dictd una
disposicion el 26 de septiembre de 1936 (publicadal BOE el dia 2 de octubre del
mismo afo), con el objetivo de reafirmar la estractdirectiva y de gestion de las
compafias ferroviarias hasta entonces existente Ipgrar un mejor funcionamiento.

Establecia en su integridad, el funcionamiento mbrrde las Compafias de

Ferrocarrileégo- Recuperaba el funcionamiento de los naturales 6myde Direccion y Administracion de las Compafiias
cuando esto fuese posible, y se procedia al nonméade los funcionarios de mayor categoria ehadicompafiias para ejercer

las labores directivas, por si no se encontraraereitorio liberado los directivos respectit@d

179 Real Decreto de 20 de junio de 1920 por el questzblece la Escala de Complemento Honoraria de
Ferrocarril, Gaceta de Madrid N°183 de 1 de juBdl820.

180 GARCIA LOMAS, JOSE MARIA: ‘La explotacion de ferrocarriles durante la guerra liberacion”.
Revista de Obras Publicas, 1940, nimero espec3#i-1939.

181 Boletin Oficial de la Junta de Defensa Nacionaharb 33, publicado el 2 de octubre de 1936.
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En cuanto al personal ferroviario necesario pa@danizacion se debe indicar que los
componentes de los oOrganos directivos de las paies empresas ferroviarias
existentes en el momento de la sublevacion (CorapdgiiNorte y MZA), se alinearon
principalmente con el bando golpi$taprotagonizando en algunos casos peligrosas
fugas desde la zona republicana hacia la sublevada.eso la direccién de las
compafias se estructurd rapidamente. En el caddZdecorrespondié a Manuel M.
Arrillaga, subdirector de la misma, su reestructidr® situando su sede central en
Valladolid. La Compaiiia del Norte se reorganizo &tgo del periodo bélico segun lo
permitian las circunstancias, a través de la figleasu administrador delegado, J.
Antonio Bravo, que actuaba bajo las 6rdenes disectal general Mof&. Las
Compaifiias establecieron su sede en Valladolid, ieugprincipios de 1937 MZA

decidié la constitucion de dos subdirecciones ddipates de la Direccién de

182 Sobre este aspecto no tuvieron dudas y asi lerbiticonstar con posterioridad en sus evaluaciones
sobre la actuacion de las Compaiiias durante elictonfEn la Compafiia del Norte lo expresan en los
siguientes términos:tras el periodo enormemente violento de actuaciéh Ftente Popular, desde
febrero de 1936, se llegé al 18 de julio, y en estenento, fecha histérica de la nacion, desapatede
recelo, cesa toda discusion entre el Estado y am@afiias. Estas y el Norte, especialmente, seamelc
favor del Movimiento; no existen ya discrepanciasdérechos y obligaciones, no existen, ni se invoca
disposiciones legislativas, ni concesiones, nicpbs...La Compafiia del Norte pone todo lo que tiene,
sus vias, trenes, personal, organizacién, conocitog etc en manos de nuestro excelso Caudilly, s
reparar en nada, ni en gastos, ni en sacrificids,escatimar una peseta, sin discutir sus érdeagsuta
cuanto por la autoridad militar se ordena, y cobtrye al éxito de nuestra Causa....Ese broche de oro
con que se cerré periodo tan azaroso es un orgodima la Compafiia del Norte...En “Historia,
actuacion, concesiones, ingresos, gastos y bala@oeipafia de los Caminos de Hierro del Norte de
Espafia (1858-1939) TOMO |_texto y graficos y TOMOcuadros estadisticos. Espasa Calpe, S.A.
Madrid, 1940.

183 a Compaiiia del Norte continud su reconstitucidradte el conflicto. El 15 de octubre se incorpmro

la Compafiia con el cargo provisional de Directbgntiguo Subdirector D. Armando René Flobert. En
julio de 1937 se reintegraron a sus funciones ediBente del Consejo de Administracion D. José Mdianu
Moreno Ossorio y el Director de la Compafiia D. &inei Gasset. En “Historia, actuacion, concesiones,
ingresos, gastos y balance” Compafia de los CamieosHierro del Norte de Espafia (1858-
1939)_TOMO |_texto y gréaficos y TOMO II_cuadrosasisticos. Espasa Calpe, S.A. Madrid, 1940.
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Valladolid, una en Zaragoza y la otra en Sevillramtender mejor a las necesidades de
su fragmentada ré¢f.

Para la inspeccidon del funcionamiento de la expiota y para mayor control del
sistema ferroviario, la Comisién de Obras Publ&iasd a Alejandro Mendizabal Pefa
al frente de la Jefatura de los Servicios de ledpe e Intervencion de las Compafiias
de Ferrocarriles en la zona ocupddaComo se ha comentado anteriormente, en el
momento en el que estallé el conflicto, las comgmiferroviarias seguian siendo
privadas, pero necesitaban de la inversion y deyleccion de cuantiosas sumas de
dinero publico. Y por eso, para efectuar un contlel gasto publico en cada una de
ellas se nombro a un Interventor del Estado qealimase este gasto. Durante la guerra,
y por los mismos motivos de control, en el banddestado se mantuvieron las figuras

de Interventores del Estado en las Compaiiias.

Se mantenian ademas las Comisarias del Estadadaruna de las cuatro Compaiiias
que perduraron: Norte, MZA, Oeste y Andaluces. Casmisarias eran los érganos de
administracion y control que el Estado habia estitd en la época democratica, con
poder decisorio para intervenir en las Compafiasgas deficitarias. De este modo, en
el bando sublevado las estructuras de las Compaf@dgsian bajo la autoridad
administrativa existente en cada periodo de largwvil, sometida en dltima instancia

a la jurisdiccion militar.

La uUnica modificacion que se produjo en lo que eetp a la direccion de las
compafias, se publicé en el BOE del dia 30 de eeeri®38, y en él se refundiaen”
una las dos Comisarias del Estado en la Compafigddal de los Ferrocarriles del
Oeste y en la Red de Andaluces fijandose accideatde en Valladolid su residencia.
Esta fusion sera con caracter provisional y en ¢atfd Comparfia Nacional de los

184 CAYON GARCIA, FRANCISCO; MUNOZ RUBIO, MIGUEL: Los transportes y las
comunicaciones durante la Guerra CivilFundacién de los Ferrocarriles Espafoles y Unidedsi
Auténoma de Madrid. Il Congreso de Historia Feraoi, Aranjuez, 2001.

18Boletin Oficial del Estado nimero 22, por el quensenbra Jefe de los Servicios de Inspeccion e
Intervencion en las Compafiias de Ferrocarrilesaezoha ocupada a D. Alejandro Mendizdbal Pefa,

publicado el 5 de noviembre de 1936.
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Ferrocarriles del Oeste explote por cuenta del Hetda Red de Andaluce¥® La

Compaifiia de los Ferrocarriles del Oeste habia ®&duodurante gran parte de la
contienda, la red de los Ferrocarriles Andalucescpenta de la Compariia Nacional de
los Ferrocarriles. Se buscaba de este modo unificaiServicios de ambas redes y
aplicarles el mismo criterio de Administracion paweos los efectos de la Intervencion

e Inspeccion del Estado en ellas.

Esta estructura organizativa inicial de los ferrdtes se mantuvo durante la contienda,
cumpliendo asi con el tercero de los objetivosnilidis anteriormente. La Jefatura
Militar de Ferrocarriles era el 6érgano superior gale se correspondia en ultima
instancia, tomar todas las decisiones técnicasegxdmtacion sobre las lineas de la red
en el territorio de los sublevados. Las Comisat@d$stado se encargaban de fiscalizar
el gasto y las Compaiiias de Ferrocarriles, ejeant&s directrices emanadas de dicha
superioridad, tanto para el mantenimiento como |zaexplotacién de los servicios que

les fueran encomendadds

La explotacion ferroviaria también se puso a digp@s de las necesidades de la guerra.
Y para ello, como primera medida se procedié antaltacién de todo el material
ferroviario (vehiculos y sistemas de comunicacidtgsteriormente se establecié que
los transportes militares estuviesen exentos dg pe las tasas que si se cobrarian por

el transporte de otras mercancias, mientras detasmflictoss

186 Boletin Oficial del Estado nimero 466, por el e refunden las Comisarias del Estado en la
Compafiia Nacional de los Ferrocarriles del Oestm ya red de Andaluces, de 26 de enero de 1938
(publicado el 30 de enero de 1938).

187 Asi se desprende de los documentos relativosaanjaiacion de un puente de ferrocarril en el PK
32/120 de la linea de Salamanca a la Frontera R@sa. Las obras fueron ejecutadas durante laaguerr
civil por la Compafiia Nacional de los Ferrocarries Oeste y red de Andaluces, tras la aprobaeda d
Jefatura del Servicio Militar de Ferrocarriles. Camisaria del Estado en dicha Compafiia fue la que
recibié dicha obra. AHF, C-1172-004: Puente de hgdmen el km 32,120 en la linea de Salamanca a la
Frontera Portuguesa.

1880rden de 15 de julio de 1937, restableciendo easttab estaciones de ferrocarriles de la zonaalilaer

la percepcién de derechos de almacenaje, BoleitiaOdel Estado, nimero 268, 15 de julio de 1937.
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A medida que la guerra avanzaba, el material farmv disponible resultaba
insuficiente, a parte del deterioro que su sudization producia en el mismo.
Ademas, el material incautado estaba en pésimasatomes, bien por el desgaste en el
uso, bien por ser objeto de las ultimas acciondisasédel bando republicano en su
retirada. Por todo ello fue necesario autorizams Compafiias de Ferrocarriles la
adquisicién de automotores. Asi se hizo en julidl€ig@7, a través de una orden de la
Junta Técnica del Estado, que obligaba a las coiepadi presentar, previo a su
adquisicion, un informe de los organismos de lgpdosion del Estado para su
aprobacion por parte de la Comision de Obras Paglimcluyendo los pliegos de
caracteristicas y las condiciones técnicas. Dicbpyesta seria sometida igualmente a
la aprobacion de la Junta Técnica del Estado, gtegizaria el medio de pa8. Y asi

los tres responsables, las compafias ferrovialéas,Inspecciones del Estado y la
Jefatura Militar de Ferrocarriles, presentaron lan pminimo de necesidades, que a
propuesta del Ministro de Obras Publi®dsaprueba el General Franco. En él se
autoriza la adquisicion tanto material rodante ¢vess, coches, furgones, locomotoras)
asi como material metalico fijo de ¥& especificando claramente las formas de

financiacion y pago.

Se crean ademas dos comisiones reguladoras dedairashtos, una en Valladolid y la

otra en Sevilla, y dos Comisiones de estacionesedas en Astorga y Mérida

18%0rden autorizando la adquisicion de automotoresppoie de las Compaiiias de Ferrocarriles, Boletin
Oficial del Estado, numero 284, 31 de julio de 1937

190 En este momento en el que se produce la aprobasiémarzo de 1938, con lo que el primer gobierno
en el bando sublevado se ha constituido ya. Y eegmque la aprobacion para la adquisicion derrahte
movil es firmada por el General Franco, en lugapaiela Junta Técnica del Estado.

191 En concreto se autoriza la adquisicion de 3.00fowas, 120 coches y 30 furgones asi como la
continuacion del plan anterior de construcciénaiminotoras, y la compra de material metalico fgo d
via para una longitud de 300 kilémetros. Boletiiciaf del Estado nimero 516, por el que se aut@iza
la adquisicién de material rodante, de 12 de mdezb938 (publicado el 21 de marzo de 1938).

192 CARRENO RODRIGUEZ-MARIBONA, ANGEL MARIO:“Los Ingenieros de Caminos en la
década 1930-1939. De la zanja del olvido al olvil® la zanja”. Edicion de Angel Mario Carrefio

Rodriguez-Maribona. Noviembre 2009.
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Y pese a este férreo control militar establecidosegvicio ferroviario en el periodo
bélico ‘fue una de tantas improvisaciones de caracter niboao” 1% a pesar de ser

muchas las destrucciones vy dificultades a las uu®que hacer frente.

En cuanto al estudio y resolucion del problemaofeario, y aunque évidentemente,
durante la guerra no habia ni qué pensar en Estatuitiarto se hacia con dar en cada
region el servicio que se pudierd* se crearon dos comisiones en el bando nacional
durante el conflicto bélico. La primera tenia pdajeto preparar unas bases para la
futura unificacion de las empresas ferroviariasplehteamiento surge como propuesta
de la Comisién de Industria y Comercio que busapim se establecieran unas bases
generales que sirvieran para la ordenacion declosdarriles, transportes por carretera
y electrificacion. En el caso que nos ocupa, laivaoion fue expresada del siguiente
modo: ‘unificacion de empresas con proposito de reduasrgastos generales, mejorar
las explotaciones y obtener ventajas para los ussarReorganizacion profunda de
servicios, para conseguir una prudente reduccionpdesonal. Mejor utilizacion del
material, con economia inmediata en su reposiceambios escalonados de clase o
sistema y su modernizacion y acomodo a los progrééenicos?®. La segunda, a
cargo de Alfonso Pefia Boeuf, Ministro de Obras ieabl del primer Gobierno
franquista, estaba encaminada a determinar lasidaedes del ferrocarril tanto desde
un punto de vista técnico como econdmico para dedfirplan de mejoras necesarias en
la red®. Se justificaba la necesidad de crear una Comisiénestudio de los
ferrocarriles: El sistema ferroviario de Espafa, que desde antigoastituye un

problema planteado en todas las épocas y nunceeltsni siquiera transitoriamente,

193pENA BOEUF, ALFONSO*Memorias de un ingeniero politicoArtes Gréaficas Madrid, Diciembre
1954,

199pENA BOEUF, ALFONSO“Memorias de un ingeniero politico”Artes Gréaficas Madrid, Diciembre
1954.

195 Boletin Oficial del Estado nimero 204, por el geeconstituye una Comisién para establecer unas
bases generales de ordenamiento de los ferrosatrédssportes por carretera y electrificacion lipato

el 12 de mayo de 1937.

1% CAYON GARCIA, FRANCISCO; MUNOZ RUBIO, MIGUELEl Ferrocarril como sector
estratégico durante la guerra civil espafiola: reanjzacion, explotacién y consecuenciaEtonomic
History. Working Paper 01/2006. Universidad Autérode Madrid.
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agravado, como es natural, por motivo de guerrdigaba pensar en la necesidad de
abordarlo de un modo general y concreto, proponterdd solucion franca que
tranquilice su vida cuando la normalidad de ternuiten de la guerra lo permita.

Por la situacién en que durante algun tiempo, scaisea breve, habran de quedar las
lineas férreas, y por la coordinacién que en todeccy mas en el presente-debe existir
entre estas vias de circulacion y los transport@sqgarretera, se hace preciso hacer el
estudio, de posible solucion, mirando también aspecto.

A tal fin conviene encomendar la ordenacion de slaw® incluso iniciativa, a una
Comisién de personas especializadas en estos merwicen los que con ellos tienen
relacion, para reunir y desbrozar las materias dwn de servir para solucionar esta

cuestion, tan vital para la vida naciondf”.

Esta Comisién creada al amparo del Ministerio dea®WPublicas en julio de 1938,
dependeria directamente del Servicio Nacional deo€ariles, para proceder al estudio
y ordenacion de los ferrocarriles y su coordina@on los transportes por carretera. Se
encargaria ademas de estudiar la situacion detegi®s ferroviarios desde el punto de
vista técnico, econémico y comercial, las posihilids de concierto entre el Estado y la
Empresas, la estructuracién del porvenir y las gs&a un plan de mejora y
ampliacion de la red existente. La Comision estewiapuesta por el Jefe del Servicio
Nacional de Ferrocarriles, como Presidente; dosenmgos del Servicio de
Ferrocarriles; otro Ingeniero del Servicio de Caumadion con las carreteras; un
representante de la Jefatura Militar de Ferroeayripropuesto por el Jefe Militar de
esta; un Delegado de cada uno de los Ministeriddadéenda e Industria y Comercio, a
propuesta de ellos; y finalmente, dos técnicos nfir@os, nombrados por este
Ministerio, y el Abogado asesor juridico del misfio El nombramiento de los
miembros de la Comision se produjo a continuaci@0ale agosto de 1938 por Orden
del Ministro de Obras Public&§ que por aquel entonces era Alfonso Pefia Boeuf.

197 Boletin Oficial del Estado nimero 22, por el gaecsea una Comision de estudio de los ferrocayriles
de 9 de julio de 1938 (publicado el 22 de julicl888).

198 Boletin Oficial del Estado nimero 22, por el gaeceea una Comision de estudio de los ferrocayriles
de 9 de julio de 1938 (publicado el 22 de julicl8&8).

199 Resultaron nombrados miembros de esta Comisidsidpsentes: Presidente: lmo. Sr. D. Eugenio

Calderén Montero-Rios, Jefe del Servicio NacioreaFérrocarriles.
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La creacién de esta Comision especifica para adestel problema ferroviario, se
justifica por la particularidad de este sistematrdasporte a lo largo de su historia,
ademas de representar y formar parte en ese mordehtoonflicto, de la Defensa
Nacional. Por eso habia quedado fuera del Plan lw@sOPuUblicas que se estaba
redactando bajo las directrices directas de PeiafBg su estudio se realizaba a parte
del resto de las obras publicas (carreteras, ohrdsaulicas, puertos y sefiales

maritimas).

Vocales: D. Alfonso Jardiz Pérez y D. Federico Ylalano Osenalde (Ingenieros de Caminos afectos al
Servicio Nacional de Ferrocarriles); D. Miguel Mamez Castro, Ingeniero de Caminos, afecto al
Servicio Nacional de Ferrocarriles (Coordinaciénrceoarreteras); D. Rafales Rubio Martinez Corera,
Ingeniero Militar, representante de la Jefatura dsérvicio Militar de Ferrocarriles; D. Manuel
Casanova Conderana, Ingeniero Industrial, Delega@b Ministerio de Industria y Comercio; D. Luis
Saiz de lbarra, Profesor Mercantil, Delegado delnidierio de Hacienda; D. Luis Olariaga Pujana,
Catedratico de Universidad, como Técnico financiédoPablo Martinez Almeida, Abogado del Estado
en el Ministerio de Obras Publica@rden del Ministerio de Obras Publicas de 20 destagde 1938 por

el que se nombran los miembros de la Comision tleiesde los ferrocarriles (publicado en el BOE
namero 53 de 22 de agosto de 1938).
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3.2.3 PLANES DE OBRAS PUBLICAS

En el bando sublevado, las instituciones civiles gateriormente formaban parte del
gobierno, como las Jefaturas de Obras Publicadispaisieron y mantuvieron bajo el
mando directo de las instituciones militares. D& esodo, su ambito de actuacion
abarcaba aquellas obras publicas cuya realizacgerecierto modo independiente de
la guerra (obras ya iniciadas, obras de consemaetd) y también aquellas que surgian
por estar inmersos en un conflicto y que realizgbanorden de la autoridad militar
(obras de reparacion, reconstruccion o nuevas fpailtar las comunicaciones). Por
otro lado, el Ejército también estaba obligado ecwjpr obras que facilitasen las
comunicaciones, bien por motivos de suministro gstdrimiento bien por motivos

estratégicos de ofensiva militar.

Y dado que ambas instituciones persiguen un fin tconde mejora en las
comunicaciones para facilitar la victoria en largaele este bando, la coordinacion que
se establecié entre ambas estuvo claramente defileislde el inicio, a través de actos
legislativos que disponian la completa subordimacié la institucion civil a la militar.
Todas las decisiones relativas a la ejecucion dasobabian de ser tomadas por el
mando unico y supremo del Ejército. Las decisi@®esentraban principalmente en dos
areas: definir la priorizacion para la ejecuciénlakobras en funcién de los intereses
militares; y en el control de los gastos realizaglgsevistos. La coordinacion ademas
de necesaria en lo relativo a la definicion dedbgetivos, también existiéo en cuanto a
los medios a emplear y al personal encargado dgetaucion de las obras, siendo
frecuente que el personal civil técnico especidbizae militarizase para la ejecucion de
dichos trabajos.

Para su mejor comprension, en este capitulo se ndrfp® en subapartados
diferenciados los actos legislativos relativos a&jicucion de las obras publicas y su
organizaciéon. En el segundo subapartado se referipfan de obras publicas que se

redacto durante la guerra para ser ejecutado unéinadizada la misma.

3.2.3.1 ACTOS LEGISLATIVOS RELATIVOS A LAS OBRAS
PUBLICAS.
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Los actos legislativos fueron dictados en los proseneses de la guerra por la Junta de
Defensa Nacional, y posteriormente por la Juntanitécdel Estado. En ambos

periodos, emiten disposiciones que afectan tamds abras publicas que es necesario
ejecutar por los efectos de la guerra, como aggli@ deben ejecutarse en el caso de

un pais en paz.

La primera disposicion de la Junta de Defensa Maticelativa a la ejecucion de obra
publica en la zona ocupada define las condicioraga flevar a cabo la reparacion
provisional inmediata de los puentes, obras deidaby carreteras que resulten
indispensables para facilitar el libre transito eldas aunque sea con precauciones. Esta
resolucion la publica en el Boletin Oficial de lanth de Defensa Nacional el 28 de julio
de 1936, que establece ademas la subordinaciéasddefaturas de Obras Publicas
provinciales a las Autoridades Militares de cada, pues sin la autorizacién de estas
Gltimas no se podria realizar ninguna obra. Paraecter urgente y provisional, las
obras se realizarian por administracion directi#, @s con medios de la administracion,
y se debia enviar una relacion de las obras y sesupuestos a la Delegacion de

Hacienda y a la Junta de Defensa Nac#hal

Por las “circunstancias excepcionales” del momewntgjendo consciente de ello la
Junta de Defensa Nacional, autorizd, nada mas candan contienda, a los ingenieros
jefes a determinar la ampliacion del plazo de ajécue inicio de las obras tanto

previstas como en ejecucf8h

Una de las ultimas medidas adoptadas por la Jen2etensa Nacional referentes a la
obra publica, se produce a través de una ordenddictl 23 de septiembre de 1936
(aunque publicada el 29 del mismo mes), con lasguautoriza a las Jefaturas de Obras
Publicas a disponer de determinados créditos yaadob para destinarlos a la

reparacion de puentes o de obras urgentes que itwyest solucion de continuidad en

2000rden de 28 de julio de 1936 disponiendo que fasueas de obras publicas procedan a la reparacion
provisional inmediata de los puentes, obras dadalyrdemas desperfectos ocasionados en las cagete
Boletin Oficial de la Junta de Defensa Nacionaimero 2, 28 de julio de 1936.

201 Orden autorizando una ampliacion en el plazo deolmras, Boletin Oficial de la Junta de Defensa

Nacional, numero 16, 5 de septiembre de 1936.
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Su provincia o en otras préximas que vaya ocupagldgjército Naciondl referidos a

las carreteras en la retaguardia, y prestando ies@gencion a los puentes. De este
modo se dotaba a las Jefaturas de una cierta antarindependencia en la ejecucion
de estas obras, con el objetivo de reparar lossdediiosados 0 mas rapidamente posible
para facilitar el despliegue y la comunicacion deude la zona ocupada. Pero se referia
a obras de poca envergadura y en el comienzo degueraa que el mando militar
consideraba que iba a ser mas corta. Posteriorjrtenié el control de todas y cada una
de las obras publicas a ejecutar o en ejecuciomoCzuriosidad cabe sefialar que los
fondos crediticios que financiarian estas obrascaeespondian con aquellos que
habian sido asignados con anterioridad al paraafife

Tras la formacion del primer gobierno de Francduata Técnica del Estadd actuaba
como 6rgano maximo y ultimo érgano decisor en tddssasuntos del Estado, y no era
menos en materia de obras publicas. Se encargadatde las normas relativas por
ejemplo, al control del gasto, en las que remarsaapre que toda decision relativa a
la ejecucidn o al gasto estaria sometida al diatgpnevio de la Junta Técnica, a la que
corresponderia la decision ultima. El recién crgauksto de Gobernador General era el
encargado de informar a la Junta Técnica sobreolaas cuya ejecucion estaba
comenzada, y que era necesario continuar asi cquelas con proyecto de ejecucion
aprobado que seria preciso iniciar, en parte paliargel paro obrer8* De este modo,
todo era controlado por este mando Unico, en ucepmque favorecia la rapidez en la
toma de decisiones y facilitaba por tanto la ej@sude las obras, en una estructura

vertical simple pero claramente definida.

202 | as Jefaturas de Obras Publica contaban con asédjirobados en los presupuestos generales del
Estado, destinados a paliar el paro obrero. Orée28cde septiembre de 1936 Autorizando a las Jefatu
de Obras Publicas a disponer de los créditos yeadob con destino al paro obrero, para aplicarlies a
reparacion de puentes o de obras urgentes, publieadel Boletin Oficial de la Junta de Defensa
Nacional, nimero 31, el 29 de septiembre de 1936.

203 Como se ha comentado anteriormente, con la priorganizacion del bando sublevado bajo el mando
Unico de Franco, se constituy6 la Junta Técnic&deldo, y con ella, varias Comisiones para encsgga
de los asuntos que competian a una organizacifipalestatal. Entre ellas estaba la Comisién dea®br
Publicas, que desde entre otras funciones se dediadoptar medidas de control sobre las Obras
Publicas, tanto de ejecucién como de gasto.

2047ABC Sevilla, 10 de octubre de 1936, pagina 9 y 10.
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En materia de obras publicas, el 28 de noviembrE986é se dicta una orden en la que
solicita a los Jefes de Dependencias de Obrasdagpbirectores de Obras y Servicios
Especiales, una relacién con los gastos realizawlabra publica desde el 19 de julio de
1936, detallando exhaustivamente qué gastos soutaips a reparaciones causadas
por las “actuales circunstancias” especiales. Seepdia de este modo, ejercer desde el
inicio un control férreo de todos los gastos, lealizados, los ya ejecutados y
pendientes de abono, y los gastos que se ocasioeade sucesivo, necesitando éstos

ultimos de la aprobacion por parte de la Comis@éidciend&®

El principal interés en este memtodel conflicto erd'reducir cuanto sea posible los
gastos que se originan en los servicios de Obrddi€as” y establecer una prioridad
en la ejecucion de las obras. Se redactaron imébnes en las que se definia con total
claridad que la preferencia en la ejecucién sede @mquellas obras necesarias y
convenientes para los fines militares, tanto pasadbras de conservacion, como en
ejecucion u obras nuevague se pondran en ejecucion tan pronto lo disporigan
mandos militares” Para estos dos Ultimos casos, su inicio o coidiil dependia de la
decision y autorizacion de la Junta Técnica deddz$t®.

Y tras el acto legislativo del 14 de noviembre @86l en el que establecia las
prioridades a seguir a la hora de determinar lagsod ejecutar durante el conflicto, no
se dictaron mas disposiciones adicionales al réspgeasta el final de la guerra. La

205 Circular de 28 de noviembre de 1936 para losdddeDependencias de Obras pUblicas, Directores de
Obras y Servicios especiales y otro personal dea©ltiblicas. Comision de Obras Pdublicas y
Comunicaciones. Boletin Oficial de Estado, nimet028 de noviembre de 1936.

206 En las obras de conservacion debian evitar todellag que se pudiese considerar superfluo, para da
preferencia a las aquellas obras que sirviesercesitades de caracter militar. Los Jefes y Direstor
serian los responsables de que los trabajos setaj@e con la mayor economia y que estuvieran
limitados a los estrictamente necesarios. Las afgasonstruccion se activarian Gnicamente si cdaven

a los fines militares. Para las obras que estuvi@smdas, los Jefes y Directores deberian inforgna
proponer la paralizacion o continuidad de la mispea que la Junta Técnica resolviese sobre este
particular. Y en el caso de las obras nuevas,sdmmenzarian aquellas que exigidas por las decks

de guerra, que se pondrian en ejecucién tan poomo lo dispusiesen los mandos militares. Ordela de
Junta Técnica del Estado para reducir los gasttasdebras publicas. Boletin Oficial del Estadaneto

30, 14 de noviembre de 1936.
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estructura jerarquica para la toma de decisiorstgba claramente definida y los

criterios para ejercer sus funciones también.

Con el mismo objetivo de reducir al maximo los gagnientras se ejerce un control
férreo sobre la ejecucion, y también para dar cumighto a la orden del 14 de
noviembre, desde la Comisién de Obras Publicagasupe la reorganizacion de las
Inspecciones Regionales, que tendran como misializae un examen urgente e
inmediatd tanto de las obras de conservacion como de lasasuque se consideren
imprescindibles y proponer a la Comisién la pros&oy restriccion o demora en cada
una de ellas, detallando los gastos de los sesviteBmiendo muy presente que en las
circunstancias actuales es preciso administrar ctan maxima economia las
disponibilidades del Tesoro Nacional, atendiendgemer término a las necesidades
de la guerra de liberacién, para lo que es absalutate necesario no realizar gastos
de otros 6rdenes cuya necesidad inmediata no saditle”?"”,

A medida que avanzaba la guerra civil el banddesalo ocupaba nuevos territorios,
lo que hacia necesario reconstruir cada vez miagestructura®® destruidas, en
algunos casos por ser lugares de batalla, liméeeahte, en otros por la destruccion de

las mismas que en la retirada realizaba el banudlheano para retardar y dificultar al

207Circular con Normas para la prelacién de la cogstdn y conservacion de las obras publicas, Boletin
Oficial del Estado, numero 53, 11 de Diciembre @861

208 para las reparaciones de patrimonio y demas olwra®lativas a la infraestructura, y en aquellas
regiones alejadas ya del frente de guerra, se ekeBervicio Nacional de Regiones Devastadas y
Reparaciones, dependiente del Ministerio de Integoe se encargaba de dirigir y vigilar todos gaca
uno de los proyectos de reparacion y reconstruagdos bienes dafiados en la guerra.

En aquellas ciudades o poblaciones en los queviastieion y los dafios de la guerra fueron cuargjoso
se crearon Juntas de Reconstruccion dependienitddimisterio del Interior. En primera instancia se
creaban Juntas informadoras que valoraban los dafiestrozos en cada lugar, para después propbner a
Gobierno mediante informe, las obras urgentes dizaeion, que éste debia aprobar. Los proyectos y
las obras se realizarian bajo la aprobacién delshéino del Interior y cuya vigilancia y supervisio
corresponderia a as Juntas de Reconstruccién galeacel Gobierno para tal efecto, dependiente tambi
del Ministerio del Interior. Sucedio asi en ciudademo Oviedo, Bilbao o Madrid.

Decreto rectificando el decreto de 28 de marzo388 Jara la reparacion del patrimonio dafiado por la
guerra. Boletin Oficial del Estado, numero 527,e2adbril de 1938 y en Decreto creando la Junta de
Reconstruccion de Oviedo. Boletin Oficial del Estaalimero 552, 26 de abril de 1938.
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maximo la ocupacién franquista. Las disposicionietadas fueron muy claras, y no
dieron lugar a conflicto en cuanto a la realizaaérestas obras, en un momento y lugar
en el que podian mezclarse y/o confundirse lasidnes de los cuerpos militares y
civiles. Las obras serian rehabilitadas provisimeaite por el Cuerpo de Ingenieros
Militares en una franja de 50 Km a contar desdelinea del frente, para ser
posteriormente reconstruidas con caracter defmijiior las Jefaturas de Obras Publicas,
que deberian hacerlo ajustandose a las caraatasishiciales de la infraestructura.
Cuando por determinadas circunstancias, como pon@p la necesidad inminente de
mantener la continuidad en las infraestructuranemesidades militares, el Cuerpo de
Ingenieros Militares comenzase una reconstruccéimitiva, seria este cuerpo el que
finalizaria dicha obra, evitando asi tanto la destioacion que una cesion en la
direccion de las obras podria causar, como un icimftle competencias entre los

cuerpos civiles y militarés’,

Posteriormente, y centrandose ya soOlo a la red aeinos de tal modo que se
posibilitase la utilizacién inmediata de los mismlasfranja de actuacion del Cuerpo de
los Ingenieros Militares se redujo a 25 Km, en dp®e serian responsables da “
reparacion y entretenimiento de las carreteras staf pero contando con el apoyo
permanente de las Jefaturas de Obras Publicadegudebian facilitar medios sobre
todo en materia de personal, que se militarizataiis las necesidades. Los Generales
de los Ejércitos también debian solicitar la repi@rade las vias generales (siendo éstas
aquellas que no estaban en la franja limitada elté), cuando interesasen a los
Ejércitos y fuese necesaria su reparacion. Lasutaefade Obras Publicas y el Cuartel
General del Generalisimo, ante dicha solicitudgrssargarian de obtener los medios y
créditos necesarios a través del Ministerio de ©lftablicas para proceder a dicha

reparacionte.

En todo lo que respecta a la reconstruccion desqgmmiblicas, la actitud cooperadora y

colaboradora entre los cuerpos civiles y militdtes profusa, y realizadaeh la mejor

20%0rden dictando normas para la reconstruccion dascdm el frente. Boletin Oficial del Estado, niimero
405, 29 de noviembre de 1937.

21%0rden dictando normas para la reconstrucciéon dedale caminos. Boletin Oficial del Estado, nimero
525, 3 de abril de 1938.
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atmosfera de armonia,...los ingenieros militarespararon con nosotrogMinisterio
de obras publicas)y, en compensacién, muchos de los ingenierosad@nos con
graduacion militar también ejercian funciones casses®l  Esta actitud de
colaboracién no se producia de hecho entre Orggnesostentasen el mismo grado
jerarquico. En todo momento, y hasta el final dehflicto, las Jefaturas de Obras
Publicag!? estuvieron supeditadas a las 6rdenes emanadas tesComandancias

Generales de Ingenieros de los Ejércitos correspotaf’>.

Debido a la estrecha y obligada coordinacién questeblecid para la reconstruccion y
reparacion entre los cuerpos militares y los civjertenecientes al Ministerio de Obras
Pulblicas, se hace referencia en este subapartau @descripcion sobre la organizacion
de los cuerpos de reparacion de infraestructunaisaldel Ejército, para entender mejor

el funcionamiento colaborativo que se genero.

Antes de la guerra los ingenieros del ejércitogsa@aban en Comandancias de Obras y
Fortificaciones, una por cada una de las Divisio@gganicas del Ejército (estas
Divisiones Orgéanicas eran asi denominadas desdé).1@®teriormente eran las
Regiones Militares, y posteriormente, tras la gueivil, volvieron a ser denominadas
de este modo. En 1936, el territorio a efectostands estaba divido en ocho Divisiones

Orgéanicas y dos Capitanias Generales (Balearesari@af'*

211 pENA BOEUF, ALFONSO: Discursos y conferencias: Programa, plan y desdorde la politica de
Obras publicas”Madrid, 1945.

212 De hecho, las Jefaturas de Obras Publicas estal@ndinadas al mando superior militar de la region
correspondiente, que ejercia la direccion a traleéda Jefatura de los Servicios de Ingenieros. En
AGMAYV, C2397, 192, 89/7: Obras y material de pusnt®obre reconstrucciéon de puentes en Asturias.
Salamanca, 5 de noviembre de 1937 _bando sublevado.

213 En julio de 1938, el Comandante General de Ingesigispone que las obras de reparacion de la
carretera de Zaragoza a Castellon, necesariasaper lsocavaciones, sean ejecutadas por la Jetiura
Obras Publicas de Zaragoza. Propone el empleoisleraros y la cooperacién del Ejército sélo sistue
necesaria. En AGMAYV, C1248, 62: Construccién denpe Obras finalizadas. Carreteras. Ejército del
Norte. Julio de 1938 _bando sublevado.

214 LOPEZ MUINOS, JUAN: “Algunos aspectos de la ingefa militar espafiola y el cuerpo técnico”.

En el 50° Aniversario de la Creacién del Cuerpaniice: Ministerio de Defensa. 1993.
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El bando sublevado, debido al cariz que iba tomdadyuerra, fue de entre los dos, el
gue tuvo que hacer frente a mayor nimero de retmegines de infraestructuras. Cada
vez ocupaban un territorio mayor, carente de unands comunicaciones, que el
ejército republicano en su retirada se encargatuesteuir. EI buen estado de estas vias
era fundamental para abastecer las tropas y palisafasu maniobra, y continuar asi el
avance durante la guerra. A parte de los cuerpofngienieros que existian en el
Ejército, fue necesario organizar dentro de lagaso combatientes, cuerpos o
agrupaciones de trabajo que reparasen estas vie@rdenicacion, que con una cierta
formacion técnica suplieran la falta de personatgursos adecuados a estas labores
dentro del ejército.

Inicialmente, la organizacion surgio de manera eEpea (los golpistas no habian
previsto una guerra de larga duracion), con graigosbreros voluntarios de las milicias
combatientes y compafias de trabajadores milidozgue estaban encuadrados en las
compafias de zapadores. Su labor adquirié impaoatamcla campafa del Norte (Pais
Vasco, Santander y Asturias). Estamos hablandaculde de 1937, cuando desparece
el frente del norte, y ya habia transcurrido potdanas de un afio desde el comienzo de

la guerra.

Una vez concluido el episodio de Teruel y traséxisos cosechados por estas unidades
del ejército, con cierta experiencia adquiridaiada en la reconstruccion de puentes de
Bilbao, se produce el agrupamiento de las uniddmgs un Unico Servicio. Este
Servicio, a cargo del teniente coronel Ciprianoekrly Gusi, se denomind Servicio de
Puentes y Caminos del Ejército Norte, y de maneeatd dependia del Cuartel General
de Ingenieros del Ejército del Norte, bajo la ditén del coronel Joaquin de la Llave y
Sierrg®®.

Con la ocupacion total de Aragon, y el inicio de déensivas franquistas en Cataluiia en
abril de 1938, este servicio paso a denominarsacgeMilitar de Puentes y Caminos

del Ejército del Norte y a partir de ese momentdesdicaria en exclusiva a la campana

215 pUENAS ITURBE, ORIOL:“El servicio militar de puentes y caminos de Cafiu Reconstruccion
de dafios de guerra y trabajos forzado<entro de Estudios Histéricos Internacionales (QEHI

Universitat de Barcelona, Espafia.
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de Catalui@®. Su labor se centraba en dos tipos de trabajodarearacter provisional
utilizando material militar semipermanente y oteahracter definitivo que permitiese

el paso seguro a los ejércitos con material pesado.

Las operaciones de avance en ese momento resultaimaplicadas debido a las
numerosas, sistematicas y bien pensadas destrasciqne el ejército enemigo
provocaba en su retirada, que alcanzaba en Catalufiamerosas obras de fabrica y
puentes, puntos clave y vulnerables especialmeniasecarreteras y caminogotio
quedo destruido; y de no ser por la extraordindahor de estas unidades incipientes,
dichas operaciones se hubiesen paraliz&d0”El hecho de que las reconstrucciones
permitiesen el movimiento de fuerzas para la ofende Catalufia, garantizo el éxito
para el bando franquista y puso fin practicamenéegaerra. El mando de este servicio,
dependia directamente del Comandante General @miérgs del Ejército, y para los
trabajos realizados se coordinaban y recibia laboohcion de las Jefatura de Obras
Publicas en las provincias que se iban ocupandoactaacion de este Servicio fue
fundamental para permitir el paso de las tropagsfdeteria, artilleria e intendencia ante

las voladuras de puentes que el ejército repullicealizaba en su retirada.

Este servicio se formd con personal especialisidanzado asi como con cuadros
técnicos formados por Ingenieros civiles integradosla estructura de la Ingenieria
militar. En su organizacion se distinguian la zdeavanguardia, constituida por grupos
de zapadores que se dedicaban a ejecutar repamcam tipo provisional que

permitiesen el franqueo inmediato por parte detdagas; y la zona de retaguardia,
formada por batallones de trabajadores, que deb@solidar las reparaciones

provisionales para hacerlas definitivas.

216 posteriormente, en la Ley de 2 de marzo de 1943laacque creaba el Servicio Militar de
Construcciones, justificaba la creacion del Seovide Puentes y Caminos del siguiente mod@s”
imperiosas necesidades impuestas por nuestra Gueeraliberacion, especialmente en Cataluiia,
determinaron la creacién de un Servicio Militaryeufuncion principal era la de reconstruir los ptes

y caminos que el enemigo destruia en su huidady de 2 de marzo de 1943, por el que se crea el
Servicio Militar de Construcciones. Boletin Ofict#l Estado, nimero 63, 17 de marzo de 1943.

217 OPEZ MUINOS, JUAN: “Algunos aspectos de la ingefsiamilitar espafiola y el cuerpo técnico”. En

el 50° Aniversario de la Creacién del Cuerpo TéznMinisterio de Defensa. 1993.
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La eficacia de este Servicio en la ofensiva sola&lGfia, donde resulté determinante
para el resultado de la guét especialmente desde la finalizacion de la batidla

Ebro producida el 15 de noviembre de 1938, provpmise crearan servicios parecidos
en los Ejércitos del Centro y del 8 Y con esta organizacion militar para la

realizacion de la reparacion de las obras publam#iegd al final de la guerra.

3.2.3.2 PLAN DE OBRAS PUBLICAS

La maquinaria del bando sublevado no paraba yraata dictando actos legislativos
como si de un Estado se tratara, en prevision deviatoria en la guerra. Por eso se
ordeno la elaboracién de un plan de obras publoaes,definiese de manera previa al
fin de la guerra, un desarrollo de trabajos pastedjustado a plazos y a presupuesto
razonado, en coordinacién con la riqgueza del pa&si el 17 de septiembre de 1937 se
constituyé el Comité Directivo de Obras Publicasapia elaboracion de un plan de
Obras Publicas que abordase el estudio de lagerasey caminos vecinales, trabajos
hidraulicos, puertos y sefiales maritimas, exclugefas ferrocarriles que al ser
considerado como instrumento de guerra perteneaida defensa nacional. Se
emplazaba el analisis de éstos a un estudio empeaifrealizar tras el conflicto. La
presidencia recayo en la figura de Alfonso PefauBoeecién llegado a la zona
nacionat?® . Este habia recibido el encargo de elaborar dememoria previa sobre un
Plan general de Obras Publicas del Estado paralouarminase la guerra, encargo que
recibié de parte del mismisimo General Franco @éfradel Presidente de la Junta
Técnica del Estado, el general Jordana, a medidelaeptiembre tras su llegada a la
zona sublevada y su presentacion ante el mandguisia. En este momento, la guerra

todavia no estaba ganada, pues pese a que secoaljisistado Santander, todavia

218 E| Servicio Militar de Puentes y Caminos del Ejeradel Norte durante la ocupacion militar de
Catalufia fue fundamental, y se dedicé principalmenhabilitar puentes provisionales. En total ligbil
23 puentes provisionales, 58 puentes definitivds,KBn de pistas, 34 Km de carretera nueva, 80
reparaciones de firmes y 70 K de conservacion wregion militar de carreteras. DUENAS ITURBE,
ORIOL: “El Servicio Militar de puentes y Caminos de Cafédu Reconstruccion de dafios de guerra y
trabajos forzados”.Centro de Estudios Histéricos Internacionales (QEMniversitat de Barcelona,
Espanfa.

219 El bando sublevado contaba con cuatro Ejércitaste Sur, Centro y Levante, por lo que el Gnico
que no contd con un servicio de reconstrucciénipriye el de Levante.

220 pyede consultarse una pequefia biografia de gstieiémo en el capitulo 3.2.1.2.
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guedaba Asturias en la zona norte, y Catalufia tbrerde en Zaragoza, ademas de la
zona de levante con la parte oriental de Andalueifia Boeuf redacté con gran

urgencia dicha memoria, en la que exponia las tafsiicas que deberian tenerse en
cuenta para redactar un Plan General de ObrascBsilgjue abarcara todos los sectores

nacionales, y se la entreg6 de inmediato al gederdbna en Burgos.

La necesidad de redactar el plan de obras pubdieasstablece por orden el 18 de
septiembre de 1937, fijando las normas para redantplan general de obras publicas
y es firmada por Francisco G. Jordana, en aqueheas Presidente de la Junta Técnica
del Estado. En ella se exponen los principalesvostpara su elaboracién, que no son
otros que permitir un desarrollo de trabajos en plazos det@ados y con
presupuestos razonables de efecto reproductivagdotado con las fuentes de riqueza

del pais®?L,

El Comité Directivo encargado de la elaboraciénRlah dependeria directamente de la
Comision de Obras Publicas y Comunicaciones, y at@tpara auxiliarla en la
redaccion, con el apoyo de todos los servicios mitipates de Obras Publicas y los
agronémicos y forestal®. Dada la premura que se queria imprimir a la r@idaadel

Plan, la Junta Técnica del Estado, publica en eERI@I dia 22 de septiembre los

221 Orden fijando normas para redactar un plan germrabbras publicas, Boletin Oficial del Estado,
namero 333, 18 de septiembre de 1937.

222 Su composicion se detalla en la orden mencionaderiarmente segun lo siguientePdra la
formacion del expresado Plan General de Obras RéBlise constituye un Comité Directivo de Obras
Puablica que presidira el Ingeniero Jefe del Cuegm Caminos, Canales y Puertos D. Alfonso Pefia
Boeuf. Subordinados a él formaran parte de dichmiB&

Un Ingeniero de Caminos especializado en Obras&dilicas.

Un Ingeniero de Caminos especializado en carretgrasrvicios analogos.

Un Ingeniero de Caminos especializado en Obraswd®tBs y servicios maritimos.

Un Ingeniero Militar para coordinar estas obras ctas que por su caracter deban reservarse al ramo
de Guerra y asesorar desde el punto de vista égfied.

Un Ingeniero agronomo.

Un Ingeniero de Montes.

Un representante de Hacienda”

Orden fijando normas para redactar un plan gederabras publicas, Boletin Oficial del Estado, niome
333, 18 de septiembre de 1937.
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nombres de los miembros del equipo multidiscipligae formaran parte del Comité
directivo de Obras Publicas, que presidido poor#db Pefia Boeuf, estaria formado
por las siguientes personas:
*D. Pedro Costilla Pifial, Ingeniero de Caminos esgjfizado en obras hidraulicas.
*D. José Luis Escario y del Pino, Ingeniero de Casigspecializado en carreteras
y servicios analogos.
*D. Antonio Garelly de la Camara, Ingeniero de Carmiaspecializado en obras de
puertos y servicios maritimos.
*D. Eugenio Calderén Montero-Rios, Ingeniero Militaomo Ingeniero de su
especialidad en relacion con las obras publicas.
+D. Angel Torrején y Bonete, Ingeniero Agrénomo,gau especialidad.
*D. Florentino de Azpeitia Florent, Ingeniro de Mesitpara su especialidad.
*D. Enrique Pesqueira Bernabeu, como técnico deeHdaiy en representacion de

la Hacienda public&®.

Para la redaccion del Plan, el Comité se situ@einistalaciones del Puerto de Pasajes,
en locales cedidos por Javier Marquina, directdrRierto, y por el presidente de la
Junta del Puerto, el sefior Rezola. Trabajaron ¢dnca desde la constitucién del
Comité, salvando las dificultades con las que smrmmaban“sin bibliotecas para
poder consultar, con dificultades de conexion amndervicios y sin mas datos que los
obtenidos directamente y los dictados por el buemtido’?? causado principalmente
porque la documentacioén y el archivo necesarios lestudio estaban en el “Madrid
Rojo”, sede del Gobierno Republicano hasta 1936ayando ademas la colaboracién
de muchas personas utiles que sufrian el cautivemida zona roja sin poder realizar
aquel sofiado viaje entre Madrid y BurgéS. Semanalmente en Burgos, daban cuenta
de los avances realizados al general Jordanatgraaconvenientemente informado al

mando militar. Estos viajes se prolongaron hastaed de enero de 1938, fecha en la

220rden de 21 de septiembre de 1937, designando sefawes que han de formar parte del Comité
Directivo de Obras Publicas, Boletin Oficial detdgt, nimero 337, 22 de septiembre de 1937.
224pENA BOEUF, ALFONSO: Eas obras publicas en la Guerra Civil espafiol®Revista de Obras
Pdblicas, 1940, nimero 2697.

25pENA BOEUF, ALFONSO: Fas obras publicas en la Guerra Civil espafiol®Revista de Obras
Publicas, 1940, nimero 2697.
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gue se constituyd el primer gobierno franquistagkeque Pefia Boeuf fue nombrado
Ministro de Obras Publicas. Pero el Plan continlab@andose desde Santander, al
mismo tiempo que se llevaba la organizacion deltmas en los territorios que habian
sido liberados y la reconstruccion de las urgerdeslo acontecido en aquella época
con el plan, escribe Pefia Boeukl ‘principio desde que juré el cargo en Santantker,
situacion era sumamente inestable. La guerra derdibion tenia entonces sus
momentos culminantes, se iba conquistando el msitderritorio a fuerza de sangre
derramada, y, como era natural, la preocupacion anay fundamental era ganar la
guerra.

Pero a medida que se ensanchaba el territorio hapia reconstruir lo totalmente
devastado por las batallas y con gran premura denfio teniamos que hacer puentes,
habilitar y reconstruir caminos, construccionesetsas, lineas eléctricas, vias férreas,
etc..

...Pues se hizo. Claro es que cuando en el trabagmse, no soélo el esfuerzo personal,

sino también el alma, los prodigios resultan positt?®

Comenta Pefia Boeuf que hasta entonces no se leddizado en Espafia ningun
estudio completo que abarcara todas las obrascps8blEl principal objetivo del plan
era establecer normas, un criterio que definiesewandadera politica en materia de
obras publicas, y no un listado de obras a reagingtra realizar de nue¥d. Y sobre
todo, en medio del conflicto, el objetivo no era ejcuciéon inmediata sino la
preparacion de un trabajo para realizarse en etduton un pais en paz, pues en ese
contexto solo interesab#a“conservacion de las obras publicas, con ritmayderra”.

Ademas el plan se emplea para contraponer estdigdaion necesaria que ordena la

26pENA BOEUF, ALFONSO: Memorias de un ingeniero polititoArtes Gréaficas Madrid, Diciembre
1954,

22T E] Ministro aclara las lineas de trabajo paralahgle obras publicasEf primer aspecto es el objetivo
de la obra, y tiene como fundamento la necesidagllds, y como condicién precisa la convenienc@, n
sélo de la regién, sino en concordancia con la @tofa del pais. El rendimiento que pueda produair, y
de un modo directo o reflejo en las distintas rardada riqueza y las ventajas que su desarrolloedeb
proporcionar, son los elementos de juicio que faonasu inclusion en el Plan”’PENA BOEUF,
ALFONSQO “Desarrollo de as obras publicas en EspafidRevista de Obras Publicas, 1946, nimero
2775.
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ejecucion de las obras publicas frente al desogienlos sublevados consideran que
reinaba en las mismas durante el periodo repulaféan

El ambito de actuacion geografico que se definidgespondia a la parte del territorio
gue estaba “liberada”. En cuanto a los sectoresctieacion, se decidié que englobara
carreteras, obras hidraulicas y puertos, los teefoses susceptibles de estudio, dado
que los ferrocarriles contaban con la incertidund@da resolucion futura del problema
ferroviario, que venian arrastrando las Compaféasi@ épocas anteriores y puesto que
“de ferrocarriles no cabia hace nada entonces, o |gor el régimen impreciso en que
se encontraban aun antes de la guerra ... sino tamp@ ser mas complicada la
situacion de las redes divididas en las zonas cumliémtes??®. El Plan seria
completado cuando el territorio total se hubiegbethdo”, y para el caso de los
ferrocarriles, se prepararon los datos necesaaisqu resolucion una vez finalizado el
conflicto. Ademas sobre este plan pesaba la reapiidad de que €n la practica,
habia de ser principal base para levantar Espafiageyedacto con el honrado criterio
de hacer todo lo que practicamente fuera posibécwdpr. Pefia Boeuf lo asumio
como un trabajo propio, y en sus declaracionesesapsin ningun pudor quel“Plan

de Obras Publicas puede decirse que fue obrdifia

228 En numerosas declaraciones propagandisticas,apomin el nuevo orden establecido en todos los
ambitos de la vida publica e institucional, frerk caos republicano. Las afirmaciones son tan
contundentes como la siguiente que se transcribabé usted que en la época de la Republica los
Gobiernos daban trabajo como medio politico de a&paar a las masas. Esto se hacia precipitadamente,
sin atender a la necesidad y por la influencia d® wegion, de una provincia o simplemente de un
personaje. Un ejemplo tipico es el famoso tub@desa. Si nosotros nos viéramos en la precisiddale
trabajo, lo hariamos con arreglo a ese plan, de moddenado y tranquilo, con el conocimiento de los
técnicos y con vistas a la obra total reconstructile Espafia. Yo creo que el trabajo humano debe
redundar en beneficio del Estado y, consecuenteamtane que ser ordenado y metodico. Ningn obrero
debe quedarse sin comer, pero haciendo una lahr (@eclaraciones de Alfonso Pefia Boef al ABC
Sevilla, 19 de febrero de 1938, paginas 11y 12.

229 pENA BOEUF, ALFONSO: 'as obras publicas en la Guerra Civil espafiol&®evista de Obras
Publicas, 1940, niUmero 2697.

230 pENA BOEUF, ALFONSO: Memorias de un ingeniero polititoArtes Graficas Madrid, Diciembre
1954.
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La primera parte del plan se finalizé en Santanglese entreg6 al Gobierrita gran
documentacién que habiamos redactada, contenidanemueble hecho al efect@&h
junio de 1938%L Pero éste no fue aprobado hasta el 11 de abrilo86 por Ley*?
recibiendo todo tipo de elogios por parte de uriaiép publica favorable al régimen y
exaltada tras las victoria de la guéffalLos documentos del plan constituian un
programa técnico a realizar por el Ministerio cuafhiégara la paz, pero ademas el
Ministerio debia enfrentarse a la reparacion dasobon urgencia, unas pomperiosa
necesidad de restablecer las comunicaciones imeprdas, otras para implantar

nuevos servicios, y ademas para impulsar la lavopia del Departamentd®?.

La segunda parte del Plan se redactd ya con ekMio situado en Madrid, tras el fin
de la guerra, para completar el primero en losdeesores indicados. En este caso, se
hizo el estudio de todas las obras de caminos,sobidraulicas y puertos, con el
propésito de que restituyeran y fomentaran las somablicas necesarias para el
desarrollo del pais. Este estudio, y dado que ydiapohacer uso de toda la

documentacion de archivo del Ministerio, se hizdbreola base de proyectos que

231 pENA BOEUF, ALFONSO: 'as obras publicas en la Guerra Civil espafiol&®evista de Obras
Pdblicas, 1940, nimero 2697.

232 ey de 11 de abril de 1939 aprobando el plan dasopiiblicas. Boletin Oficial del Estado, 25 delabr
de 1939.

23Asi se loaba dicho plan en el ABCEI“importantisimo decreto que publicamos hoy ergrafima
trascendencia. La sola lectura de su preambulo adsierte de las proporciones del empefio
reconstructivo. El articulado, expresion elocuedéelas realidades nacionales, nos revela el nuetitoe

de la administracion espafiola, acomodado al ritnedalnacion que el Caudillo viene forjando. No hay
en este magno proyecto que hoy comentamos ni Umdirsea que no responda a una necesidad, que no
recorte 0 perfile la silueta viva de un problemaonCesa sobriedad que es caracteristica del nuevo
Estado estan contenidos, a través del proyectogxégencias de la guerra y las no menos apremiahtes

la paz, y alin sobrenadan matices, desvelos y fesvgue evidencian cuan certera e inteligentemente s
administran a esta hora en Espafia las previsionks \graves cuidados que demanda el buen gobierno
de un pais.

El plan general de obras publicas-ya lo d ice edgmbulo del decreto- es arménico, pero las armonias
llegan a su mayor perfeccién porque estan hastaigi@s los materiales que han de emplearse en las
obras, y ello por razones econémicas y patriGticag no precisan mayores encarecimientos”.

ABC, afio trigésimo segundo, nimero 10.366, 26 diédd 1939, ediciébn de mafana

234 pENA BOEUF, ALFONSO: Memorias de un ingeniero polititcArtes Gréaficas Madrid, Diciembre
1954,
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incluian todos los datos necesarios, desde la acibit hasta el presupuesto. Esta
segunda parte del plan de obras publicas se apmtdey de 11 de abril de 1941.

Y para los ferrocarriles se realizé un estudioipaldr que definiese su reorganizacion

asi como un plan de ejecucion. Todos ellos fueresgmtados al final de la contienda.
Los dos planes de obras publicas asi como delivelat los ferrocarriles, fueron

aprobados y ejecutados una vez hubo finalizadordlicto y es por ello que se relatan

en detalle en el capitulo 6.

32C



Capitulo 4 LAS INFRAESTRUCTURAS LINEALES DURANTE LA GBRRA CIVIL ESPANOLA

4. LAS INFRAESTRUCTURAS LINEALES DURANTE LA
GUERRA CIVIL ESPANOLA.

Los transportes y las comunicaciones son activilddsicas que determinan el grado
de evolucién de un pais. Sin un buen sistema asgoate que facilite la movilidad
tanto de personas como de mercancias, no se pabti de un pais desarrollado. Y

por eso las infraestructuras, como soporte bastsistema, son fundamentales.

En los afios treinta del siglo pasado, en Espafialceazaba el nivel maximo de
modernizacion de nuestro sistema de transportgadpcen las infraestructuras lineales
terrestres, como son la carretera y el ferrocddekspués de muchos afos de esfuerzo e
inversion, se puede afirmar que en el afio 1936abén convertido en los elementos
decisivos para el desarrollo econémico y socialadmtalidad del pais, propiciado en
parte por las dos primeras revoluciones tecnol&gi¢aunque al inicio de la contienda
la utilizacion de los dos medios transporte teregstl ferrocarril y la carretera, no
estaba equilibrado en cuanto a porcentajes (lateaa; aunque habia sufrido un notable
desarrollo desde los afios 20, no alcanzaba |las aif transporte del ferrocarril), si se
puede afirmar que ambos absorbian la mayor partesdeansportes que se producian

en el pais.

Las comunicaciones desempefian una funcion vité eida de un pais, y en caso de
guerra, se mantiene ademas, por el papel estratégie desarrollan para el propio
devenir militat. Por eso, las infraestructuras fueron en muchasiaes, objetivo de

guerra, sus destrucciones se planificdbgnla posesion de algunas de las mas

Tanto las carreteras como el ferrocarril se emplearara el movimiento de tropas y suministro de
municién, armas y abastecimiento de las zonasreletd, por lo que su utilizacion y posesion eras ma
gue necesarias. AGMAV, C2711,1/9: Comandancia Gémr Ingenieros. Fortificacién. Ofensiva en el
frente de Aragon. Organizacion de los serviciosirdgenieros en visperas de la préxima ofensiva.
Noviembre 1938, febrero-marzo 1939 bando sublevado.

’La importancia estratégica de las vias de comuidicaerrestres se refleja en las acciones planifisa
de destruccién, que en base a la informacion ewestéocalizaban los puntos mas vulnerables des esta
vias en la zona enemiga para proceder a su daémuési se refleja en la siguiente comunicaciéa ge
produce dentro del bando sublevaddOMUNICACIONES PUIGCERDA-BARCELONA

POR CARRETERA _
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Dos carreteras parten de Puigcerda que permitermzarla con Barcelona: Una, la mas directa, por
Ripoll y Vich, solo tiene un trozo entre Tosas ynpdevanol en que sea unica (Hojas 255 y 256) pas,

lo tanto, el trozo que conviene cortar. La otraredera de Puigcerda es la que pasa por Seo de lxgel
Lerida la cual tiene dos trozos que es unica: emgro entre Bellver y Seo de Urgel (pero pueden
descargar el material en Bourg-Madame y llevarl&eo de Urgel por la carretera de Andorra) y el 2°
tramo es entre Seo de Urgel y Coll de Nargo (H&a)2

PUNTOS VULNERABLES.- Tienen las tres carreteragpsgiuentes pero en la carretera de Puigcerda-
Vich el puente mas interesante es el que se emauentel pueblo de RIBAS DE FRESSER sobre el
Llobregat (Hoja 256).

En la carretera por Seo de Urgel a Lerida y enrahto comprendido entre Adrall y Coll de Nargo hay
dos puentes importantes: el que se encuentra irateedente al S. de ADRALL y el PUENTE DE LA
TORRE o PUENTE DEL DIABLO ambos sobre el rio Ségma 255). Existe la posibilidad de que este
ya terminada la carretera entre San Juan de Herla ge Llavorsi a Sort, en cuyo caso podrian rodear
por Arfa-SURT-Tremp y habria que volar también wqte sobre el Noguera Pallaresa al N. de Rialp
pero, de existir, sera una carretera en malas coiodies para el trafico tan intenso que necesitanjgH
215).

POR FERROCARRIL

Solo tienen la linea que pasa Ribas, Ripoll y Widi se les destruye el puente de la carreteraibasR
hay que destruirles el puente de F.C. Entre PLAN®NARIBAS (Hoja 255) y otro puente al S de Ribas
para que no puedan hacer el transbordo del f.ca @drretera y de esta de nuevo al f.c, y el quegar
ser mas conveniente es el VIADUCTO de 30 mts @ lque se encuentra un poco al N del Hotel
Faramont y de un puente de la carretera generale dqambien se podria bombardear, dada su
proximidad, en el mismo servicio (N°26 en la Hg®)2 Ademas, en todo este trozo de la carreteraly d
f.c; entre Planolas y Campdenavot, el terreno ey movedizo y la cuenca del Fresser muy angosta por
lo que aun no dando en los puentes por impactaitiree les pueden causar averias bastante largas de
reparar.

RESUMEN.

Carretera Planolas Campdenavol.-

Puente sobre el Fresser en Ribas de Fressery

Evantualmente Puente sobr el Fresser al S e inmdiaviaducto 26.

Ferrocarril Planolas Campdenavol.-
Puente sobre el Rigart dos kms al E de Planola®)nde fabrica, arco muy tendido de 40 mts de largo
Viaducto sobre el Fresser g 3,5 al S de Ribas deolmarco de 25 mts y un largo total de 30, metali

Carretera por Seo de Urgell.-
Puente sobre el Segre inmediato al S de Adrall o
Puente sobre el Segre denominado Puente de la &@ared 30.000 y Pte del Daiblo en el Michelin entre

Hostalets y Organa”
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importantes en uno u otro bando, provocé un vueltta resolucion del conflicto. Las
infraestructuras aseguraban el abastecimiento givinilitar al frente, la rapida

movilizacion de las tropas y la incomunicacion eleémigo.

La guerra incidi6 de forma diferente en ambas esnaicturas por sus propias
caracteristicas. El ferrocarril dispone de unosmel#os e instalaciones (balasto,
traviesas, carril, etc) susceptibles de converarsebjetivo militar con mayor facilidad,

por lo que fue objetivo en mas ocasiones y su wla@stin mas acusada. La carretera,
por el contrario, es un modo mas versatil, su @sftractura es mas sencilla de construir

y dispone tantos elementos materiales especife@squmplir con su funcién.

En este capitulo se pretende analizar la utilizacarante la guerra civil, de las
infraestructuras lineales, las carreteras y losodéarriles, para reflejar la importancia
estratégica que poseen en tiempos de guerra cyé@stitose en elementos de disputa de
ambos bandos. Por eso se presentan, en subapaddédtsos para ambas, en primer
lugar la evolucién, en cuanto a la ocupacion y p@se de las principales lineas en cada
fase del conflicto; en segundo lugar se descriagmlievas construcciones realizadas en
época de guerra; y por ultimo, en dos apartadaxeti€iados, se referenciaran las
principales destrucciones de estas infraestructumsas reconstruccion posterior, con la

descripcion de los medios y las técnicas emplepalasello.

Sin embargo, se debe indicar que la informaciéhadgue se dispone al respecto es
bastante escasa, aun recurriendo a fuentes do@lesergrimarias. Para empezar
durante el conflicto en cada bando, tal y como edude de capitulos anteriores, la
organizacion y responsabilidad para la construgcidestruccion y ejecucion de
reparaciones en las infraestructuras fue difergnpey lo tanto no se puede recurrir a la
busqueda de la informacion en un Unico organismnsttucion. Por otro lado, en
muchos casos, no existe documentacion escrita sgbgdema, la guerra y sus acciones
se improvisaban en muchos casos. Y por ultimo, xistee constancia de que se haya
recuperado toda la documentacién generada bajob&trgo republicano, bien porque

éstos la destruyeron antes de que cayera en meargguistas o bien porque no se

AGMAV, C2126,12_Comunicacion sobre el estado dedmunicaciones del ejército republicano en la

zona de Puigcerdd, indicando los puntos vulnergiges ser atacados por el bando sublevado.
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archivdé convenientemente por el Servicio de Infaidra y Policia Militar (SIPM)
franquista.

Ademas no se debe olvidar que los datos de lossqudisponen, las fuentes de
referencia, principalmente en lo relativo a lastresiones y reparaciones, proceden
del bando vencedor, que los presentaba con dudwmsardialidad, convirtiendo en

afirmaciones absolutas lo que simplemente erars@gimximados.

Por todo lo anterior, se debe indicar que el oljetle este capitulo es analizar las
practicas y técnicas de ejecucion, destrucciorcgngtruccion empleadas en una época
tan singular para las carreteras y los ferrocatrigén pretender presentar un estudio

exhaustivo o una valoracion de los dafios produ@dadicho contexto.
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4.1 LAS CARRETERAS DURANTE LA GUERRA CIVIL
ESPANOLA.

En la década de 1930, el transporte por carretaralanodo de transporte emergente,
que se habia comenzado a implantar en nuestroppaispalmente en la década
anterior. Las infraestructuras estaban inmersasmgmroceso de modernizacion a partir
de las mejoras que se ejecutaban de manera laota@estante, obligadas en parte por

el incremento en el nimero de vehiculos automaviles

Al inicio del siglo XX el transporte por carretered habia sufrido ningin cambio
notable y seguia realizandose con vehiculos deidracanimal o en arrerias. Fue
durante la época en la que el conde de GuadalleggoEd como Ministro de Fomento
(en la Dictadura de Primo de Rivera), cuando sdyooel verdadero punto de inflexion
para este modo de transporte. Con la creacion deuit© Nacional de Firmes
Especiale¥ se inici6 la modernizacion de la infraestructyrademas se promovio la
construccion de nuevos trazados mas modernos yadies a las necesidades que
exigian los nuevos vehiculos automoviles pararmsuleicion que se traducian en:
*Mejoras en el trazado: eliminacion y supresionidaras curvas no aptas para el
trazado de los vehiculos automoéviles; introducai@h peralte en las carreteras;
eliminacion de los pasos a nivel para hacer lai@mon mas fluida. De este modo
se alcanzaban mayores velocidades requeridas paernos medios de transporte
rodado.
*Mejoras en el firme: se buscaban firmes mas flesiby comodos para la
circulacién, eliminado el polvo que se levantabaado del trafico, y permitiendo

un mejor mantenimiento. Es el nacimiento y despelgules firmes asfalticos.

La mejora fue notable pero no alcanzo6 el nivelddsarrollo que necesitaban las

carreteras espafiolas.

3 El Circuito Nacional de Firmes especiales se pmareal decreto ley de 9 de febrero de 1926 y se
integra en 1932 en la direccion general de camidesiro del recién creado Ministerio de Obras
Publicas, que suprime el Patronato, pero permacec® jefatura de esa direccién general. Para mas

informacion sobre el Circuito Nacional de Firmepé&sales véase capitulo 2.2.2.
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Durante la Segunda Republica, continuaron proddois inversiones en este carhpo
En 1936 la red de carreteras del Estado alcanzaddougitud total de 110.993 Km,
dividida entre carreteras del Estado, Provinciglegecinales con 71.281, 10.699 y

29.013 kilometros respectivamehte

Pero todavia no podia competir, en cuanto a tratespuerior tanto de pasajeros como
de mercancias, con el ferrocarril, modo de transppor antonomasia en los afios
previos al conflicto, pese a todos los problemas ajuastraba desde sus inicios. Desde
el punto de vista del transporte, el transportecporetera todavia mostraba en el primer
tercio del siglo XX una relacién de subordinaci@specto al ferrocarril. La red de
carreteras se habia planteado para complemenéade fierrocarril en aquellas rutas o
lineas a las que éste no tuviera acceso, dotam@olan papel secundario dentro del
sistema de transporte terrestre. Sin embargo defimasse que si bien se mantuvo asi
durante el siglo XIX, esta relacion comenzaba a ifitagdse en el siglo XX, con la
aparicion de los vehiculos automéwvilesue fue desplazando paulatinamente a los
transportes de traccion animal hasta su desapaltioon unos inicios timidos al
principio, los transportes por carretera estabarsigaiendo desbancar al ferrocarril en
algunas rutas en el momento que estamos estudiaadotroduccion de los nuevos

vehiculos, acompafado de una mejora en las infu@tstas en cuanto al trazado y a

4 El ritmo de construccidon medio durante el prinecio del siglo XX se estima en una tasa de 3,2%
anual, tasa notable de crecimiento de la red t@@IMEZ MENDOZA, ANTONIO; SAN ROMAN,
ELENA: “Transportes y comunicacionesin capitulo 7 de “Estadisticas histéricas de Esp&ftaos
XIX'y XX . Universidad Autbnoma de Madrid. Fundacién BBVA.

5 GOMEZ MENDOZA, ANTONIO; SAN ROMAN, ELENA “Transportes y comunicaciones&n
capitulo 7 de “Estadisticas histéricas de EspafigosSXIX y XX. Universidad Auténoma de Madrid.
Fundacién BBVA.

5 Entre 1900, fecha en la que se matriculan losprieseros vehiculos automdviles en Esparfia, y 1936,
este sistema de transporte se asienta definitiiemen Espafia. FRAX, ESPERANZA; SANTOS
MADRAZO: “El transporte por carretera, siglos XVII-XX"Dossier en TsT Revista. Fundacion de los
Ferrocarriles Espafioles.

7En 1925 se prohiben los tiros de mas de cuatrallealas en reata o de seis en cualquier otro @hgan

lo que supuso el fin de las diligencias y grandesotmatos de transportes de mercancias en lasecage
espafiolas. URIOL SALCEDO, JOSE‘Historia de los caminos de Espafi&olumen Il. Siglos XIX y
XX. Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales yrtBsie Coleccion de Ciencias, Humanidades e
Ingenieria. N° 41. 1992.
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los firmes, situaron al transporte por carreterar@acion competitiva respecto al

ferrocarril. Esta evolucion se relata en la Reuvikt@bras Publicas del siguiente modo:

“A principios del siglo XX empezaron a circular pas carreteras de Espafa los
primeros automoviles; pero no se tomaron en segi@n pocos, y su velocidad no
llegaba a 30 Km/h con los motores corrientes.

En la segunda decena del siglo XX empezaron a lairquor nuestras carreteras
potentes motores de 40 caballos con autos de tartume podian alcanzar velocidades
de 60 Km/h. Y asi llegamos a nuestros dias, emmpgestos autos de 7000 pesetas de
coste, circulan por las buenas carreteras a 60 Kd#lhvelocidad media y a 75 Km/h la
maxima, ofreciendo tanta garantia al trafico normabmo la locomotora mas

perfecta’®.

La guerra civil supuso una parada en la evoluciéhprogreso que se habia producido
en el sistema viario en los afios anteriores, yahlast afios 50 puede decirse que no
recuperé el nivel de desarrollo anterior al conflicEsto se debe a diversos factores
como consecuencia de la guerra. En primer lugadéatrucciones de las que fue objeto
obligaban a reparaciones inmediatas para reséitypaso, por lo que todos los medios
disponibles se dedicaban a este fin. En segundar, lley modernizaciéon que seguian
necesitando las carreteras, exigia el empleo derialas de construccion de dificil

adquisicién en los tiempos de la posguerra, padolpnoas financieros agravados por el
bloqueo al que estuvo sometida Espafia por los pabados. Por ultimo, las

dificultades economicas del pais impedian invertitas mejoras que necesitaba la red.

Las carreteras eran objetivo estratégico militsr por ello se planificaban acciones
tanto para su mantenimiento, conservacion y vigilgsrcomo para su destruccion. De la
importancia que estas vias desempefiaron duranggidaa dan cuenta numerosos

documentos militares, secretos en ocasiones, aqukbse detallan las caracteristicas de

8Extracto defLas carreteras modernas'Revista de Obras Publicas, 1932.MARINO, V.

9 AGMAV, C2711, 18: Relacién de las obras de fabnayores de 3,00 metros de luz que tienen sus
carreteras de explotacion en 26 de octubre de 1¥#8tura de Obras Publicas de Zaragoza, 23 de
noviembre de 1938 _bando sublevado y en AGMAV, C2Z4:1Relacion de las obras publicas existentes

en las carreteras de la zona liberada de la priaviteMadrid, sin fecha_bando sublevado.
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las mismas, asi como las obras de fabrica y pumtihserables susceptibles de
destruccion. El siguiente listado es un ejempltoddistados de carreteras, con su mapa
de localizacién correspondiente, que elaborabanocorformacion para el mando
militar, en este caso proporcionada por la JefatierdDbras Publicas de Madrid del
bando sublevado.
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Listado y planos de las carreteras en la providei®dadrid, elaborada por la Jefatura de Obras Eashli

del bando sublevaddb

De todos los modos de transporte, el de carreteeh gue plantea mayor dificultad en
cuanto a la investigacién para el periodo de estsdi refiere, debido a la practica
ausencia de datos y fuentes documentales origirslis que acudir. No existen
registros de las intervenciones realizadas endadescarreteras, en lo que se refiere

nuevas construcciones, ni tampoco para las achexiode conservacion vy

10 AGMAYV, C2711,24: Relacién de las obras publicaistextes en las carreteras de la zona liberada de

la provincia de Madrid, sin fecha_bando sublevado.
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mantenimiento que se tuvieron que ejecutar. Edtaasp encargadas al Ejército, no
guedaron documentadas por estar englobadas denkas dperaciones rutinarias de los
cuerpos de ingenieros, que generalmente se reafizab situacion de avance de las

tropas.

Como se ha indicado anteriormente, el hecho de lgacarretera como objetivo
estratégico provoco que sufrieran un alto nUmerale#rucciones y reconstrucciones
por parte de ambos Ejércitos. Los métodos parasteutcion y reconstruccion, si bien
estan documentados por los servicios del ejérsdagzorresponden con informaciones
repetidas en cuanto a los procedimientos de desbrucy reconstrucciéon que se
emplearon durante el conflicto sin variacion. Eritoco en lo que estos documentos
aportan datos diferenciados es en el lugar o ear®tera en la que se producen. Por
altimo, los estudios e investigaciones realizadas @luden al desarrollo de esta
infraestructura y su relacion con otros hechosadegio econémicos, son mas bien
escasos, Yy se reducen en numerosas ocasiondsidab éscal o regional de la red viaria
sin estudiar la totalidad de la red. El perioddadguerra civil y las infraestructuras no
ha sido tratado en profundidad en ningun trabajeremm, y de esto subyacen las
dificultades para presentar datos mas exhaustivos.

Teniendo en cuenta lo anterior, en los siguienpestados se expondra la situacion que
las carreteras vivieron durante la guerra civiladigpa. En primer lugar se presentara la
evolucion que estas infraestructuras tuvieron etadsando y para cada etapa del
conflicto; seguidamente se analizan las constronesiode nuevas carreteras que
realizaron cada uno de los contendientes; y los Udis0s apartados reportan las
destrucciones mas caracteristicas de estas viass ynktodos de reconstruccion

empleados para devolverles su funcionalidad.
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4.1.1 EVOLUCION DE LA SITUACION DE LAS CARRETERAS.

La guerra civil espafiola se prolongd durante trmgos afios en los que los
enfrentamientos entre ambos bandos provocaron,uaudg manera muy lenta, el

cambio en la ocupacion inicial del territorio. Sakon algunas excepciones por parte
del Ejército republicano, la mas importante la beigel Ebrd?, la tonica constante fue

gue poco a poco el bando sublevado se hizo cozdaas inicialmente leales a la
Republica, hasta conseguir la “liberacitide todo el territorio.

En este apartado se analiza, para cada uno destmgl@s en que puede dividirse el
conflicto, la situaciéon de las principales carra¢elen cada etapa, en términos de

identificar su localizacién en uno u otro bando.

Del mismo modo, se presenta un analisis generdagieazones geoestratégicas que
impulsaron determinadas batallas y operacionedp jaon las consecuencias que

tuvieron para ambos bandos.

PRIMER PERIODO: 18 DE JULIO DE 1936 A MARZO DE 1937
El golpe de estado del 18 de julio de 1936, delgspafa dividida en dos zonas. La
mayor parte del territorio se mantuvo leal a la t®dipa, o que resulta importante no
s6lo en cuanto a la extension, sino también entouandominio de las zonas mas
importantes estratégicamente hablando. En la mmublicana habia quedado:
* Las principales zonas industriales del pais:
» Catalufia: zona de gran actividad productiva difreasla, pero basica
para el abastecimiento tanto civil como militar.
» Pais Vasco: importante por la produccién industkandamentalmente
significativas para la guerra eran las factoriakideo y acero.
» Asturias: aparte de los productos industrialestad@ba por ser la zona

carbonifera por excelencia, imprescindible paferebcarril.

11 Aunque esta no fue la Unica. Hubo otras ofensigasblicanas que consiguieron recuperar terrerm par
los gubernamentales, como en la batalla de Tererlla ofensiva de Brunete o en Guadalajara.
12 Con este término los sublevados denominaban oaupacion que iban realizando sobre el territorio

republicano.
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* La mayoria de los puertos importantes (BarcelMaencia, Bilbao, etc). El
bando golpista dominaba los puertos gallegos yaelitgno, que no resultaban
definitivos en tanto no se consiguieran restablEsecomunicaciones ferroviartds

O por carretera.

Con el dominio de estas zonas, y con el cuerpo denisl leal a la Republica, se

presentaba para ésta una situacion mas favoraliplartiga.

El bando sublevado dominaba completamente el nier@esninsular, el sur de Cadiz y
los territorios insulares. En el territorio que doaban, las carreteras estatales o
principales que habian quedado en su zona, sespon@ian con tramos incompletos de
algunas radiales, en concreto las que se dirigiarCarufia, Pais Vasco y Catalufia. Y
disponian de las provinciales o secundarias ertdasunidades de Galicia, Castilla-
Leon, Navarra, La Rioja las provincias de Alavaarajoza y parte de las situadas en

Céceres, Huesca y Teruel.

Con este reparto territorial, los transportes y woicaciones directas que podrian
realizar los golpistas se cefiirian a movimientds-esste en el norte de la peninsula,
insuficientes si tenemos en cuenta ademas quetas Bsnas la poblacion era muy
inferior a la de las zonas industriales. Esto disna la posibilidad de obtener los

apoyos Y los refuerzos necesarios en medios matesidaumanos para la lucha.

Esta dificultad en las comunicaciones terrestrdsena resultado decisiva si no fuera
por la ayuda que recibieron del ejército alemam, epfrentdndose a los cuerpos de la
marina leales a la republica, consiguié establagerpuente aéreo entre Espafia,

concretamente en Algecifds y Marruecos, para el transporte de las tropasosle

13 La comunicacion en el bando sublevado con lostpsiegallegos no fue relevante hasta que se
restableci6 el servicio ferroviario con la comuridaas la reparacion del puente de Munao y otooes
que se habian realizado en esta linea. GARCIA LOMIESSE MARIA: ‘La explotacion de ferrocarriles
durante la guerra de liberacion'Revista de Obras Publicas, 1940, nimero espEa&i-1939.

14 TUNON DE LARA, MANUEL; MALERBE, PIERRE; GARCIA-NIEO, M@ CARMEN; MAINER
BAQUE, JOSE CARLOS: I“a crisis del Estado: Dictadura, Republica, Guétraistoria de Espafa
dirigida por Manuel Tufion de Lara. Tomo IX. 1981.
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cuerpos africanos, que inmediatamente se habiastopue disposicion de los
sublevados.

Con esta distribucion territorial, la zona nortai@PVasco, Cantabria y Asturias), habia
guedado aislada del resto de la zona republicaima,camunicacion directa, ni

ferroviaria ni por carretera. Debia defendersestenpropios medios. La zona industrial
y carbonifera quedd en manos republicanas, sin rgmbasto resultaba inutil por la
imposibilidad de realizar el transporte por viardsire directa entre las zonas
republicanas. Quedaba sélo el transporte maritidesde los puertos del norte al
mediterrdneo, maniobra demasiado lenta y costosa $er realizada durante una
guerra. Y el aéreo, que todavia no estaba muy riazada, y sin una flota republicana

que permitiera efectuar dichos transportes.

El resto de la zona republicana habia quedado garesecondiciones en cuanto a
territorio ocupado y comunicaciones terrestres yitinzas. Mantenia las principales
vias radiales que partiendo de Madrid se dirigiBarelona, Valencia o Andalucia, sin
interrupcion en toda su longitud salvo en la decBlana (cortes que se salvaban con
itinerarios transversales); ademas mantenian tadasomunicaciones por carreteras
secundarias en estos territorios, que eran Andgl@dmunidad Valenciana, Catalufa,
Madrid, las provincias de Badajoz y Guadalajarastgpde las provincias de Céaceres,

Teruel y Huesca.

El sistema de transportes estaba garantizado erora republicana, tanto para
abastecimiento civil como militar. Desde los pugrse podia trasladar mercancia hacia
el interior y desde el interior habia comunicacthrecta con todas las capitales de

provincia. Y lo mismo para el transporte militdoa frentes.

Hasta marzo de 1937 se produjeron algunos avaredasdtropas franquistas, que
respaldados por los cuerpos marroquis, tomaronoldneia de Badajoz. Su intencion

era tomar Madrid lo mas rapidamente posible. Com fas avanzan hacia la capital las
“cuatro columnas de Mola” desde Toledo, la careetde Extremadura, Siglienza y
desdela sierra, que esperaban el apoyo de unaqahimna que desde dentro de la
capital, trabajaban clandestinamente para apoydosasublevados. Pero ante la

resistencia que alli se produjo, los atacantes ieaorbde objetivo: necesitaban aislar
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Madrid del resto de la zona republicana. Esto estac todas las comunicaciones
terrestres que partian o llegaban a la capitalolY este objetivo, atacaron por tres

frentes en diversas batallas:

* Por la carretera de A Coruia. Para intentar eetrda ciudad por este flanco, pues

esta zona ya estaba dominaba desde el iniciogieelaa.

» Por el Jarama: para aislar Madrid cortando laetara con Valencia. Si los
golpistas hubieran vencido en la batalla del Jardmébiera supuesto un gran
revés para los republicanos. Madrid quedaria caarplente aislada. Sin duda el

conflicto se habria desarrollado de manera distinta

» Por Guadalajara: este ataque por el noreste bastiabrsificar las fuerzas de la

resistencia en Madrid frente a un ataque a treddsan

Sin embargo, pese a esta gran accion ofensiva,id/isistio. Consiguieron limitar las
comunicaciones terrestres en un Madrid asediadpeakoélo le quedaba por carretera,
la conexién directa con Valencia. Ante este acadwesla capital, el gobierno de la

Republica se traslad6 a Valencia.

SEGUNDO PERIODO: ABRIL DE 1937 A 15 DE NOVIEMBRE DE 1938

La zona norte cayo6 en tan solo cuatro m@sas manos de los sublevados. Entre otras
causa¥, destacan la falta de comunicacion terrestre w@irestre el norte republicano y
el resto de la zona leal; las ofensivas que lamzapbre esta zona las tropas franquistas
(como el bombardeo de Guernica); y la imposibilidi tomar Madrid. Desde el
estallido del conflicto habia quedado aislada ysisibilidad de recibir refuerzos ni
humanos ni materiales. Ante esta situacion, opwektalel enemigo que aumentaba en

15 El 19 de junio cae Bilbao, en agosto Santander gotubre los sublevados toman Asturias.

16 Diversos estudios analizan las causas que promoda pérdida paulatina de la guerra por los
republicanos, cuando contaban en el inicio conpasicion ventajosa. Entre ellas se encuentra ta ¢k
ayuda internacional que tanto Francia como ReinldJnegaron a la Republica y que sin embargo los
golpistas si recibieron de sus aliados Alemani@léa| también apuntan a la falta de organizaciditam
frente a un conflicto que no se consider6 impoetamt los primeros momentos tras el golpe; y la ét

estrategia y coordinacion de las autoridades sivitailitares y populares.
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namero tanto sus tropas como sus medios, la caddauestion de tiempo a pesar de
hacer una defensa férrea. Las principales indssdgapais cambiaban de bando, en una
accion que mas que buscada, resultaba necesagilpsmministro de los sublevados
que, salvo por las ayudas internacionales, no rieniagin otro modo de producir
material de guerra. Esta fue la primera gran vigtoe los fascistas, que sumaban
ademas, los puertos estratégicos del norte a gasstructuras de comunicaciones.

Los enfrentamientos continuaron en otras zonaquense produjesen grandes victorias
o cambios significativos en cuanto a la ocupaciéntetritorio se refiere. Hasta marzo
de 1938 no se produce un movimiento fundamentabblgtivo prioritario buscado era
interrumpir las comunicaciones en el territorioraigdp y fragmentarlo. Los franquistas
llevaron a cabo la camparfa de Aragon, atravesarglaestrazgo, llegaron a Vinaroz y
dividieron en dos el territorio republicano. Deeestodo aislaron Cataluia, y por ende,
la capital del pais, que era Barcelona desde de3fctubre de 1937. Habian alcanzado
Su objetivo, y debilitaban aun mas si cabe, al &oloi republicano. Con el territorio

fraccionado y sin comunicaciones directas la lusghantojaba complicada.

Ante la situacion de clara desventaja que ya teomgubernamentales, éstos lanzan la
batalla del Ebro, ultima gran operacion destinad&auperar el terreno que habian
perdido. Esta batalla responde a una ofensivebhiepna para aliviar la presion que el
ejército enemigo ejercia sobre Valencia, mas queaaaccion cuyo objetivo fuese cortar

las comunicaciones o aislar o dividir el territdiianquista.

En julio de 1938, los republicanos, en un alardeataje y valentia, cruzan el Ebro y
recuperaron parte del terreno perdido en las batalhteriores. Esta pequefia victoria
resultaria efimera. En cuatro meses de duros eafméentos, los republicanos se
retiraron de las posiciones que habian conquistetid.6 de noviembre se da por
finalizada la batalla del Ebro. En la contraofeasie los sublevados cruzarian de nuevo

el Ebro, acorralando a los republicanos en una zada vez menor de Catalufa.

El bando sublevado dominaba casi por completoretago peninsular a excepcion de
Cataluiia y el sureste espafiol (Madrid, Levante yrdalucia Oriental). Bajo sus
dominios se encuentran los itinerarios casi coroplde las vias estatales que partiendo

de Madrid, se dirigen a:
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» A Coruia: a excepcion del tramo que parte de Madri
* Pais Vasco: salvo el tramo inicial de Madrid.
» Barcelona: continuaba en zona republicana el awoiele esta via y el tramo

final en la zona catalana.

Y todas las vias secundarias y transversales qrtebvaban el territorio ocupado
(Galicia, Asturias, Cantabria, Pais Vasco, Catil&n, La Rioja, Navarra, Aragon,
Extremadura y las provincias de Andalucia Occidditaelva, Sevilla, Cadiz, Malaga

y Cérdoba) y Castellon).

La zona republicana estaba dividida en dos, y tieraedo las comunicaciones directas
se producian Unicamente entre la capital y Valer&i@ante, Murcia y sureste de
Andalucia. Catalufia habia quedado aislada salvo vpormaritima. La falta de
suministros a esa altura del conflicto era mas preocupante, y traeria graves

consecuencias.

TERCER PERIODO: 15 DE NOVIEMBRE DE 1938 A 28 DE MARZO DE 1939
En enero, con todas las tropas franquistas actuaodme Catalufia, ésta cae como
anuncio del fin préximo de la contienda. En maMadrid hara lo propio.

Estos dos hechos definitivos que son la caida slelds principales ciudades de la
Republica, se producen tan sélo cuando el ejéf@tauista ha conseguido dominar el
territorio y con ellos las comunicaciones terrestiea posibilidad de poder realizar una
rapida movilizacion de las tropas, suponia unaajardgdicional, pues permitia realizar
ofensivas en diversos frentes casi simultaneansamigor ello sufrir grandes trastornos.
El bando republicano cada vez padecié mas estosveaientes de los cortes en las
comunicaciones que limitaban su capacidad de of@ngi defensa. La falta de

continuidad en las carreteras, obligaba a abrasopara llegar hasta el frente, y sin

medios y con poco tiempo, la labor resulto arduaigl.
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4.1.2 CONSTRUCCION DE NUEVAS CARRETERAS

La construccion de nuevos tramos de carretera thutanguerra civil, si analizamos
simplemente los datos publicados en los Anuaridadisticos, fue bastante prolifica lo
gue resulta sorprendente teniendo en cuenta lamstancias. Estos datos reflejan que
en los afos del conflicto, en el periodo que abalesde 1936 a 1939, la red de
carreteras del Estado pas6 de contar con 110.993a kener 114.926 Km, es decir, se
habian construido en torno a 4.000 Km de carretaragas (en concreto 3.933 Km), de
los cuales 2.784 Km eran nuevas construccionearegteras estatales. Esto supone una

media de construccion de carreteras estatales@n®afios de guerra de 928 km/afio.

Los datos existentes indican que la red de caas®m Espafia, en cuanto a kilbmetros

se refiere, en el periodo 1935-1939 evolucionésdgliente modo:

ANO KM TOTALES 1
1935 109.176
1936 110.993
1937 112.554
1938 114.184
1939 114.926

1 NUimero de km totales en la red espafiola

Si bien, como se ha comentado anteriormente, lamigicaciones son fundamentales
en tiempos de paz, el aumento en el nimero de &fhds construidos confirma la

importancia de la red de comunicaciones durantoufiicto bélico.

En el periodo que va desde 1896 hasta 1925, eb rde construccion anual de

carreteras del estado era de 850 kmfa@segun los datos siguientes:

17 Datos obtenidos de GOMEZ MENDOZA, ANTONIO; SAN R@M, ELENA: “Transportes y
comunicaciones’en capitulo 7 de “Estadisticas historicas de Esp&fglos XIX y XX. Universidad
Auténoma de Madrid. Fundacion BBVA.

18 Este dato se ha calculado teniendo en cuentanisircocion de carreteras por parte del Estado. En
1897, la red de carreteras total incluyendo ladYe2° y 3°orden, sumaba 32512 km, y toda ella era
propiedad del Estado. En 1925, la red se dividiaagreteras estatales (57.300 km), provincialeA(®.

km) y vecinales (10.478 km), siendo el total detZ8.km. Las dos Ultimas, provinciales y vecinaggan
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1° ORDEN 2° ORDEN 3° ORDEN TOTAL

1896 7.033 9.199 16.280 32.512
ESTATALES PROVINCIALES | VECINALES TOTAL

1925 57.300 6.640 10.478 77.418

En el periodo de 1925 a 1936, los datos existeubee la red de carreteras en Espania,
indican que el ritmo de construccion medio en lageteras estatales es de 1270
km/afid®.

ESTATALES | PROVINCIALES | VECINALES| TOTALES
1925 57.300 9.640 10.478 77.418
1936 71.281 10.699 29.013 110.993

Como se ha referido en el apartado anterior, @ plrios afios 30, el automovil ya es el
vehiculo dominante en los principales itinerarjospnvive con el transporte por medio
de traccion animal en las carreteras provincigle@gcinales. Por eso, en lo que respecta
a las carreteras estatales, se produce una maaianizle las caracteristicas de l&ted

que impulsaba una mejora sustancial en las cakdade el tipo de firme.

En el caso de las carreteras provinciales, el nirderkm permanece practicamente
invariable en el periodo. En la red de caminosnades se produce un gran aumento

respecto al numero de km.

Por lo tanto, vista la perspectiva de construceidnos afios anteriores, el ritmo medio
durante la guerra civil se mantuvo alto, pese @il@sinstancias, y dentro de lo que era

usual aun en tiempos de paz. De los kilometrosettzonstruidos, la distribucion para

responsabilidad de las diputaciones, por lo qua phrcélculo de la construccién estatal media se ha
tomado el valor de 57.300 km de 1925 y el de 32k 2ie 1896.

19 Aunque analizando los datos afio por afio presesntadoGOMEZ MENDOZA, ANTONIO; SAN
ROMAN, ELENA: “Transportes y comunicacione®n capitulo 7 de “Estadisticas histéricas de Espafia
Siglos XIX y XX. Universidad Auténoma de Madrid. Fundacién BBVA, wsmque el ritmo de
construccion no es paulatino ni constante sinoeqiee 1933 y 1934 se produce un aumento de 10.000
km, el mayor del periodo.

20 para mas informacion puede consultarse el cagdital@ y el 4.1.
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cada uno de los tipos de carreteras existenteamegtariamente desde 184QGra la

siguiente:

ESTATALES | PROVINCIALES| VECINALES
1935 70.522 10.642 28.012
1936 71.281 10.699 29.013
1937 73.009 9.299 30.246
1938 73.659 9.343 31.187
1939 74.065 9.415 31.446

Lo que establece un incremento entre 1936-1939qaala una de:
*Carreteras estatales: 2.784 km.
e Carreteras provinciales: - 1.284 km.

*Caminos vecinales: 2.433 km.

La explicacion posible a la disminucion en el nionde kilometros en las carreteras
provinciales es que su condicibn como tales hataiabiado, o bien por mejoras,
pasando por tanto a ser consideradas como cagastaales, o bien por el deterioro
producido durante el conflicto, pasando a tratpsdanto de carreteras locales.

El incremento en cuanto al nimero de kildmetrosateetera en Espafa tras la guerra
civil segun el Anuario Estadistico es, cuando mgpasaddjico, pues es logico pensar
que en dicho periodo las destrucciones a contabildeberian ser mayores. La
explicacion se debe a que las destrucciones quediiap la circulacion por la carretera
se centraban en elementos puntuales (tuneles,gauédrtraplenes, etc) que no suponian
una destruccion lineal de la misma, y por lo tamdamplicaban grandes longitudes que

redujesen el nimero de kilometros de la red; masngue la construccion de nuevas

21 Anteriormente, la clasificacién de carreterasiniigtia entre carreteras de primer, segundo y tercer
orden. En las estadisticas que se presentabam@nial era frecuente que se cambiara la denomimacié
de los tipos de carreteras, y lo que un afio séficid®s de un modo, al afio siguiente pertenecitaa o
clase. De ahi la complicacién de establecer una tasparativa entre las distintas clases de ceasete

lo largo de la historia.
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vias asociadas al conflicto y a las necesidadésaséfue mayor en cuanto a nimero de
kilbmetros que las destrucciones producidas, aursyse caracteristicas no puedan

considerarse, en términos de calidad, iguales @eldas vias anteriores.

Dos son las causas principales para construcci@artdeteras durante el conflicto:
1.Los planes gubernamentales de construccion detess siguieron vigentes en el
periodo 1936-1939. Se refiere en este caso al®meral de Carreteras aprobado
por ley del 5 de agosto de 1914, y conocido conam R3asset, que habia sido

modificado y revisado por decreto de 10 de febder@916.

2.Las necesidades militares obligaban a tener aquasvia rodada a lugares hasta
ese momento inaccesibles, para abastecer y sumingtfrente de guerra. Esto
obligb a construir numerosas pistas y caminos @stegormente fueron utilizadas

y se integraron en la red de caminos.

De manera no limitada ni exclusiva, se puede asicg@a uno de los puntos anteriores
a cada uno contendientes. Asi, en lo relativo eolsstruccion de carreteras, mientras
que el bando gubernamental se dedicdé a continuarlacejecucion de los planes
generales aprobados antes del estallido del ctmfled bando sublevado totalmente
militarizado, elimind de su parte de gestion detitario, la correspondiente a la
construccion civil, y sus Unicas aportaciones eentua kilometros de nuevas vias, se

justificaban por las necesidades militares.

En el bando republicano, las nuevas construccidees red viaria seguian segun lo
establecido en sus planes. Las distintas Jefatier&bras Publicas continuaron con los
proyectos y obras que tenian encomendados, simlinacse con la autoridad militar.
Aungue inmersos en una guerra, los cuerpos cididelas distintas Jefaturas de Obras
Pdblicas mantuvieron su independencia, y se relabian con el mando militar
encargado de las construcciones, desde la posie&@uperioridad que mantenian las
instituciones gubernamentales, y no con subordinaal ejército, como ocurria en el

bando sublevado. Esta organizacion se mantuvo heesta el final de la contienda,
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provocando descoordinacion y desorganizacion eerimaaian trascendental como son

las infraestructuras de comunicacién en tan critioonentd?.

Durante el conflicto, la Republica mantuvo vigeelt®lan Gasset de 1914, programa de
construccion de carreteras estatilesjue ya estaba casi completado en 1936. El
Ministerio de Obras Public&s a través de la Direccion General de Carreteras y
Caminos Vecinales, siguio con la adjudicacion deasbbajo el procedimiento de
subasta principalmerfte para aquellas zonas del territorio que todaviabas bajo su
dominio. El Ministerio de Comunicaciones, Transpsrty Obras Publicas fue el
responsable de la definicion de aquellos tramoshgbéan de ser construidos para cada
ejercicio presupuestario y en las provincias bajeantrol, como demuestra el cuadro
adjuntd®. La Direccion General de Carreteras y Caminosnées era la responsable
de realizar las adjudicaciones para cada uno ds, gjle posteriormente publicaba en la
Gaceta de la Republica. La construccion de caa®ten el territorio republicano seguia

su curso normal.

22Asi se deduce del informe realizado el 21 de smptie de 1938 por el capitan del ejército sobre la
construccion del puente sobre el rio Henares, gvar la discontinuidad que se produce en la waae
también en construccién que enlaza la de Madricaadia por la Junquera con la de Valencia, reatizad
“en virtud de las drdenes verbales recibidas deJesatura” AGMAV, C531,10,1.

2 FRAX, ESPERANZA; SANTOS MADRAZO:EI transporte por carretera, siglos XVII-XX'Dossier

en TsT Revista. Fundacion de los Ferrocarriles fitdpa.

24 Como se ha comentado en el capitulo 3, esta fderaminaciéon mas empleada para este Ministerio
durante el conflicto. Sin embargo, también sufm@ weorganizacién por un breve periodo, en el gue s
integré en el Ministerio de Comunicaciones, Tramgsoy Obras Publicas. De ahi que se hable de uno o
de otro en funcién del momento de la emisién delicgimenes legislativos.

% Ejemplos de estas adjudicaciones existen en l@t&ate Republica para los afios de estudio. Entre
ellos se encuentra la adjudicacion por subastaAninio Martinez Romero, para la construccionate |
obras del trozo segundo, seccién segunda de latesrde Albadalejito a Guadalajara a Gascuefia
(Gaceta de la Republica numero 113, 23 de abril38Y) o la adjudicacion de la construccion de las
obras de la travesia exterior de Vall de Ux6 endaetera de la de Teruel a Sagunto a Burriana a D.
Joaquin Marco Tur (Gaceta de la Republica nim@éo 25 de julio de 1937).

26 Ministerio de Comunicaciones, Transporte y ObralliPas: Relacién por provincias de los trozos de
carretera que han de subastarse en el presenticiej@condmico de 1937 con cargo al presupuesto
vigente. Gaceta de la Republica, nimero 169, Bldede 1937.
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PRIMERA RELACION POR PROVINCIAS DE TROZ0S DE CARRETERAS QUE HAN DE SUBASTARSE EN EL PRESENTE
) EIERCIEIO ECONOMICO DE 1937 CON CARGO AL PRESUPUESTO VIGENTE
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Relacion por provincias de los trozos de carredesabastar en 1937 en la zona republicana.

El Circuito Nacional de Firmes Especiales tambigpl&d su ambito de actuacion a
obras de construccion, como las de las carreterapid la Jefatura de Obras Publicas
estaba realizando en Castefiba parte de las ya encomendadas para la repanacion

conservacion.

Y aparte de las adjudicaciones para la construa@drarreteras, incluso se estudiaron y
planificaron tramos y lineas nuevas, como ocumidaezona de Valencia, que adolecia
de la falta de carreteras anchas y de comunicaxideles que permitiesen la

extraccion de su producto mas importante, las f@saly su transporte de manera
adecuada. Se echaba de menos una red de camina®jénas” que comunicase

directamente los huertos de produccién con lostpsiele Gandia y Valencia y con las
estaciones de ferrocarril. Para ello, el MinistetéoObras Publicas credé una Comision

27 Decreto del Ministerio de Obras Publicas por et ge ordena el traspaso de la Jefatura de Obras
Publicas de Castelldon al Circuito Nacional de fisresspeciales de la construccion de las carreteras e
provincia. Gaceta de la Republica, nimero 117,2@dil de 1937.
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técnica®, dependiente directamente de la Direccién de Casnipara estudiar el
problema y proponer un plan de ejecucion para deremna red de carreteras de enlace
en la provincia de Valencia, en la zona naranjera sp extendia entre Silla, Alginet,
Villanueva de Castellon, Jativa y Gandia. Dadanfgartancia economica que se
atribuia a esta actividad, y a la necesidad quetagaba a la creacién de una red de
caminos que dieran salida a este producto, seotreamisiones analogas para las
provincias de Alicante, Murcia y Castellén de lar, en la misma forma que la de

Valencig®.

Del mismo modo que ocurria con las obras de casén, se continuaron ejecutando

los planes de conservacion de carreteras prewasitoduso programando nuevas zonas
de actuacion que se ajustaban en cada moment@eolascias que continuaban bajo el

control del Gobierno. Las obras de conservaciolosypresupuestos y distribucién de

los mismos para cada Jefatura de Obras Publicasidiearon cada uno de los afios de
guerra incluyendo 1939

28 Esta Comisién estaba compuesta por el Inspeajmal de Obras Publicas que actuaria de presidente
el Ingeniero Jefe de Obras Publicas de la provjmedimgeniero Jefe de la segunda Jefatura de iBstyd
Construccion de Ferrocarriles, un ingeniero det@io Nacional de Firmes Especiales, un Ingeniedo d
Consejo Provincial, un Abogado del Estado y el greaik auxiliar que designase el Director general de
Carretera y Caminos Vecinales. Decreto del mingstde Obras Publicas por el que se crea una Comisio
para el estudio y proyecto de una carretera naengje Valencia. Gaceta de la Republica, nimerd @8,
de marzo de 1938.

2 Estas tres nuevas Comisiones dependian directardehiDirector General de Carreteras y Caminos
Vecinales y su composicién era similar, para cadade ellas, a la comisién creada con anteriondad
Valencia. Decreto del Ministerio de ComunicacionBsnsportes y Obras Publicas por el que se crean
tres comisiones de estudio para caminos naranggrdess provincias de Alicante, Castellén de la #kan
Murcia. Gaceta de la Republica, nimero 289, 15ctighoe de 1937.

%0 Estos planes de conservacion han sido referidad €apitulo 3. Se pueden consultar las siguientes
referencias sobre los mismos (entre otras): Reigoiwe 22 de octubre de 1936 por la que se apiaeba
distribucion general del presupuesto entre lagulefmde Obras Publicas que se relacionan, pass der
conservacion y reparacién de carreteras. Gaceta Bepublica, nUmero 299, 25 de octubre de 1936;
Resolucién de 22 de abril de 1937 para los dosiejerecondmicos de 1937 y 1938 por la que se
aprueba la distribucién general del presupueste déas Jefaturas de Obras Publicas que se relagiona
para obras de conservacién y reparacion de caset8aceta de la Republica, nUmero 118, 28 dedsbril

1937; Resolucion de 28 de febrero de 1939 por ¢éasguaprueba la distribucion general del presupuest
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En el bando sublevado, los motivos que originaroavas construcciones en la red
viaria son principalmente estratégico-militares, dbfensa y de abastecimiento del
frente, asi como de movilidad. Esta causa, aungbgasié en ambos bandos, con
mayor grado se representd en el bando golpistapguello construyé mayor nimero
de kildbmetros de carreteras, en forma de pistagipalmente.

Las carreteras resultaban insuficientes por:
- Los volumenes de transporte a realizar: transponiétares en la mayoria de los
casos, por la gran cantidad de tropa, materiaimirggtros a mover.

- La interceptacion de las rutas por estar en ¢eisidominado por el enemigo.

Por estas razones se habilitaron pistas provigenalternativas que evitaran los
embotellamientos y colapsos. Los ejércitos, emegité, abrian pasos o nuevos caminos
de caracter provisional e inmediato, que posteroiten serian reutilizados e integrados
en la red viaria del pais.

Ejemplo de esta circunstancia se presentd en mtefrde Cataluiia, donde resulto
decisiva la construccion bajo el mando franquidéala carretera de montafia a Tremp,
de 25 kildémetros de longitud por terreno muy albstfpgue unia Puente de Montafiana

con Tremp. Era necesario unir estas poblaciones glaastecer al frente que se habia

entre las Jefaturas de Obras Publicas que se aedaxci para obras de conservacién y reparacion de
carreteras. Gaceta de la Republica, nimero 67¢ 1Badzo de 1939.

31 La descripcion del trazado de esta carreteraai#uestra:Aprovechaba un camino vecinal de 5 Km
de Tremp a Claret. Partiendo de Claret, y pasandola aldea de Figols, se habia de alcanzar elaxidi

de Montllova, con una cota de 500 m sobre estendlfpunto, lo que se hizo ganando desarrollo por la
ladera, con una pendiente maxima del 7% en nuelen&tros. Después de pasar por la Casota,
atraviesa el Coll de San Miguel sobre una divisosicundaria, con una pendiente maxima del 8%,
siguiendo luego la ladera NE de un afluente, hadtes de Faro, donde toma un afluente del Noguera
Ribagorzana, que desciende hasta Puente de Mordgafeguefio lugar sobre este rio, en el cual debe
sefialarse que, contra lo que su nombre indica puledeer creer, no existia puente alguno, sino
solamente una pasadera colgante para peatones gdgarLOPEZ MUINOS, JUAN:“Algunos aspectos
de la ingenieria militar espafiola y el cuerpo téwhiPagina 429. En el 50° Aniversario de la Cré&aci

del Cuerpo Técnico. Ministerio de Defensa. 1993.
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estabilizado al este del rio Noguera Pallaresa,(nlca carretera que existia (Balaguer-
Les Avellanes-Ager) era demasiado estrecha y estabatida al fuego enemigo.

En mayo de 1938 se ordend la construccion al Serde Puentes y Caminos del
Ejército del Norte, que el 2 de junio del mismo afizid los trabajos por ambos
extremos del trazado previsto, bajo el mando deiefie Coronel de Ingenieros D.
Cipriano Arbex. El 30 de junio se habia finalizddista, y en diciembre se dio por
concluida la obra de carretera en la que habidajado mas de 4.000 hombres, entre
soldados y prisioneros, y se habian realizado nsasrobras de fabri%aentre ellas el
Puente de José Antonio sobre el Noguera Ribagordand19 metros de longitud.
Contaron para la ejecucion con 25.000de piedra, 2.000 #frde gravilla y 415 T de
alquitran y asfalto. Con esta obra se hizo pos#blenovimiento de tropas para la
ofensiva de Catalufia, ayudando al éxito del bandw@egado en la misma por el

transporte intenso que se desarroll6 en ella.

Pero no sélo se debe analizar el numero de km susuw las caracteristicas de estas
nuevas carreteras. Y para eso se debe compartascoaracteristicas de la red existente
hasta ese momento. Como se ha referido anterioemar®lan del Circuito Nacional de
Firmes Especiales habia supuesto una mejora sistagic las condiciones de
circulacion, con la modificacién de los firmes gZados de los itinerarios definidos,
gue no se habian completado antes del estallidcoddlicto. Los firmes se ejecutaban,
principalmente, en base a macadam y riegos asfakicde alquitran.

%2 a construccion de esta carretera, por la difisaltorografia, conllevo la ejecucién de numerosassob
de fabrica, entre ellas destacan:

-Puente de José Antonio sobre el Noguera Ribagod=mfid9 m de longitud total.

-Puente de 36 m (tres tramos), de hormigon armadboe €1 Noguera Ribagorzana.

-Puente curvo de 12 m de luz.

-Alcantarillas.
LOPEZ MUINOS, JUAN:“Algunos aspectos de la ingenieria militar espafiglal cuerpo técnico’En

el 50° Aniversario de la Creacién del Cuerpo Témn\dinisterio de Defensa. 1993.
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El resto de la red, responsabilidad Estatal y daliputaciones (carreteras provinciales
y caminos vecinalé®, mantenia las mismas caracteristicas que enalasteras de
principio de siglo, esto es:

-Firmes a base de macadam o material de machaqueo.

-Trazados adaptados al terreno, con curvas de pequadio y grandes

pendientes.

-Anchura diferenciada en funcion del tipo de careete

Durante el conflicto, la finalidad uUltima y Unicaaepermitir la circulacion y el
transporte militar, por lo tanto no se buscabansur@ndiciones 6ptimas como las
exigidas por los vehiculos automdviles. Se tragaratanto, de habilitar un paso para
convoyes, camiones y demas vehiculos pesados neptrde de material militar y
pesado, por lo que se ejecutaban pistas de tisn@pgalmente, que se abrian paso tras
el desbroce del terreno. Provistos de eclimetrakeBria el trazado. La explanacion se
realizaba con simples apisonadoras y en el casqude el terreno no fuese lo
suficientemente resistente, se extendia y compactad capa de piedra bajo la capa de
tierra sobre la que se circulaba. Cuando no erdlpasbtener piedra, se hacian con los
materiales de la zona para compactar el terremop gmr ejemplo haces de caffas el
balasto de las vias férreas contiguas. Como ultas@ del procedimiento, en caso de

gue lo hubiera, se procedia al extendido de alg@o ra base de materiales asfalticos.

La ejecucion de estos trabajos, en cuanto a swniaegadn, sigue el mismo esquema
materializado para el resto de construcciones yonstoucciones que en las
infraestructuras se realizaron durante la guerra:
- En el bando sublevado los militares decidian denaemsa unilateral sobre
cualquier nueva actuacion.

- En el bando republicano se diferencian dos capos:un lado, las obras

33 Como se ha indicado en el capitulo 2.2.1, en @l1825 se transfiere a las diputaciones la compigten
para la construccién de los caminos vecinales, leseesponsabiliza a partir de ese momento, de la
conservacion de las carreteras provinciales.

34 En las orillas del Ebro se hicieron con hacesafias para dar acceso al puente de vanguardia montad
para el paso del rio. DIAMANTE CABRERA, JULIAN‘Mis recuerdos de la guerra civil
espafiola’IMSERSO. Ministerio de trabajo y Asuntos Socia307 (p.165).
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ejecutadas con fines militares eran ejecutadaslqsorcuerpos del Ejército; y
aquellas obras que se consideraban “civiles” sdizaban bajo el mando
gubernamental, en este caso bajo las o6rdenes dedesieros de Caminos del

Ministerio de Obras Publicas, como se ha comentadanterioridad.

Catalufia es la zona en la que mas construccioagas/se realizaron con diferencia, ya
que el frente estuvo activo hasta el final del betof y a diferencia por ejemplo con el

de Madrid que fue estable y practicamente inameyibh esta zona los avances y
retrocesos fueron constantes. Por lo tanto la mEmksde establecer buenas
comunicaciones una vez tomado el territorio, ed@ieonstruccion de nuevas carreteras

lejos del fuego o enemigo o para suplantar recosrigue estaban interceptados o en
posesion del ejército contrario.
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4.1.3 DESTRUCCIONES Y DANOS EN CARRETERAS

Las destrucciones a las infraestructuras terrediggante la guerra civil fueron
continuas. Las acciones de guerra dirigidas a strudeion y la sobreexplotacion por
los servicios de transportes que sufrieron, promotdanios cuantiosos en estas vias de

comunicacion, cuya reparacion debia ser casi irateedi

Podemos clasificar los tipos de afios producidokertarreteras por cada uno de los
bandos segun los métodos que empleaban para dastrel bando republicano recurria
al minado o volado cuando se batia en retiradaipaimente; mientras que el bando
sublevado recurria a los bombardeos para la ipeidn de las comunicaciones

republicanas.

La interrupcion del trafico rodado suponia paralquiara de los contendientes, un
problema adicional al que enfrentarse, con lasegr@onsecuencias que suponia la falta
de suministro tanto al frente como a la zona atejdel las batallas. Para consedair
interrupcién de las comunicaciones y la dificil osion de los servicios de
transporté® en el enemigo, primero habia que analizar la nadiav buscando lo
siguiente
- Conocer los métodos de defensa, si existian Janlsta en las carreteras.
- Definir la importancia de la via de comunicaciétravés de los transportes que
se realizaban.
. Localizar vias de comunicacion alternativas, bfaesen carreteras o por
ferrocarril.
- Identificar los puntos singulares en las carrst@paentes, terraplenes, etc), cuya
destruccién interrumpiria el servicio.

. Localizar los tramos o carreteras de via Unica.

SSAGMAV, C2126,12/16: nota enviado por el SIMP al @alisimo de los Ejércitos Nacionales y al
General Jefe del Aire, informado sobre el estadtag@lefensas antiaéreas en la zona de Puigcerda, e
Burgos a 15 de febrero de 1938_bando sublevado.
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En base a estas informaciones, se determinabaralasteras y los puntos mas
vulnerables en las mismas, con el objetivo deaaéts de las acciones planificadas,

causar el mayor dafio posible.

En el Ejército republicano las destrucciones s@namaban concienzudamente, segun
un procedimiento organizativo claramente estabtedith primer lugar se estudiaban
las carreteras, identificando las zonas mas pepiaila destruccion. En general, para
las carreteras, la forma mas comun de dafarlassguampled en este bando fue la
destruccion por voladura. Una vez definidas estasiz, y tras recibir la aprobacion de
la superioridad militar a la propuesta de voladifa® procedia a la colocacion de las
cargas. Esta operacion era ejecutada generalmentéa glComandancia General de
Ingenieros, que informaba a la superioridad repitasia por el General Jefe del Grupo
de Ejércitos tanto de los trabajos realizados cdmda ubicacion de las voladutas
Dentro de esta Comandancia existian equipos egmwscitle destrucciones que
preparaban las voladuras en las carretérgsque se desplazaban a aquellas zonas en

las que eran requeridos sus servitios

38AGMAV, C575, 7/41_Ordenando que se preparen vokslen la carretera Manresa-lgualada y en la
zona de retaguardia del Ejército del Ebro_18 decetie 1939 Bando republicano.

STAGMAV, C575,7/26_ Comunicacion del Comandante Gahee Ingenieros al General Jefe del Grupo
de Ejércitos de la Regidn Oriental informando sarestado actual de las obras en las voladurasidBan
republicano. Para tener un ejemplo, lo que indieabala ubicacion en la carretera correspondierdke y
estado de los trabajosCarretera de Pons a Castellfollit: 2,6 y 7 prepasady sin carga; carretera del
km 4 de la carretera Calaf a Pons a Guisona: 33prada y sin carga; 37 en trabajo”

3BAGMAV, C575,7/38_Informando del traslado de dosipgsi de destrucciones con un oficial a preparar
voladuras en la carretera Panadella a Santa Cojoerala carretera Igualada a Santa Coloma._16 de
enero de 1939. Bando republicano.

39AGMAV, C575,7/42_0Orden disponiendo el envio de gnigo de destrucciones con material a Vich_28

de enero de 1939. Bando republicano.
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Imagen en la que se sefialan las voladuras proyectadla pista del Cimadal que une la carretera de

Isona a Coll de Nargé con la de Artesa de SegsersaHO0.

Cuando se producia la retirada, la superioridadanibrdenaba qué puntos volar. Esta
orden tenia que ser especificamente dada a lopasuencargados de la destruccion.
Las voladuras no se ejecutaban de forma automéaiima,que obedecian a un plan de
destruccion€S. El Ejército en retirada era el responsable deutge las voladuras

dispuestas para tal fin por la comandancia de iegen En el caso de que no se
ordenase la destruccion, esta no se protfucamplidas las 6rdenes se informaba de la

situacion en la que habia quedado la carreterdasasladuras realizadds

“OAGMAV, C575, 7/31_Informe del Comandante Generallmigenieros al General Jefe del Grupo de
Ejércitos de la Region Oriental, sobre la dispasiae voladuras proyectadas en la pista del Cinadal
une la carretera de Isona a Coll de Nargé con Jardsa de Segre a Isona, remitido el dia 14 deate
1939. Bando republicano.

4 Las 6rdenes generales emitidas eran similaresqudase transcribe a continuaciéRongo en su
conocimiento que queda aprobado el Plan de Desiones remitido por V.S con fecha 14 del actual,
debiendo enviar con toda urgencia al Ejército dérdel detalle de dichas destruccioneAGMAY,
C575,7/36_0rden aprobando el plan de destruccidie45 de enero de 1939 _Bando republicano.
42Asi lo atestiguan los informes casi diarios eretirada del frente republicano en Cataluido ‘se han

efectuado por falta de érdenes, las voladuras noséi, 42, 53 y 39 de la 1° Faja de dicho Cuergdo de
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Informe sobre voladuras producidas en el replietpidjército republicano en enero de 1838

Ejército”  AGMAV, C575,7_Informe del Comandante General deshigros dirigido al General Jefe del
Grupo de Ejércitos de la Region Oriental en elldige enero de 1939 Bando republicano.

43 Ejemplos de estos informes se han localizado ®gitpiientes documentos:

AGMAV, C575,7/24_Informe del Comandante Generalrgnieros dirigido al General Jefe del Grupo
de Ejércitos de la Region Oriental en el dia 1Emero de 1939 _Bando republican®erigo el honor de
manifestarle a V.E. que....han sido efectuadasddsduras siguientes”.

En estos partes diarios, se referia lo siguielengo el honor de remitir a S.E superponible a kesca
1:200.000 del sector del Ejército del Ebro, en ekcgse indican las destrucciones efectuadas en el
repliegue de dicho Ejército, segin datos recogielode dia de hoy por un oficial de esta Comandancia
General”_Informe que el Comandante General de Ingenierostieeral General Jefe del Grupo de
Ejércitos de la Regién Oriental, el 11 de enerd@#9. AGMAV, C575,7/25.

4 AGMAV C575,7/29_Voladuras efectuadas en el replgepor el XXIX Cuerpo_repliegue de Monset-
Falset-Coll de Balaguer. Dia 13 de enero de 1938d8&epublicano.
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Este procedimiento fue empleado cada vez con mégmuencia por el bando
republicano, y por eso hay registros casi diar®®stas operaciones a medida que se
acercaba el fin del conflicto. La region mas aféatpor las voladuras fue la zona del

frente catalan, la dltima en ser ocupada por etiggesublevado.

Pero no solo el bando republicano recurria a @&#s de destruccion de guerra en las
carreteras. El ejército franquista también disgyram numero de minas en las carreteras

que ocupaba, para su deterioro, dafio o destrdécion
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Plano sobre las infraestructuras en la zona de &ajada, elaborado por el bando sublevado para

identificar los puntos de destruccfén

Las destrucciones se producian en diversas lidesod#icto, no solo en la retirada de
uno de los Ejércitos. Los servicios de informacs@nencargaban de analizar las rutas
estratégicas del enemigo para, a través de atatpiestilleria o bombardeo aéreo,
producir la destruccion de la via, del transportdeylas comunicaciones. Definian los

objetivos estratégicos a partir de la localizaadérlos puntos mas vulnerables, como se

4*AGMAV, C1309,C3,D1_ Objetivos militares. Camposaléacion, depdsitos, parques, puentes, minas,
etc-Cuenca y Cafiada del Hoyo. 11 de Mayo de 193¥dsublevado.
46 AGMAV, C1309, C2, D1_Obijetivos militares. Campasaviacion de Loeches y Alcala de Henares. Id

de Marchamalo. Otros. Puentes. 28 de Marzo de Bx8¥lo sublevado.
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muestra en el plano siguiente, con la informaceferente a las comunicaciones en la

zona de la frontera Espafia-Frafitia
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Plano sobre las comunicaciones en la zona dergefi@ Espafia-Francia con la localizacion de cuatro

puentes.

De recaudar estos datos se encargaban los sergieimdormacion de los Ejércitos: el
SIPM*8, Servicio de Informacién y Policia Militar del b sublevado, que pertenecia

47 La frontera era una zona clave por ser el puntaahunicacion republicana con el pais vecino, el
ejército franquista localizé aquellos puntos makenables para evitar los suministros que desde est
pais se producian principalmente a Barcelona. Bstos vulnerables, como no podia ser de otro modo
resultaron ser los puentes de Capmany, el de AgailPonts de Molins y San Clemente, y también la
carretera de salida de la Junquera, pues erada gue llegaba en ese momento, febrero de 1938, a |
frontera francesa, segun se refleja en el mapa@djAGMAYV, C2126,12/18_Informacion del Sevicio
de Informacién y Policia Militar (SIPM) al Genedgl Aire y al Comandante Militar de Baleares_Burgos
16 de Febrero de 1938. Bando sublevado.

“8_a informacion tipo que suministraban era la sigtée ‘Persona evadida recientemente de zona roja
nos comunica la siguiente informacioén: ...otro lugauy vulnerable por carretera es el puente del
Princeps, puente situado en la carretera de FigeesmaGerona al Sur de Figueras a 3 0 4 kildmetros
antes de llegar a aquella. Las voladuras de esenfrique es de obra y del puente de Molins situado
después de Figueras, dificultarian mucho el trafpmr carretera”. AGMAV, C2126, 12/20_Nota del
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al Estado Mayor y que por lo tanto tenia su sed8uwgos; y el SIEP (Servicio de
Informacion de Partidas) y el SIM (Servicio de Istigacion Militar) en el bando
republicané®. ElI SIEP se encargaba de obtener informacionveédrdel espionaje de
manera exclusiva. El SIM tenia encomendadas lasidnes de investigacion y
vigilancia ordenadas por el Ministerio de Defensale contrarrestar el espionaje del
bando sublevado. Sus fuentes eran diversas: dotaci@n existente; documentacion
incautada al enemigo o en algunos casos recurrienioanadores o personas que
acaban de pasarse desde la otra zona. Ambos &$éresitablecieron vigilancia
permanente de la red de carreteras enemiga, pdea jdentificar los transportes que se
producian y definir los objetivos prioritarios. Loepublicanos sabiéndose observados,
recurrieron a maniobras ingeniosas para que meteetara el trafico que realizaban,
como por ejemplo, circulaban so6lo en periodo nocturdejando los camiones
estacionados en la carretera durante el dia, pagalag medios aéreos del bando
franquista no percibiesen dicho movimieito

Tras la localizacion e identificacion de las pasmigis mas endebles en las carreteras en
territorio republicano, el Estado Mayor ordenabaCalerpo de Aviacién franquista
efectuar los bombardeos, que se dirigian a losopuedtratégicos definidos.

Sin duda, los elementos de las carreteras que aifits dufrian eran los puentes, por la
facilidad en su destruccién y porque la misma lizatba de un modo rapido la

comunicacion, lo que dificultaba una reparacion ediata. Pero sobre los dafios en
estas estructuras se tratara en el capitulo 3ompre en este apartado se describiran los

dafos que sufrieron las carreteras, distintos slprioducidos en los puentes.

Servicio de Informacion y Policia Militar del bangoblevado a los responsables del Ejército del ¢ore

la informacion sobre los puentes objetivo a destBiirgos, 11 de marzo de 1938.

49 AGMAV, C2698, 8/15: Organizaciones rojas. Servid® Investigacion Militar, guerrilleros y servicio
de informacion de partidas. Burgos, 6 de dicienderd 938 bando sublevado.

50 Este sistema emplearon en el transporte de madieriguerra por la carretera de Puigcerda a Artesa.
Transitaban los camiones entre las diez y las cuktla madrugada y después estacionaban los {ahicu
en la carretera durante el dia, en tramos defiridesen este caso eran entre Pons y Artes y encd de
Solsona“AGMAV, C2126,12_Informaciéon del Servicio deformacién y Policia Militar sobre el

transporte de material de guerra por la zona dgcBrda. Burgos 18 de Abril de 1938 _Bando sublevado.
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Las obras de fabrica menores también eran puntasrables de facil destruccién. Nos
referimos en este caso a pontones y tajeas y atdlas. Se destruian por voladura, que
inutilizaba por completo estos tramos de fabricaileria, mamposteria u hormigén, en

general no superiores a 8 metros.

Los otros elementos que constituian un objetiva pmdestruccion eran los terraplenes
y muros de sostenimiento. La afeccidon en estosogupbr voladura, provocaba un

desprendimiento de tierras que arrastraban enidga,cal resto de secciones y capas
superiores, provocando un corte en la seccién dmrdatera. La reparacion en estas
zonas era mas costosa por los medios auxiliaresaggs, lo que generaba un aumento

en el plazo.

Los tuneles también son puntos singulares, en tqunoun derrumbe en los mismos
corta por completo la circulacion. La destrucci@n éstos durante la guerra civil fue
casi testimonial, produciéndose Unicamente en uneltde carretera en Granada. La
causa es que el derrumbe y destruccion de loseinglsulta mas complicada y
peligrosa que una accién controlada en cualquiedasielementos anteriores, mas facil

de ejecutar y con mayor probabilidad de éxito.

Y en todos los casos, a parte de localizar los@&hos anteriores, se procuraba afectar a
tramos de las carreteras que fueran de sentido®ing@ra tener mas probabilidades de

conseguir la completa inutilizacién de la infraestura.

En cuanto a los dafios producidos, se observa upicé&n en este periodo.
Inicialmente las destrucciones se realizaban epuestes, pero a medida que avanzaba
el conflicto y las técnicas se perfeccionaronusedn sumando a éstas, las afecciones a
los otros elementos singulares de las carretavadefraplenes y los muros. Los dafios
en pontones, tajeas y alcantarillas se puede geeifueron constantes al igual que en el
caso de puentes, si bien debe sefialarse que de lasgwrovincias con mayor afeccion
en cuanto a numero de dafios, fueron las mismaspgre el caso de muros y

terraplenes.

51 AGMAV, C2126,12_Comunicacién sobre el estado deolmunicaciones del ejército republicano en la

zona de Puigcerdd, indicando los puntos vulnergiges ser atacados por el bando sublevado.
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En cuanto a la distribucion geografica de los daBesobserva que las provincias que
sufrieron grandes y numerosos dafos en estos diesniereron las udltimas en caer en
manos de las tropas sublevadas, esto es Barc8enana, Huesca, Lérida, Tarragona y
Teruel, aunque se habian producido algunos destremola campafia del norte en
Asturias y Cantabria. El ejército republicano gtiha estas destrucciones en el
repliegue de sus acciones, que ya al final de éargusabiéndola perdida, intensifico de

manera a poder impedir lo maximo posible el avaleckas tropas franquistas.

Los datos detallados de las destrucciones paradiade caminos se presentan en el

apartado 6.1.
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4.1.4 REPARACIONES

En las carreteras destruidas o afectadas por difsosgparaciones debian ser lo mas
rapidas posibles, para dar continuidad a las coragitines. Por eso se puede hablar de
dos fases diferenciadas en el proceso:

* Las reparaciones de las carreteras las efectuabaprimera instancia los
cuerpos del ejército que, en su avance, se enbantri®s destrozos en estas
vias. Estos cuerpos los formaban los grupos dedpags que marchaban con las
Divisiones de avance, que se encargaban de realihaciones de reparacion
rapidas.

» Posteriormente, se contorneaban las destrigsiencontradas, y se reparaban
ya de modo definitivo. En el bando sublevado ekthsres las realizaba el
Cuerpo de Ingenieros del Ejército que arreglabendeera definitiva, las obras
provisionales realizadas por los zapadores. Existwwtumentos que
fundamentan lo anterior como el que se transcribeor@inuacion para la
reparacion de carreteras en Asturidsa ‘tonsolidacion de las obras de arte
sobre las carreteras hoy existentes con caractercuostancial y la
reconstruccion de las efectivas se llevaran a cabdorma analoga, corriendo
a cargo directo de las Comandancias de Ingenierms mano de obra de
prisioneros y con los de las Compafias del Grup&aeadores aquellos que
por necesidades militares exijan una rapida ejegnc?. En el bando
republicano, los encargados de estos trabajosrfuebien las distintas unidades
del Ejército o bien los cuerpos civiles comandaplos las Jefaturas de Obras
Pulblicas. La intervencion de uno u otro se defariguncion de la distancia al

frente de guerra a la que estuviera la carretera.

Esta organizacion resulta l6gica y adecuada parmeter los trabajos de reparacion,

primero Unicamente para permitir el paso y posterémte, cuando la urgencia habia

52 AGMAV, C2397, 192, 89: Obras y material de pusnt®obre reconstruccion de puentes en Asturias,
14 de noviembre de 1937 _bando sublevado y en AGNDIR%97, C30_Cuerpo del Ejército de Navarra.

Instruccién General n°3. Sobre circulacion y puenté de diciembre de 1938 Bando sublevado.



Capitulo 4 LAS INFRAESTRUCTURAS LINEALES DURANTE LA GBRRA CIVIL ESPANOLA

pasado, procediendo a la reparacion definitivamedios mas adecuados, mecanicos y

de personal.

El deterioro en las carreteras era notable ademd®dlos dafios de la guerra, por las
condiciones especiales de intenso trafico a lasgueeian sometidas, que se afiadian a
las normales causas de deterioro en condicionepade Las intensas lluvias, las
sobrecargas, la ejecucion deficiente de las olet@@sson problemas a afiadir en la

conservacion.

Los principales dafios que sufrian las carretenagososiguientes:

« Destruccion de los puentéselementos singulares del trazado cuya inutiliaaci
rompe la continuidad de la carretera, dafiados ponblardeos o voladuras
principalmente.

» Destruccion de pequefias obras de fabrica: pontéajess y alcantarillas por
causa de los bombardeos o de voladuras.

» Falta de continuidad en el firme: baches provocamwslos intensos traficos a
los que se veian sometidos.

» Corte en la carretera por desprendimiento de tiémappor la destruccion de los

muros de contencion: provocados por accion de guerr

Para reparar los elementos singulares de pequénagssiones, como son las tajeas o
pontones de hasta 6 metros, y para facilitar ldscmmes a adoptar, los cuerpos de
ingenieros de ambos ejércitos, disponian de plafiggo” que aplicaban

sistematicamente a estas pequefias obras. Los atedarue empleaban eran hormigon
armado, si disponian del acero suficiente pararltaasi como la madera para poder
ejecutar las cimbras de las bovedas o para haserpdsarelas. Las siguientes
reproducciones muestran los planos que los ingenel ejército republicano seguian

para la reparacion de las carreteras afectadas.

53 Sobre la reparacion de los puentes se hablaratalieden el capitulo 5, por lo tanto no se trat@ste

epigrafe la reconstruccion de los mismos.
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Planos de reparacién de tajeas y cimbra para pes?fbn

SEste material que fue incautado por el ejércitengigo y que paso6 a formar parte del Archivo de la
Guerra de la Liberacién, Documentacion roja. Achelte se encuentra en el AGMAV, C1156, C24.
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Plano de armado de una alcantatila

Como se desprende de los planos, se trataba deff@obras para salvar pequefas
interrupciones en la infraestructura lineal, de emanrapida y con caracter provisional,

de ahi que el material que se empleara en lasghas#&nera la madera.

En el caso de la mejora de los firmes, se procadéxtendido de tierras y apisonado,
para dar continuidad de manera inmediata. Si es#leo dicha operacién de reparacion
se mejoraba a partir del extendido y apisonadandecapa de piedra de machaqueo que
se encontrase en las cercanias de la zona, inchisnida a partir del balasto de vias
ferroviarias cercand$ Por Gltimo se regaba con riegos asfélticos, psto no ocurrié

en demasiadas ocasiones por la falta de este alaterconstruccién y también por la
practica imposibilidad de extenderlo por no dispateemedios auxiliares. De hecho en
la zona republicana procedieron a la incautacidnba¢in asfalticé’ en diversos
decretos. Se justificaba por la necesidad de mantnmbuen estado de conservacion las

carreteras ahora sometidas a un trafico intensoegigia del aprovechamiento maximo

SEste material que fue incautado por el ejércitengigo y que pasé a formar parte del Archivo de la
Guerra de la Liberacién, Documentacion roja. Achelte se encuentra en el AGMAV, C1156, C24.

% El balasto de la estacion de clasificacion deMagas se empel6 en el afirmado de la explanacién qu
unia la estacion de las Matas con el directo MaBugos, en las inmediaciones de Fuencarral, que se
utiliz6 como carretera para llegar a las Matas Villba. “Historia, actuacion, concesiones, in@rgs
gastos y balance”_Compafiia de los Caminos de Hilelrblorte de Espafia (1858-1939) TOMO |_texto
y graficos y TOMO Il_cuadros estadisticos. Espaaia&; S.A. Madrid, 1940.

Tambien de este modo se empled el balasto de éda lierroviaria de Madrid a Robledo. GARCIA
LOMAS, JOSE MARIA: ‘La explotacion de ferrocarriles durante la guerra liberacion”. Revista de
Obras Publicas, 1940, numero especial 1936-1939.

57 Gaceta de la Republica, nimero 32, 2 de febred®dg.
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de las mismas, “para necesidades ineludibles dpidara”. El Circuito Nacional de
Firmes Especiales, se incautaba ya en abril de t®87toda urgenctd, del betln
asfaltico para la reparacion de carreteras, queiese en posesion de los contratistas y
acopiado en las carreteras, previo pago del mignianbién de aquel almacenado en

distintos depadsitos.

Los cortes que se provocaban por el desprendimidatdos terraplenes o por la
destruccion de los muros de contencion tenian eparacion mas complicada por los
medios auxiliares que habia emplear en la repasitddoque afectaba a la duracién de
los trabajos. Las soluciones que se plantearoniidas siguientes:

* Ejecucion de un paso provisional, por medio deusnfe militar.

» Desvio por una pista cercana para evitar el corte.

* Reparacion del dafio para restituir la carreteraestado original.

La solucion finalmente escogida dependia de digefactores, de entre los cuales el
mas decisivo resultaba el plazo de ejecucion. Borreas habitual consistio en el
tendido inicial de pasarelas o puentes militares galvar la discontinuidad creada,
para que, posteriormente, se ejecutase la repardeifinitiva a base del extendido y
compactacion de las distintas capas de la exp@mgcafirmado. En las provincias mas
afectadas por los desprendimientos de terraplemas, fueron las udltimas en ser
ocupadas (Teruel, Barcelona, Lérida, Gerona y §jana), su reposicion se realizo tras

el fin del conflicto.

Las reparaciones de las carreteras, aunque impddseis y necesarias, no eran faciles
de acometer por la falta de medios materiales yamas) incluso aunque la urgencia de
las circunstancias asi lo requiriese. Operacioanssimples como el bacheo de una

carretera, que necesitaba tan solo de apisonaglanaspequefio nimero de personal

58 Decreto disponiendo que el Circuito Nacional demEs Especiales proceda a incautar con toda
urgencia el betin asfaltico necesario para lassotbeareparacion de carreteras. Gaceta de la Republi
namero 117, 27 de abril de 1937.
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especializado, resultaban imposibles en esas sir@ncias, y podian provocar el corte
al trafico de las mismas

Los medios humanos eran escasos en ambos bandadfgta de personal técnico. Las
compaiiias de Trabajadores del EjéP€igran empleadas en los arreglos de caminos,
pero carecian de este personal especializado llBdo® cuerpos militares recurrian en
numerosas ocasiones al personal de las Jefatur@brds Publicaspersonal diestro
de capataces de Obras Publicas...adiestrados, yaequlas Unidades a mi mando no
hay personal con practica suficiente para el arcedgfinitivo y a fondo que requiere la
citada carretera, expuesta, cada vez mas, a nortapel intenso trafico militar que las
circunstancias requieren.- Tan pronto como dichespeal me fuese facilitado, podra
procederse por trozos, a este trabajo, siendo raaesue se facilite por equipo, un
par de volquetes o camiones para el transporterdgay desde los puntos de acopio y
un algibe o cuba para riegG.

Para la ejecucion de estas reparaciones, ambosodareturrieron al empleo de
prisioneros de guerra de forma sistematica. Delestho, en el bando sublevado, hay
constancia desde el afio 1937, cuando la reparaeidas carreteras de Asturias por

parte de la Comandancia de Ingenieros se reali@arnano de obra de prisionetbs

%9 Esto derivaba en reclamaciones de los responsdblés reparacion solicitando los medios auxiliares
necesarios, como la siguientigcerca del estado de conservacion de la carreteia Morella a
Salsadella... me permito informar a V.E. Del caefairgente que esta reparacion lleva consigo pues e
estado de la carretera es cada vez peor y exisfeeligro de entorpecer gravemente y hasta intepginm

la Unica via de comunicacion de este Cuerpo Epgrciin las bases de aprovisionamiento. Solo han
llegado dos apisonadoras y no se cuenta con pelssspecializado para los trabajos de reparacion a
fondo de la carretera. Me permito, pues, ponerlccenocimiento de V.E. Rogandole que si lo estima se
envien urgentemente las cuatro apisonadoras quetarfaly seis capataces”. AGMAY,
C1345,82_Reparacion de carretera de Morella a SldadViayo de 1938_Bando sublevado.

80 AGMAYV 1345, C123: Reconstruccion del barranco agalera por la O.P de Tarragona. Empleo de
una Compaifia de Trabajadores, noviembre de 1938olsablevado.

SIAGMAV, C1345,82_ Reparacion de carretera de MorelBaladella_ Mayo de 1938_Bando sublevado.
Escrito remitido por el Comandante Principal deelmgros del Cuerpo del Ejército del Norte al Genera
Jefe del Ejército del Norte.

62 AGMAYV, C2397, 192, 89: Obras y material de pusnfobre reconstruccion de puentes en Asturias,

14 de noviembre de 1937 _bando sublevado.
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Esta practica seria continuada tras el confliotm, los prisioneros hechos y hacinados
en los campos de concentracion, que veian redusigapenas si trabajan de manera

forzosa en las obras de reconstruccion del pais.

En el bando republicano, la disposicion de prigiosese establecia por orden del
Ministerio de Justicia, previa publicacién en ehiio Oficial de la Republica, en donde
enumeraban los trabajos que deberian realizarjugat donde lo harian. Se utilizaron
para la construccion y reparacion de carreterasnginos. La autorizacion para la
disposicion de este personal respondia a la petide los Gobernadores Civiles y
mandos del Ejército, pero su utilizacion sélo evailple tras el acuerdo del Ministerio
de Justicié?.

Los sublevados, para mantener un buen sistema rdenccaciones en su territorio,
desde el inicio del conflicto organizaron un Seaovide Puentes y Caminos en el
Ejército Norte, con el objetivo de proceder a lparacion de las carreteras existentes,
construir nuevas comunicaciones y reconstruir d@gsi€jue habian sido destruidas por
el enemigo. Dado su buen funcionamiento y renditojefue imitado por los otros
Ejércitos, el del Sur, el del Centro y el de Leearmgor orden del Generalisimo. Su
organizacion era completamente militar, debido & ‘tas Jefaturas de Obras Publicas
de las Provincias respectivas no cuentan con peis@ara los trabajos en las
proximidades de los frentes, ni elementos de traiap ni pueden destacar el personal
técnico necesario, por tener que atender otras side€es dentro del resto de la
Provincia, lo que repercute en la rapidez con s trabajos deben efectuarse y
dada también la dificultad de tramites para la dpagion de los presupuestos
necesarios”. Este Servicio, estaria integrado en cada uno deEjésitos, por los
siguientes grupos:

- Una direccion o Jefatura: a cargo de un capitafegianal con titulo, a cuyo

cargo tendria uno o dos Ingenieros de Caminosami##édos, honorarios.

- Personal para trabajos: lo formarian personaljéetieo y personal prisionero.

63 Orden del Ministerio de Justicia por la que seo@dza la disposicion de penados necesarios para la
reparacién de carreteras y caminos en las prowndé Toledo y Badajoz, Gaceta de la Republica,
namero 58, 27 de Febrero de 1938.
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La Direccién se encargaba de la redaccion de lmgeptos y presupuestos de las obras
a ejecutar segun las instrucciones recibidas deulzerioridad, asi como de la
realizacion de los trabajos con sus elementos @sopos asignados a cada grupo eran
unidades de transporte (volquetes, camiones, tangeeagua, coches ligeros) y
materiales necesarios para las obras (apisonadags,asfaltico). En cualquier caso,
éstos resultaban insuficientes aunque se recutos medios de las Jefaturas de Obras

Publicas de la provincia en cuestion o limitrofes ¢d nUmero de trabajos a realizar.

Entre los primeros trabajos a realizar por el Sevde Puentes y Caminos, se
encontraban los de inspeccion de las carreteras sana, informando a la superioridad
sobre el estado de las mismas para que ésta deficom sus criterios, y tras evaluar el
informe, qué trabajos se debian acometer. Se trhasg continuacion uno de dichos
informes, que emitid el Servicio de Puentes y Camidel Ejército del Sur el 18 de
noviembre de 1938:

“...se ha hecho un recorrido general de los camideseste Ejército con objeto de
hacerse cargo de sus necesidades...De dicho reloose deduce, lo siguiente:

Que existe una carretera en las proximidades derimera linea, que por no estar
reparada, ni reconstruido dos pasos superioreeabtarril, que fueron volados por el
enemigo, hay que efectuar la circulacion por urgtgproxima, con los inconvenientes
consiguientes (Almorchon-Cabeza de Buey).

Que hay varias carreteras proximas a primera liryede mucho trafico, que necesita
urgente y rapida reparacion (en las provincias dizddba y algo en la de Badajoz).
Que existen Puentes de retaguardia que fueron weslapor el enemigo y que
actualmente estan sin terminar su reconstruccido\{iAcia de Badajoz), v,

Que faltan comunicaciones en los territorios de ualgs Divisiones y buena
comunicacién de enlace para transportes urgentefudeza, entre los Il y IV Cuerpos
de Ejército™4,

En el bando republicano distinguimos dos tipos alaaxiones de reparacion sobre las
carreteras. Por un lado, en aquellas destruidadigdmer sido frente de guerra o por la
sobreexplotacién por los transporte en los punéosanios al lugar de enfrentamiento,

84AGMAV, C2711, 17. Puentes y Caminos.-Organizaci@h Servicio de Puentes y Caminos en el

Ejército del Sur. Noviembre 1938 Bando sublevado.
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los cuerpos de ingenieros militarizados se encargake realizar las reparaciones
pertinentes con sus propios medios, de tal modsegumbilitara el paso en las mejores
condiciones posibles. En cuanto a las obras ondmde conservacion y mantenimiento
de las carreteras alejadas del frente, pero deddas por su uso excesivo, el Ministerio
de Obras Publicas, a través de las Jefaturas desBbpvinciales, se encargaban de
estos trabajos por medio de las adjudicaciones limsopertinentes segun el
procedimiento establecido. Estos modos de orgadizatan distintos representan
procedimientos y plazos de ejecucion rapidos gmieler caso, y dilatados en el tiempo
en el segundo. Resulta llamativo que se mantuvignatos hasta el final del conflicto,
empleando medios para fines distintos y duplicateo funciones, en lugar de

utilizarlos para trabajar todos para alcanzar ehmoi objetivo.

Dentro de los trabajos asociados a las vias de micauion, el mantenimiento y la
conservacion se plantearon como actividades basieatro del orden militar. Se
organizaron y distribuyeron las circulaciones es &arreteras y en los caminos,
limitando tanto el tipo de trafico (camiones, caghearros) como los usuarios
(preferencia militar principalmente). Para ellorealizaban los controles oportunos de
circulacion, a lo que se dedicaban cuerpos deavigia cuya funcion principal era la de

revisar el trafico.

En el bando republicano estos llamados controlas efercidos por diversos cuerpos
militares y civiles, y no fue hasta bien avanzaalaglierra cuando se produjo una
reorganizacion bajo un uUnico mando. Los controlésrehciaban entre “civiles” y
“militares”. Los controles civiles al inicio del oflicto se establecieron en la entrada de
poblaciones y en caminos por milicias independgergae los ejercian de manera
espontanea y que no obedecian a ninguna autoridatb@namental ni militar. Por eso
desde diciembre de 1936, y tras la intervenciénMieisterio de la Gobernacién, la
responsabilidad y autoridad que dirigiria y esteddlia estos controles fue el
Gobernador Civil de cada provincia, teniendo emtauas circunstancias de cada punto
de control y la importancia de los mismos, por gemconsiderando la existencia de
materiales que resultara necesario viéfilarLos controles sobre las hojas de ruta,

55 Orden suprimiendo todos los controles existentda® carreteras y entradas de poblaciones que haya

sido establecidos por Consejos de Defensa o Caonpiggsdos politicos y organizaciones sindicales, y
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autorizaciones para viajar, entrada y salida decameia, etc, la vigilancia y control la
estableceria también el Gobernador Civil.

Inicialmente las competencias para la vigilancialitar” de los caminos fuera de las
proximidades del Frente, las efectuaban persond@atallon de Enlace de la Direccion
de Etapa®, del Batalldbn de Retaguardia, Fuerzas de Segurittados Cuerpos
gubernamentales, Carabineros y Policia del Ejérgiie actuaban de manera autbnoma
e independiente, bajo mandos también diferentelmsdgue recibian érdenes distintas y
contradictorias en algunos casos. Esta descoordmacoducia el efecto contrario al
buscado, entorpecia la circulacion y no se mejdiabmilanci&’.

Para mejorar estos llamados “controles” militares, marzo de 1938 en la zona

republicana del Ejército del Centro, se concenéstos cuerpos de vigilancia bajo un

facultando a los Gobernadores para establecer @sttr®les. Gaceta de la Republica, nimero 36He26
diciembre de 1936.

%6 Este batallon se llamo inicialmente "Batallon érdel 5° Regimiento, luego "Brigada Motorizada de
Ametralladoras" del mismo regimiento. Al militariza las milicias se llamo6 "Regimiento Motorizado de
Ametralladoras"” de la Jefatura de Transportesalrfiente Batallén de Enlaces de la Jefatura de Etapa
Luego aparecieron muchas mas unidades "De Enlaga'lps otros ejércitos en operaciones, por causa
de las penurias que la guerra ocasionaba. Estartesda Unidad se constituyo el 25 de agosto dé,193
en Madrid. Como su propio nombre indica se tratdbdaun Batallon, cuyos componentes tenian por
misién el "enlace" entre las distintas Unidadesitands o sus Mandos, para llevar érdenes, partes
secretos, informes y hasta, en algunas esporadgzsiones municiones o transportar heridos en los
"sidecar" de sus medios de locomocion, que légicdenee trataba de motocicletas. Al principio de la
guerra, contaba con un parque, creado en Madridndiggnte de la Direccién General de Retaguardia y
Transporte. La dependencia organica de la citadecEibn General era una incongruencia, pues por su
especial funcién, siempre en primera linea, ni efarretaguardia ni transportaban nada. Este primer
Batallén, pertenecia al Ejército del Centro. Pasterente, tras la creacién de varios batallonesste
tipo, se constituyeron los Batallones de Enlackad@reccion de Etapas.

5’Hasta ese momento los controles de las fuerzasali® § Guardia Nacional Republicana se limitaban a
pedir la hoja de ruta a los conductores; otros roteg iban destinados a la vigilancia de abastos,
siguiendo ordenes del Gobernador, sobre la entyasklida de personal y viveres; los batallones de
Etapas y Retaguardia cumplian las érdenes emadatigstado Mayor. Y en ningun caso, los mandos se
comunicaban entre si, con lo que las actuacionas §rdenes podian resultar contradictorias, r@asod

por tanto el trabajo de estos controles inefica2M®V, C517, C4_ Informe del Jefe de Servicio de
retaguardia y transporte, sobre la convenienciasti#blecer un sistema Unico de control y vigilamiga

las carreteras, puentes, etc. Marzo de 1938_Bamidlicano.
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anico Mando del que emanaran las 6rdenes de In$peaggilancia y seguridad en
todo el territorio del Ejército del Centro. Las éngs partirian del Estado Mayor para
que dichos cuerpos cumpliesen con el desemperas dggluientes funciones:

- Vigilancia de carreteras, puentes, estaciones @stedimiento de grasas y
esencias, entradas y salidas de los pueblos, aagpré se estimase necesario y
otros lugares.

- La vigilancia de la carretera para comprobar qde twoche militar marche con
la documentacion reglamentaria y que los ocupadéesos mismos estaban
debidamente autorizados, tanto para el trasladbed@s punto a otro como para
la utilizacion de dicho vehiculo.

- Examinar la documentacién de los coches civileseniendo y poniendo el
material que por falta de la documentacion regldarendeba ser requisado, a
disposicion de la Jefatura del Ejército correspenmid.

- Hacer que se cumplan las érdenes sobre la ciréul&ei las vias ordinarias.

- Vigilar los caminos y carreteras, poniendo a digpds de los cuerpos militares
o de policia a las Clases y soldados sin pasapartdps vagabundos,
indocumentados y sospechosos.

- Atender al exacto cumplimiento de las necesidadesieglidas de policia
sanitaria, dando cuenta inmediata de toda epidemazootia que se presente.

- Reprimir y vigilar el espionaje.

- Proceder a la busca y captura de desertores.

- Investigar acerca de los delitos que ocurran efolza de Retaguardia, dando
cuenta, de los detenidos, que seran puestos eraglbmeve plazo posible a
disposicion de la persona competente en cada gasoprevenir la formacion de
causa con arreglo al Codigo de Justicia Militar.

- Auxiliar a las autoridades de Servicio de Etapadoerelativo a estadistica y

requisicion.

Esta nueva organizacion era necesaria por la edandemedios, los reglamentos y las
circunstancias de guerra. Se justifica del sigeianbdo:Estas fuerzas heterogéneas
con reglamentos y servicios diferentes, quedardan,la organizacion que se propone,
convertidas de hecho en una mesa organica con awsey consignas iguales y

permitiria suprimir algunos servicios y establea#ros que las modalidades de esta
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guerra exigen. La creacion del servicio que se pra) no trae consigo aumento de
fuerzas ni es el ensayo de un nuevo organismo;jesaa en los moldes de los
reglamentos los dispuesto en caso de guerra sobheigp en el territorio de los
Ejércitos™®®. Al frente de este grupo se situ6 a un Jefe de Servjue recibia 6rdenes
directamente del Estado Mayor y que resultabaiebloon autoridad para transmitirlas
al personal encargado de realizar los controles.ins&ruccion precisaba tanto el
personal que formaria cada uno de los destacamentos su ubicacion. En los puntos
singulares como eran estaciones almacén, cabeza$apas o puentes, entradas y
salidas de los pueblos, se establecieron puestogjitkncia fijos. Se crearon también
destacamentos eventuales para la custodia de tweocasvoyes, para el transporte de

prisioneros o para la vigilancia y regularizaci@h tansito por los caminos y carreteras

La organizacion del ejército, como se viene conmeldaresultaba mas clara y eficaz en
el bando sublevado que en el que se mantuvo lgablierno republicano. Lo mismo
ocurrié con el resto de organizacion de su teratéy que pudo significar una clara
ventaja y beneficio en el devenir del conflicto. @rcaso de las infraestructuras, ya se
ha comentado como se actuaba: las 6rdenes de ieudigo, aunque afectasen o se
refiriesen a los cuerpos civiles, emanaban siemera superioridad de los mandos del
ejército designados. Y éstos establecieron unnsastde uso y distribucion de las
carreteras en el territorio bajo su mando pararotamtlas comunicaciones. Para cada
una de estas vias, establecian los cuerpos deitejéue las podrian utilizar, los tramos
comunes e incluso los horafésy de hecho se mantiene asi durante todo el ctmfli

aun después de la formacion del primer GobiernBuggos.

Cada uno de los Ejércitos que formaba parte delcii)efranquista, disponia la
circulacion y el paso por los puentes en el terdtdajo su dominio a través de
Instrucciones Generales. En primer lugar procedinenumeracion de las carreteras y

pistas que regulaban e identificaban los cuerposigades del ejército que podrian

58 AGMAV, C517, C4_ Informe del Jefe de Servicio d@mgriardia y transporte, sobre la conveniencia de
establecer un sistema Unico de control y vigiladgdas carreteras, puentes, etc. Marzo de 193&dBan
republicano.

9AGMAYV, C2597, C30_Cuerpo del Ejército de Navarmastiuccion General n°3. Sobre circulacion y

puentes. 11 de diciembre de 1938 Bando sublevado.
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circular por ellas, limitando claramente los tramess los que podria hacerse. En
segundo lugar, definian las unidades del Ejérai ¢ encargarian de la regulacion de
la circulacion junto con las normas que regiriamiama, estableciendo condicionantes
relativos al horario, por ejemplo, nocturno paraatertar al enemigo sin encendido de
luces ‘por ningun conceptoo al tipo de trafico. Por dltimo, se indicaba das mismas
unidades del Ejército serian responsables dellarsemantenimiento de estas vias de
comunicacion bajo su control, que arreglaria cuatqdesperfecto o dafio que las
destrucciones produjesen en las mismas, sin pierjgéclas reparaciones rapidas que en

su avance efectuaran los grupos de zapatfores

Las carreteras, infraestructuras imprescindiblea f@s comunicaciones en una guerra
de este calibre, fueron objeto destrucciones y slal®oconsiderable importancia.. Y,
como se desprende de lo anterior, ambos conteedieeticaron sus esfuerzos tanto a
Su conservacion y mantenimiento como a su repara8ibbien se debe sefialar, que
dada la férrea e inamovible estructura jerarquiddamen la que estaba organizado el
bando sublevado, sus trabajos proporcionaron msyameeficios que los obtenidos en
el bando republicano, donde la ausencia de un mdefinido y la abundancia de
autoridades civiles y militares que se disputabdn mando, con una clara

desorganizacion, impedian alcanzar los objetivesaltos.

0 AGMAV, C1385, CP52_Instruccién namero 3 del dig 4abre circulacién y puentes. Cuerpo del
Ejército de Navarra, diciembre de 1938_bando saldlev
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4.2 LOS FERROCARRILES DURANTE LA GUERRA CIVIL
ESPANOLA.

El ferrocarril, como se ha comentado, fue el meldidransporte mas importante desde
su implantacion a mediados del siglo XIX hastanéio de la Guerra Civil espafiola.
Como modo de transporte interior terrestre a esmaahabia alcanzado una cuota de
mercado cercana al 75 por 100, con una red diglaliel siguiente modo:

* Red nacional de ancho ibérico: acaparaba el mencacdional y era medio mas

empleado para la movilidad de personas a largardist.

* Red de via estrecha: encargada del mantenimientosdmercados regionales
no integrados por la red de ancho ibérico, pronmaloelas relaciones entre los
mismos.

» Red de ferrocarriles industriales: constituia uté@atico instrumento productivo
significativo para las actividades minera e indabtr

* Red de tranvias y de metropolitanos: aportaba lidadiinterior en las grandes

ciudades sin que existiera para ello otra alteraati

La carretera todavia no estaba en disposicién dwetr con el ferrocarril en lo que
respecta tanto al trafico de pasajeros como deameia@s a pesar del notable avance que
habia experimentado en los afios 20. El ferrocardl en aquel entonces un sector
fundamental para la economia espafola, sin el saoake podia garantizar ni la

modernizacién del pais ni de su industria.

El ferrocarril habia demostrado un modo de trariepestratégico tanto en tiempos de
guerra como de paz. Asi se entendia y habia expusmst diversas iniciativas

legislativas, como la que en 1920 establece lal&st= Complemento Honorario del
Ferrocarril, que de un modo certero justifica lapamancia de este medio de
comunicacion especialmente durante un conflictocbély que se transcribe a
continuacion: La guerra de 1870 71 puso por primera vez de nesidi la

extraordinaria importancia de los ferrocarriles da defensa y seguridad de los
Estados; en 1904-05, las vias férreas influyeronisieamente en las operaciones
militares; y en fecha reciente, la guerra mundia tiemostrado que esas lineas de
comunicacion son uno de los primeros y mas eficalmaentos de lucha. Sin una red

abundante de lineas férreas, bien estudiada y denel Ejército mas fuerte quedara
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reducido a la impotencia y en evidente inferioridax plazo breve, porque ni podré
moverse con rapidez y desembarazo ni recibir coortapidad las prodigiosas
cantidades de material y vituallas que necesitecigamente en los momentos en que
ha de intensificarse hasta el grado maximo la ad&e industrial y econdmica del

pais”’Y(sic).

Durante la guerra civil espafiola, el ferrocarriselapeid un papel clave por dos
motivos. En primer lugar por facilitar los grandesvimientos de tropas y el

abastecimiento en masa de materiales de guerrage@lementos. En segundo lugar por
mantener viva la actividad industrial y comercialld retaguardia, que resultaba basico
para la economia y para alimentar las necesidadegudrra. Estas funciones se
asignaron practicamente en exclusiva al ferroggsuées el transporte por carretera se
dedicé casi en exclusiva a satisfacer necesidadldares que supusieran un menor
recorrido y volumen de transporte. De lo anterinivéh la importancia que al control de

las lineas le otorgaron ambos contendientes ddstieraento en el que el intento de

golpe de estado se transformé en conflicto béle@asible larga duracion, interés por

un control que se hizo imprescindiblé”

La Guerra afectaria a todos los medios de traresppdro de manera especial al
ferrocarril por dos razones. Primero, como se hmaetado en la introduccion de este
capitulo, porque resulta sencillo producir la inipcion del servicio a través de la
eliminacién de los elementos que conforman la sgberctura: carril, traviesas,
sujeciones, balasto. La falta de cualquiera desadiigina la inutilizacion de la via,
hecho que convierte al ferrocarril en un blancoil,fgoues una pequefia accion
destructora paraliza la circulacion. En segundardugonstituye un modo de transporte
eficiente y vertebrador del territorio, indisperisagn un contexto bélico. La necesidad
de mantener los suministros desde las zonas raddespoblaciones urbanas escasas de

productos basicos se hace mas dificil en un canteélico. Ademas se deben atender

" Real Decreto de 20 de junio de 1920 por el questablece la Escala de Complemento Honoraria de
Ferrocarril, Gaceta de Madrid N°183 de 1 de juBdl820.

2 CAYON GARCIA, FRANCISCO; MUNOZ RUBIO, MIGUEL:“El Ferrocarril como sector
estratégico durante la guerra civil espafiola: reanjzacion, explotacién y consecuenciaEtonomic
History. Working Paper 01/2006. Universidad Autérsode Madrid.
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las necesidades de tipo militar y de suministrmeatitario del frente. En el frente de
Aragoén, el bando republicano sufri6 problemas paimentar a las tropas por la
interrupcion de los servicios de transporte feadws. ‘La paralizacion del trafico
ferroviario en el frente de Aragon, coincidiendancana ofensiva nuestra, ademas de
las dificultades de orden material que aquella dlesiempre consigo, originaria en el
caso particular de que se trata, una gran desmaaalion, ya que aun normalmente, se
sabe que los servicios de abastecimiento son defeus a pesar de disponer de dos
buenas lineas ferroviarias normales al frente. &milkima ofensiva ha habido unidades
gue pasaron hasta dos dias sin comer y se ha cagiddocumento al enemigo en el
gue el Jefe de una Brigada exhortaba a no cedeenerpese al hambre y a la sed.
Ademas, tratandose de individuos catalanes, y nauomavilizados forzosos, el efecto

seria mayor Informes hasta el 10 de noviembre @&"15.

Esto lo convierte en un objetivo estratégico tgram su mantenimiento como para su
destruccion, y hace que su control sea impresdmgiéra alcanzar la victoria. De que
el ferrocarril y los servicios que prestaban erarobjetivo estratégico de primer orden,
dan cuenta los numerosos informes y comunicaciotesas realizadas en cada uno de
los bandos, en donde se determinaban tanto losdtios, como los servicios que
proporcionaban, indicando los puntos de destruatias vulnerables, que solian ser los
puentes, que darian lugar a la interrupcion deliger Los servicios de informacion
localizaban las lineas y los traficos, del sigwemhodo: Frente de Aragon.
Comunicaciones ferroviarias- Unen el frente de Amagon Barcelona dos lineas de
ferrocarriles: Linea del Norte de Barcelona a Zaoag por Manrsesa. Linea de MZA
de Barcelona a Madrid por Caspe.

La primera linea es la utilizada para los servicide mantenimiento y transporte de
tropas para todo el sector de Huesca y ademas tiapertancia en el aspecto de linea
abatecedora de Barceloan con los productos delollde Urgel, region agricola de
mayor reserva e importancia que tiene Catalufia. sB8alan como estacione de
abastecimiento del frente de Huesca las de Barbastérafien, para las fuerzas rojas
situadas en los Sectores Norte y Sur, respectiveandio funciona el ferrocarril entre
Grafien y Tardienta, siendo por lo tanto la primezatacion de término. Estacion

" AGMAV, C2452, 1/1: Informe sobre las comunicacioffiesoviarias de los rojos en Catalufia, 10 de

noviembre de 1937 _bando sublevado.
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reguladora en esta linea es seguramente la de aéxich destino a la cual y con motivo
de los ultimos ataques rojos en Aragén salieraealamente desde Barcelona trenes
con material. La linea que se trata esté electdi@ desde Barcelona a Manresa,
existiendo via doble hasta ésta ultima plaza. Puntoerable en esta linea es el puente
sobre el rio Segre, caudaloso y de cauce formaddgp@no de poca resistencia.

La linea de MZA de Barcelona a Zaragoza por Caspéaeutilizada por el enemigo
para los servicios de mantenimiento y transportetd@as con destino a la cual
también salieron trenes directamente desde Bareel&s posible que actualmente se
utilice también la estacion de Azaila. La paralidacdel trafico puede obtenerse por
destruccién del puente de Mora sobre el Ebro o emaanguardia por accion sobre el
de Caspe. Este puente es ademas el utilizado moreshigo para el transporte de tropa
y material entre las zonas norte y sur del Ebroe#migo atribuye gran importancia a
este paso como lo prueba el que en Caspe hayanuedonmaterial de puentes para
ser utilizado en caso de destruccidon del actual.ddetante parece ser que el puente
mas vulnerable de esta linea, por que la interrGpcseria larga y costosa, es el
viaducto de Matarrafia que apoya sus extremos eml¢sl naturales muy pronunciados,
casi precipicios. Hace pocos afios se produjo, dehidue el terreno es muy blando, un
corrimiento que puede ahora provocarse por un bandxa aéreo, es decir que, segun
opinion de personas técnicas, la interrupcion puexd@inarse sin necesidad de
producir impacto de bomba en el mismo puente.

Estima esta Seccién muy interesante que la acadaurente a paralizar el trafico
ferroviario entre primera linea y la retaguardia e#l frente de que se trata, se
simultanease con otra destinada a tratar de antdanbién el trafico de Barceloan con
la region de Levante y la frontera francesa.

El trafico entre Barcelona y Levante quedaria intenpido por la destruccion del
puente de Tortosa sobre el rio Ebro que tiene s de 45 metros de luz. Barcelona
esta unida a la frontera francesa por dos lineas:de Barcelona a Francia por
Granollers (o por Matar6 empalme) y la de Barceldpaigcerda. En la primera es
punto vital el viaducto de Culera bombardeado ven@ces por nuestra aviacion y en
el que al parecer se han causado desperfectos pimon de personas técnicas parece
que seria mas duradera la interceptacién aprovedoalos puentes sobre los rios
Fluvia y Ter. Segun informaciones muy recientesss& procediendo por los rojos a la
construccion de una desviacion de la linea férraeapevitar el paso por el viaducto de

Culera. El trafico de material de guerra, viveredgmas importaciones de la zona roja
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ha sido desviado hacia la linea d ePuigcerda a Blama, que es por tanto necesario
paralizar también. Es ademas interesante anulaciteulacion por ser linea utilizada
para transporte de carton de San Juan de las Almsjesuministros ganaderos y
agricolas hacia Barcelona. Dos puentes son los ing®rtantes, el llamado de Palau
sobre el rio Congost y el puente de Maulleu sobmoeTer, que tiene 7 tramos de 20
metros de luz cada uno. El mas interesante esielegpo situado en las proximidades
del Figuro (aproximadamente a 800 metros en did@tch la Caruga). Es un gran
viaducto doble de gran altura, y una averia enefiags muy penosa de reparar; ciertas
reparaciones que se hicieron hace algin tiempoiexig dos afos.

También contribuiria a la paralizacion del trafiderroviario Barcelona-Valencia el
bombardeo de los depdsitos de locomotoras. Semabieuen conducto que en el de la
estacion del Norte de Valencia acostumbra a halee3&a 40 locomotoras y en el de la

estacion de Benicarlé hay generalmente de 35 a&fuinas”’“.

Asi como la red ferroviaria quedd distribuida temialmente segun las zonas ocupadas
por cada uno de los contendientes, las compafitdsda sufrieron una fragmentacion
en lo que a su organizaciéon se refiere. La distidou de su personal, hablando en
términos generales, fue bastante homogénea: si gmerun lado los directivos se
mostraron afines y colaboradores con el bando gatiepor el contrario, el grupo mas
numeroso que abarcaba la masa obrera se ali6 d@méb republicano. Esto dio lugar
a dos formas de organizacion completamente distaracada uno de los contendientes:
por parte de los sublevados se produjo la deperedenuediata de los ferrocarriles a
los poderes militares, mientras que en el bandobteyano en los inicios primaron los
intentos revolucionarios para desarrollar esta astavidad, organizando milicias de
explotacion. Estos hechos, analizados en el ca@tuhfluyeron de manera decisiva en

la resolucion final de la guerra.

En este capitulo se analizaran las acciones masicgivas que, durante el conflicto,
tuvieron al ferrocarril como protagonista. Trassgrgar la evolucion que sufrieron las

lineas ferroviarias desde el golpe de estado ledia de la guerra, se describen las

7 AGMAV, C2452, 1/1: Informe sobre las comunicacigrerroviarias de los rojos en Cataluiia, 10 de

noviembre de 1937 _bando sublevado.
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nuevas construcciones ejecutadas en las lineasvitaias por cada bando. Y como
objetivo de guerra declarado, en los dos Uultimosrtados se describen las
destrucciones de las que fueron objeto y las rearas que hubieron de realizarse en

las vias férreas para mantener la continuidad émngionamiento.

4.2.1 EVOLUCION DE LA SITUACION DE LOS FERROCARRILE S.

Tras el levantamiento militar del 18 de julio lasels ferroviarias del pais quedaron

fragmentadas en cada uno de los territorios equesse dividio el pais.

En este apartado se describird la evolucion dditeas ferroviarias referidas a su
localizacion en uno u otro bando a lo largo de uargp, ya que a medida que el
conflicto avanza, la ocupacion del territorio sedifioa, y con ello la posesion de los
distintos tramos del ferrocarril. Se tratara enmpri lugar, la distribucion de las
infraestructuras en cada periodo, para presenspuds algunos datos relativos a la

explotacion por ferrocarril durante el conflicto.

PRIMER PERIODO: 18 DE JULIO DE 1936 A MARZO DE 1937.
Con el estallido de la contienda, las lineas feartas quedaron divididas tal y como se

refleja en el mapa adjurfto

S GARCIA LOMAS, JOSE MARIA: La explotacion de ferrocarriles durante la guerra liberacion”.
Revista de Obras Publicas, 1940, nimero espec3@-1939.
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Distribucién de las lineas ferroviarias en cada dedos bandos el 1 de agosto de 1936.

Las Compafias ferroviarias existentes en Espafegeel momento y el Estado, que
también explotaba algunos tramos de redes pegeefiesmparacion con las privadas
6 vieron sus redes dividirse y fragmentarse, y eltas también el personal y los
medios materiales (material movil, talleres, et@s principales Compafias privadas
gue existian en ese momento en Espafia eran la Ganga Caminos de Hierro del

Norte, la Compafia de los Ferrocarriles de Madridasagoza y a Alicante, la

Compaifiia Nacional de los Ferrocarriles del Oedie @omparfia de los Ferrocarriles
Andaluces Esta ultima habia sido incautada pors&dd® en mayo de 1936, pero por
simplicidad a la hora de referirnos a sus lineasskguiremos identificando como de
esta compafiia para este capitulo. Por lo tantetas euatro compafias (Norte, MZA,
Oeste y Andaluces) sera a las que hagamos referancii por representar casi la

totalidad de la red existente en aquel momentospai’.

76 Estos tramos eran: Ripoll-Puigcerdd; Lleida-Batagurcia-Caravaca; Gibraleén-Ayamonte.
7 Existian pequefias compafifas privadas que se nmmtewlependientes y que explotaban redes de

pequefia longitud, entre las que se encontraban:
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La distribucién para las principales Compafias élaestallido del golpe, quedd de la

siguiente forma:

Compaiiia de Caminos de Hierro del Norte norté® tras el estallido de la contienda la

red del Norte quedd dividida del siguiente mod@93.kildmetros se situaciéon bajo el
control del Gobierno Republicano y los restantégbd.kilometros en poder de los
sublevados. Esto supone unas proporciones de 5t8% al 44,2%. A grandes rasgos,
la Compania del Norte quedd distribuida de mangtalibrada entre los dos bandos,
aungue la columna vertebral quedd bajo el contrdbd sublevados.

La principal linea de la Compariia de Caminos deréligel Norte, que desde Madrid se
dirigia a Irin y Hendaya, qued6 fragmentada. Laangarte de la misma estaba en
territorio sublevado; bajo control republicano, panecieron el inicio y el final de la

linea, situados en Madrid y Guipuzcoa, respectivaene

El resto de las lineas de esta Compafia se digidial como sigue:

1.Lineas interrumpidas, con tramos en ambos bandos:
- Madrid-Irin-Hendaya

- Venta de Bafios-Santander: permanecio en zonaliegmd Unicamente el

- Compaiiia de los Ferrocarriles de Zafra a Huelva.

- Compaiiia del Ferrocarril de Alcantarilla a Lorca.

- Ferrocarril de Bilbao a Portugalete.

- Compaiiia del Ferrocarril de Triano.
8 Respecto al dato total de kildmetros de red eregp6s de la Compaiiia del Norte al estallar el
conflicto, existe una pequefia diferencia entreogaarticulos consultados. Mientras que el total de
kilometros de la Compafiia del Norte es 3748 Km leartéculo de Francisco Cayén Garcia y Miguel
Mufioz Rubio, tos transportes y las comunicaciones durante larau€ivil’, en la publicacién de
Antonio Gémez Mendoza y Elena San RoméFransportes y comunicacionesén capitulo 7 de
“Estadisticas histéricas de Espafia. Siglos XIX y, ¥Xte total asciende a 3.803 Km y en “Historia,
actuacion, concesiones, ingresos, gastos y bala@ogipafia de los Caminos de Hierro del Norte de
Espafia (1858-1939) TOMO |_texto y gréaficos y TOMOcuadros estadisticos. Espasa Calpe, S.A.
Madrid, 1940 el total es de 3814 km. Existe potdama diferencia absoluta de 66 km entre los d&es
ha decidido optar por el dato aportado por FrancGayén y Miguel Mufioz Rubio, dado que desglosan

la parte de la linea que quedo bajo cada bandwdéasumo interés para describir este epigrafe.
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tramo de esta red situado en la provincia de Sdatan
. Zaragoza-Lérida-Tarragona: la practica totalidadadred se mantuvo en la
zona republicana, salvo los primeros kilbmetrospartian de Zaragoza.
- Castejon-Bilbao: bajo control de los sublevaddsosia zona del Pais Vasco
gue se mantuvo leal a la Republica.
2. Lineas bajo control republicano:

- Granollers-San Joan de las Abadesas: en territgpuablicano.

- Tramos de la compafiia del Norte en la zona detevae corresponden con
las lineas de Xativa a Alcoy, Almansa-Valenciagvaia-Utiel y Silla-

Cullera-Gandia. Desde el inicio y hasta el findlabaflicto estuvieron en
manos del gobierno republicano.

- Valencia-Tarragona: tras el estallido del golpsigg en zona republicana.
3.Lineas bajo control de los sublevados:

- Medina del Campo-Segovia: la totalidad de la mgen manos de los
sublevados.

- Huesca-Jaca-Canfranc: linea que desde el golpstdéo estuvo bajo el
control de los sublevados.

. Zuera-Turufana: en territorio sublevado desdrieio del conflicto.

. Alsasua-Zaragoza: esta linea quedo en poder dmlpistas.

La ventaja que tuvo esta Compairiia para la explotate su red es que tenia todas las

lineas unidas, sin ninguna discontinuidad, emf@zublevada.

Compaiiia de los Ferrocarriles de Madriz a Zaragoza/ Alicante (MZA): en este

caso la red estaba controlada en su mayor parteslp@obierno republicano, que
mantuvo 2.950 kildmetros, lo que suponia el 80,84tadred total, pertenecientes a las
siguientes lineas:

- Madrid-Zaragoza-Barcelona con excepcion de lasiaees Salinas-Zaragoza

(linea de Madrid-Zaragoza) y Zaragoza-Quinto (liBeecelona-Zaragoza),
gue estaban en poder de los golpistas.

- Tarragona-Barcelona-Francia.
- Plana-Picamoixons.

. Madrid-Atocha-Alicante.
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- Chinchilla-Murcia-Cartagena.

- Aranjuez-Cuenca.

- Alcdzar de San Juan-Sevilla-Huelva.
- Caceres-Seuvilla.

- Madrid-Ciudad Real-Badajoz.

- Castillejo-Toledo.

- Almorchoén-Bélmez.
Los 705 kildbmetros restantes de esta red estabatapim en poder de los sublevados,
se correspondian con las lineas Valladolid-Arizeog los tramos interceptados en la

linea de Madrid a Zaragoza y Zaragoza a Barcelona.

Compaiiia de los Ferrocarriles Andalucescontaba en 1936 con un total de 1.646

km’®. La totalidad de la red quedo inicialmente en rsarepublicanas, dado que el
golpe solo habia triunfado en algunas ciudadeslaraig pero esto se modificaria en un
corto plazo de tiempo. Esta red estaba formad#apaiguientes lineas:

- Sevilla-Jerez-Cadiz.

.- Cordoba-Malaga-Bélmez.

- Marchena-Valchillon.

- Linares-Puente Genil

- Bobadilla-Algeciras.

- Linares-Almeria.

- Moreda Granada.

- Utrera-La Roda de Andalucia.

- Bobadilla-Moreda.

- Baza-Guadix.

- Alicante-Murcia.

- Albatera-Torrevieja

"GOMEZ MENDOZA, ANTONIO; SAN ROMAN, ELENA:“Transportes y comunicacionesén
capitulo 7 de “Estadisticas histéricas de EspafigosSXIX y XX. Universidad Auténoma de Madrid.
Fundacién BBVA.
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Compaiiia_Nacional de los Ferrocarriles del Oestesl golpe de Estado triunfé en

buena parte de las provincias donde la Compafi@efgk tenia sus lineas. A finales de
1936 casi toda la red ferroviaria del Oeste estabgerritorio de los sublevados, pese a
la resistencia ofrecida por los ferroviarios aatsublevacion militar. Entre los dias 20 y
28 de julio de 1936, los ferroviarios organizararelgas y crearon comités para asumir
la explotacién de las lineas, que sucumbieroneraeance de los golpistés.

En la linea de Madrid-Caceres-Valencia de Alcantakdando republicano mantenia
Unicamente el tramo comprendido entre la estactddNal/almoral de la Mata y Madrid-
Delicias. Quedaba por tanto, en el inicio de latieoda, un tramo de 200 kildmetros,
aproximadamente, bajo control republicano, y queespondia a los tramos de la linea
entre Navalmoral de la Mata-Talavera de la Reinmaijds-Villaluenga de la Sagra-

lllescas-Leganés-Delicias (Madrid).

El resto de lineas de esta red en poder sublevaddas siguientes:
- Medina-Zamora y Orense-Vigo.
- Toda la red en territorio gallego: Guillarei-Vad@ndo Minho; Santiago-
Carril-Pontevedra; Betanzos-Ferrol.
- Medina del Campo-Salamanca.
- Salamanca-Frontera portuguesa (en La Fregenedantds de Ofioro).

. Avila-Salamanca.

Del resto de lineas en manos privadas, menoregaiaca longitud, se destaca a la red
de la Compaiia del Central de Aragon, que quedjneatada en sus 422 kilbmetros,
de los cuales 258 kilbmetros se quedaron en posédgiobando sublevado. La red en
posesion de esta compafiia cubria los tramos eate¢a@ud y Sagunto y Caminreal a

Zaragoza.

8 POLO MURIEL, FRANCISCO:“La depuracion franquista sobre el personal de lanipafiia
Nacional de los Ferrocarriles del Oeste de Espafi@36-1943”". Fundacién de los Ferrocarriles
Espafioles y Universidad Auténoma de Madrid. V Cesgrde Historia Ferroviaria, Palma de Mallorca,
14-16 de Octubre de 2009
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Se observa que, inicialmente, el nUmero de kiléosetn poder del bando franquista era
considerablemente inferior al que continuaba enepadpublicano. La linea mas
importante bajo su control era sin duda la coluneréebral de la Compafia del Norte,
la linea Madrid-Iran, que practicamente completabimnal de esta etapa. Sin embargo,
inmediatamente se afanaron para proporcionar lvgges ferroviarios a lo largo de las
redes que poseian para establecer desde el comigrazoed de transporte definida en

todo su territorid™.

Al final de este periodo, tras los avances teidles realizadd%, los sublevados

contaban con 1951 kilémetros de las lineas de fapgadia del Norte, lo que suponia
alrededor del 52% del total de la red. Habian aadplila red casi en 300 kilémetros,
que se correspondian con los avances sobre eV&aie y Santander principalmente,

afectando a las lineas de Madrid a Irun, Castejtha8 y Alar-Santander.

En la red de MZA, el bando sublevado contaba cd® Kl6metros de los 3610 que

formaban esta red, que dividid en dos zonas: leermmm 544 kilometros y la sur con

81 Inicialmente, por no tener acceso a los puertdsGamtabrico (Gijon, Santander y Pasajes), se
intensificd el trafico ferroviario en la linea dealigéia que comunicaba con los puertos de Vigo y A
Corufa. Esta res no estaba preparada para sertaciastensos. Ademas de éstos, los servicios que
proporcionaba el bando sublevado fueron:

* Medina a Valladolid y Leén

» Pamplona a Alsasua

* Pamplona a Zaragoza

« Valladolid, Alar, Avila y Segovia

« Mercancias: Valladolid-Alsasua, Zaragoza, Canfratar, Avila, Segovia, Leon.
e Santander-Mediterraneo, Calatayud, Casetas, Irati

» Comunicacion ferroviaria con Galicia

» Trenes rapidos de viajeros: Zaragoza-Bilbao-AlaaEm julio de 1936.

* Oeste: Salamanca-Medina el 20 de julio.

» Oeste: Plasencia-Astorga el 22 de julio y el ZXaaeres.

“Historia, actuacion, concesiones, ingresos, gagtbalance”_Compafiia de los Caminos de Hierro del

Norte de Espafia (1858-1939) TOMO |_texto y grafiedSOMO Il_cuadros estadisticos. Espasa Calpe,

S.A. Madrid, 1940 y GARCIA LOMAS, JOSE MARIA:L4 explotacion de ferrocarriles durante la

guerra de liberacién’ Revista de Obras Publicas, 1940, nUmero espE2s#-1939.

82 Estos avances se produjeron principalmente erefdrura y en la zona oriental de Andalucia.

También en el norte, progresivamente iban ocup&slprovincias de Asturias, Cantabria y Pais Vasco.
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656 kilometros. La ampliacion se debe principalraaitavance en la zona sur del pais,
sobre Extremadura y Andalucia Oriental, afectanks aiguientes lineas:

- Alcazar de San Juan-Sevilla-Huelva.

- Caceres-Seuvilla.

- Madrid-Ciudad Real-Badajoz.

- Castillejo-Toledo.

. Almorchon-Bélmez.

La red de la compafiia andaluza de la zona oribatsih sido conquistada también por
los sublevados, que de este modo se hacian cbndas de la zona minera de Huelva y

con la linea que desde Sevilla llegaba a Cadianglspor Jerez.

Resulto trascendental para el transporte ferravian el bando sublevado, la toma de
Mérida y Badajoz en agosto de 1936, pues permitidzar las comunicaciones
ferroviarias entre sus Ejércitos del Norte y det. &on la liberacion de la linea entre
Los Rosales y Mérida perteneciente a la linea dmi€a a Sevilla, se restablecid la
comunicacion entre Andalucia y el Norte y se inieldservicio transversal desde
Sevilla-Mérida-Céaceres-Salamanca-Valladolid-Burgogue unia las principales
capitales en poder de los sublevados. Posterioengat la reparacion del viaducto de
Ormaiztegui, se enlazé Sevilla con Irdn, en el is@rvconocido como “el sevillano”
gue se mantuvo durante todo el conflicto, a pesatadlimitacion de capacidad de
trafico en dicha red.

SEGUNDO PERIODO: ABRIL DE 1937 A 15 DE NOVIEMBRE DE 1938
Al inicio de este periodo, la red ferroviaria se@mtraba tal y como muestra el mapa
adjuntd®:

8 Mapa extraido de GARCIA LOMAS, JOSE MARIAL4 explotacion de ferrocarriles durante la
guerra de liberacion’ Revista de Obras Publicas, 1940, niUmero espEa34-1939.
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Distribucién de las lineas ferroviarias en cada d@dos bandos el 1 de marzo de 1937.

A medida que avanza el conflicto, y los territorsm ocupados en la casi totalidad de
los casos por el ejército franquista, la red famoa asociada también cambiaba de
manos, y se iba incorporando a la estructura argiwa creada. Este bandaoh
rapidez mas que notable, dadas las enormes ddéidett a vencer, hizo llegar el
ferrocarril a las zonas que iban liberandose poestio glorioso Ejército; pudiéndose,

practicamente, decir que el ferrocarril llegaba auellas al paso de nuestros
soldados®.

En este periodo se realiza la campafia del nontelaccaida del Pais Vasco, Cantabria y
Asturias, que pasan a formar parte del territanimiessado a finales en octubre de 1937.
De este modo, para su red ferroviaria, se haciatasdineas que anteriormente estaban

interrumpidas en su tramo final, y que principalteese correspondian con las
siguientes:

8 GARCIA LOMAS, JOSE MARIA: La explotacion de ferrocarriles durante la guerra liberacion”.
Revista de Obras Publicas, 1940, nimero espec3@-1939.
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- Madrid-Iran.
. VVenta de Barfios-Santander.

- Castejon-Bilbao.

Ademas de estas lineas que pertenecian a la tadddenpariia del Nor& adquirieron
aquellas pequeiias redes que en la zona bilbaatzaastn manos privadas. Conseguian
de este modo el doble objetivo de hacerse condldereoviaria ademas de ocupar las

importantes zonas industriales y mineras del norte.

En la zona sublevada enseguida ampliaron los $sesven un afan por vertebrar y
comunicar todo el territorio bajo su conffol Ademas con el avance hacia el
Mediterraneo, el bando sublevado se hacia coraelotrde Tortosa a Vinardz de la

linea de Valencia a Tarragona que era propieddd @Gempafia del Norte. Este tramo

se fue ampliando consecutivamente a partir dedasaciones militares desarrolladas.

8 De este modo se hacian con el 70% de la red deofapaiiia del Norte. “Historia, actuacion,
concesiones, ingresos, gastos y balance”_Compafiés Caminos de Hierro del Norte de Espafia (1858-
1939) TOMO |_texto y graficos y TOMO Il_cuadrosasisticos. Espasa Calpe, S.A. Madrid, 1940.
8 En este periodo iniciaron, con el dominio de nseNaeas ferroviarias, establecieron los siguientes
servicios de transporte:

*Valladolid-Bilbao

*Santander-Reinosa

*Oviedo-Gijon-San Juan de la Nieva

*Ledn-Gijon

*Valladolid-Gijon

«Valladolid-Zaragoza: automotores. Subsistié haktima del conflicto.

+El sevillano con empalmes a Avila, Santander, AatuiZaragoza, Leganés y Badajoz: desde

junio de 1937.
sLisboa- Salamanca desde 15 marzo de 1937; degdéd26e 1937 Lisboa a Irin.
*Servicios internacionales con Francia: paso pan hastablecido desde 5 de noviembre de
1937.

GARCIA LOMAS, JOSE MARIA: ‘La explotacion de ferrocarriles durante la guerra tberacion”.
Revista de Obras Publicas, 1940, nimero espec3#i-1939.
87 “Historia, actuacion, concesiones, ingresos, gagtbalance”_Compaiiia de los Caminos de Hierro del
Norte de Espafia (1858-1939) TOMO |_texto y grafiedSOMO Il_cuadros estadisticos. Espasa Calpe,
S.A. Madrid, 1940.
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Con el resto de acciones bélicas que se produghramte este periodo, y que tuvieron
por escenario principal el frente de Aragén, eldmasublevado consiguié hacerse con el
control de hasta 1.223 kildmetros de la red de Md@minando asi el 33,3% del total.

La caida de ciudades como Teruel, Huesca y Létidto jcon la ruptura de la zona

republicana en dos con la conquista de Vinarozemdy con ellas sus accesos
ferroviarios, provocaron este aumento de su redmBnos republicanas quedaban las
redes catalana, valenciana y el importante nuelgoviiario madrilefio que abarcaba los
trayectos finales del resto de las lineas, sin s@eprodujese ninguna variacion

significativa respecto a esta red hasta el finatdeflicto. Esto supuso que los 2/3 de la
red en manos republicanas, estuvieran expuestasm agmero de acciones militares, lo

que contribuy6 a incrementar los desperfectos slismfalaciones.

La red de MZA bajo el control militar franquistata&ba a su vez, dividida en dos zonas,
la norte y la sur. La zona sur estaba formadagmliheas que habian dominado al final
del periodo anterior. De la zona norte de MZA fdomaarte la linea de Valladolid a

Ariza (Zaragoza) de 255 Kilometros, que serviardace con el norte, noroeste y sur de
Espafia, que por ello soportaba grandes circulagidesta linea se convirtid en una
arteria fundamental tanto para el transporte @wiho militar, soportando un trafico

para el que no estaba preparada. Por eso, de magerde, se tuvieron que dedicar
brigadas especiales para mejorar sus condiciosieadj incrementando el nimero de

traviesas o colocando balasto, incluso construyendapartadero en Ari$a

En lo que respecta a la red ferroviaria de la Cditgpde los Ferrocarriles andaluces, en
este periodo sufrid6 pocas variaciones respectata@riar. Las acciones ofensivas se
centraron en la zona norte y en Aragon, por loaquel sur, la ocupacion de terreno no
fue notable, y con ello tampoco el de las lineaoWarias. Lo mismo ocurrié con las

lineas de la compairiia del oeste, que ya practidendesde el inicio habian quedado en

poder de los franquistas.

8CAYON GARCIA, FRANCISCO; MUNOZ RUBIO, MIGUEL: “El Ferrocarril como sector
estratégico durante la guerra civil espafiola: reanjzacion, explotacién y consecuenciaEtonomic
History. Working Paper 01/2006. Universidad Autérsode Madrid.

38t



Capitulo 4

LAS INFRAESTRUCTURAS LINEALES DURANTE LA GBRRA CIVIL ESPANOLA

Entre finales de 1937 y principios de 1938, el aeatte las tropas franquistas propicio

la ocupacion de la linea hasta Leganés, constitloyasi uno de los notables avances en

lo que a infraestructura ferroviaria se refierel disponian de un medio de transporte

fundamental para movilizar tropas y materialesldreate de Madriéf.
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Distribucién de las lineas ferroviarias en cadadedos bandos el 1 de julio de 1938.

En la ofensiva sobre Aragon y Catalufia, los gratrdesportes de tropas se produjeron
en las lineas del Central de Aragén y Miranda-Zazag Con la batalla del Ebro, la

zona norte de MZA realizé grandes y numerosos @esvide transporte junto con la

8 POLO MURIEL, FRANCISCO:“La depuraciéon franquista sobre el personal de lanipafiia
Nacional de los Ferrocarriles del Oeste de Espafi836-1943”". Fundacion de los Ferrocarriles
Espafioles y Universidad Auténoma de Madrid. V Cesgrde Historia Ferroviaria, Palma de Mallorca,

14-16 de Octubre de 2009.
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compafiia del norte. Los servicios ferroviarios seltiplicaron, al mismo tiempo

mantenian los transportes civiles en I2%ed

Los sublevados se hacian cada vez con mas kilésndedineas que debian reparar
antes de poder utilizar, pues los republicanosueretirada se habian dedicado a dafar
las lineas férreas. En agosto de 1938, del totaPd@#0 kilometros de la red espafiola,

el bando sublevado poseia ya 7500 km.

TERCER PERIODO: 15 DE NOVIEMBRE DE 1938 A 28 DE MARZO DE 1939

Al inicio de este periodo, el bando sublevado ogaiel 75% de la red de la Compainiia
de Caminos de Hierro del Norte y con la llegada ftdntera francesa, se hacen con la
practica totalidad de esta red al recobrar |la e¢dl@na del Norte, que incluia las lineas
de Zaragoza a Barcelona y de Barcelona a San #utas d\badesas. Las lineas de la
zona valenciana permaneceran bajo el control reqauta hasta el final del conflicto.

Los servicios de transporte ferroviarios importange realizaron en la linea de
Zaragoza a Barcelona por Lérida, perteneciente @olapafiia del Norte, pues la de
MZA habia sufrido grandes destrozos dificiles grar.

Respecto a la red de MZA estaban en poder de idsvados 1811 kildmetros, al inicio
de este periodo, aproximadamente la mitad de suyradi se mantuvo hasta el 30 de
marzo tras la caida de Madrid, Cuenca, Albaceted&ti Real, Jaén, Almeria, Murcia,

% En la zona rebelde, los servicios de transpoe@e\fiarios se ampliaron para los siguientes tr@gec
«Zaragoza-Canfranc: El 20 de abril de 1937.
»Zaragoza-Lérida: el 9 de mayo de 1937.
*Vinaroz a Santa Barbara (inmediato a Tortosa cqruehte volado) y Vinaroz a Benicarlé: el
17 de mayo de 1937
*Vinaroz-Castellon el 15 de junio de 1937
elrin —Cédiz: 2 de enero de 1938 “el gaditano”.
Sevilla y Zaragoza con combinaciones para TeruefaSLérida, Galicia. Leganés y Valencia
de Alcantara: el 25 de agosto de 1938
GARCIA LOMAS, JOSE MARIA: ‘La explotacion de ferrocarriles durante la guerra tberacion”.
Revista de Obras Publicas, 1940, nimero espec3@-1939.
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Valencia y Alicante, ultimos bastiones de la resisia republicana. Los sublevados ya
tenian toda la red ferroviaria bajo su control.

o
R
-t _:’-_
i2 I:,.. i e
|
.
{
< ;] =
PR S
w =
q |Il-. =
LA .

Fx_f—E’
/

C

1]

Distribucién de las lineas ferroviarias en cada d@dos bandos el 10 de febrero de 1939.

No es objeto de esta tesis analizar la evolucioladxplotacion de los traficos de las
compafias, pues para ello ya existen trabajoswigstis autores que han profundizado
en el tema en detalle, pese a la escasez de datespacto. Sin embargo, si que es
preciso indicar que la explotacion y los traficesrdviarios, para ambos bandos y
durante el tiempo que duré la contienda, se viemfettados por las especiales
circunstancias del momento, estando subordinadas aecesidades militares de cada
zona. Dichas circunstancias dificultaban el trangp@or el hecho de estar la red
dividida en dos, y también impedian el correcto terimiento tanto del material movil

como de la infraestructura. Y no sélo eso, sino agemas debieron coexistir con los
transportes militares, circunstancia que aumentibaekito por las vias férreas y que
condicionoé el resto de los transportes tanto denda como de mercancias. De hecho
en algun caso se llegé a suspender la circulacdmercial, por ejemplo en la zona

sublevada entre el 6 y el 14 de diciembre de 198¥iendo con las operaciones para

abrir un frente en el nordeste de Madrid. En gdénemaando se produjeron las
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importantes batallas de la guerra civil, los tramsgs militares también incrementaron
su actividad. Los momentos en los que esta actiida mas importante coinciden con
la batalla de Teruel entre el 5 y el 18 de enerd@8; a diversas operaciones en el
frente del Ebro entre del 25 de julio y el 29 desdg; en las operaciones sobre Cataluiia
entre diciembre de 1938 y enero de 1939; y finatmentre el 26 de febrero y el 16 de
marzo de 1939 cuando se actla sobre el frente dedvit

Los transporte militares condicionaron en gran weedios traficos ferroviarios,
generando en muchos casos un transporte practiteeariusivo en algunas lineas por
la prioridad que se les otorgaba. La proporciorstes transportes fue creciente durante

el conflicto, y alcanzé su cota maxima durantealapafna de Catalufa.

Los traficos, por estas especiales circunstansadntentaron regular y ordenar. En el
bando sublevado se ordend que para las mercatusdsayectos a recorrer lo hicieran
por el recorrido minimo, cualquiera que fuese lan@afia o Entidad a la que
pertenezca la linea férrea sobre la que debananiréisto es, actuaban ya como una red

de infraestructura Gnica e unida para toda la Zimerada’®2.

En cuanto a las incautaciones de material rodante] inicio del conflicto la Republica

se hizo con la mayor parte del material remolcadprescindible para el transporte de
tropas y materiales al frente, y de locomotoragtotae las Compafiias del Norte como
de MZA. Respecto al material movil existente endfisp que pertenecia principalmente
a estas dos compafias, en su mayor parte estabamadompor la Republica,

controlando el 55,2 por 100 de las locomotorasNtete y el 69,3 por 100 de las de
MZA, siendo la proporcién similar para el resto lde vehiculos remolcados. Estos
porcentajes sufrieron escasas variaciones, puesntasitaciones de material eran
escasas, ya que antes de abandonar los vehicelldessozaban. Al mismo tiempo su

reparacion resultaba practicamente imposible patisygoner de medios para realizarla

9% CAYON GARCIA, FRANCISCO; MUNOZ RUBIO, MIGUEL: “Los transportes y las
comunicaciones durante la Guerra CivilFundacién de los Ferrocarriles Espafoles y Unidedsi
Autonoma de Madrid.

92 Orden de la Junta Técnica del Estado por la quebkga a las Compafiias Ferroviarias a realizar el
transporte de mercancias por el recorrido mas .cBuatetin Oficial del Estado, Burgos, 7 de abril de
1937.
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en un plazo adecuado. Y aunque se autorizaronvensds ocasiones adquisiciones de
material rodante en ambos bandos, por este medicsendlegé a incrementar

notablemente la flota.

Para el trafico y la explotacion también resultéinitero la posesion de los talleres de
reparacion ferroviarios, Unicos garantes del mamiento de la circulacién de vagones
y locomotoras. La zona sublevada solo conto, @arad de la Compafiia del Norte, con
los talleres principales de Valladolid, pero a pusblemas de falta de mano de obra y
falta de materiales, se uni6 su reconversion emicibde materiales de guerra y
sanitarios. Como se ha comentado en el capitudt iBjcio del golpe se produjo una
desercion masiva de los trabajadores del sectaviario que se aliaban con las ideas
republicanas, exceptuando a los directivos. Pasteente, y poco a poco, tanto la Junta
Militar como los directivos, fueron recuperando atee personal especializado
imprescindible para la reparacion y el mantenintietainto de las lineas como del
material rodante. En la zona sublevada se cadeclas materiales necesarios para las
reparaciones, debido principalmente, a que lasazandustrializadas del pais,
(Cataluiia, Madrid, Pais Vasco y Valencia), habiaadgdo en poder del gobierno
republicano en los inicios del conflicto. Aunquéeimtaron solventar esta carencia tras la
ocupacion del Pais Vasco y a través de las impon@s extranjeras, se debe sefalar
gue nunca alcanzaron la normalizacion en estoajosimasta el final del conflicto. Por
falta de recursos se hubo de convertir los talleagsviarios de Valladolid en fabricas
militares. Pese a la peticion de éstos de volveu actividad ferroviaria, una vez se
recuperd la industria del Pais Vasco, se dened@dransformacion, y los talleres de

Valladolid continuaron suministrando material belic

Esto dificulté enormemente la reparacion del matenddante, ocasionando un gran

deterioro en el mismo. La Compafiia MZA qued6 enaraepublicanas casi hasta el

final del conflicto, y por eso, el bando franquibtébo de esperar hasta el dltimo afio de
guerra para contar con los talleres y con los aémes y materiales suficientes para las
reparaciones, debiendo recurrir hasta entonces talleres del Norte y a las empresas
privadas.

A nadie se le escapa la importancia que el ferribdavo durante el conflicto, ni

siquiera al Generalisimo, que por el buen hacelosiderroviarios al servicio de la
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“causa”, envia una felicitacién a la Jefatura deivigio Militar de Ferrocarriles en la
que reconoce la gran labor realizada en tiempoditimiles®.

9 Dicha felicitacion se transcribe a continuacion:

Felicitacion de S.E. El Generalisimo, comunicadalpdefatura del Servicio Militar de Ferrocarriles

El Excmo. Sr. General Jefe de Estado Mayor del teu&eneral del Generalisimo, en oficio nimero
7671 de fecha 27 de marzo ultimo, dice a estauteféd siguiente:

“Como en tantas otras ocasiones, una vez mas seidsiopde manifiesto durante la ejecucién de los
transporte ferroviarios que hubo necesidad de hapara trasladar el victorioso Ejército de Cataluda
otros teatros de operaciones, el admirable espigtan capacidad de trabajo, resistencia a la fatig
laudable estimulo del personal de todo orden, taniidar como civil de ese Servicio de Ferrocarsilg

de las Empresas Ferroviarias. No se ocultaba a SlEeneralisimo las dificultades que un transporte
de tal entidad habia de entrafiar, pero contaba dimano, por la experiencia adquirida en dos afios y
medio de campafia, con que el esfuerzo del persoipditia indudablemente la escasez de su nimero, la
falta de capacidad de la circulacién de las lingaspenuria del material movil y el deficiente efdadel

de traccién, y asi S.E. Al decretar la ejecucioh mevimiento ferroviario, manifesté expresamente su
esperanza de que pudiera llevarse a cabo en eloplaarcado porque confiaba en que todos
responderian ampliamente a este nuevo esfuerzaeles pedia. Los hechos demostraron que no era
vana esta confianza puesta en el personal ferraviaMas de setecientos trenes empleados en el
transporte, utilizando el maximo rendimiento deckpacidad de las lineas, cuyo trazado veiase en
numerosos puntos interrumpido por las destrucciomagie el enemigo se habia dedicado con safia,
prontamente salvadas por obras de circunstanciasltacian el paso mas lento y dificil, con la falea
personal, con la falta de personal motivada poatapliacion de las lineas y gran nimero de empleados
llamados a filas, y sin que a pesar de todo ellbaga producido la menor alteracién en los cuadies
marcha previstos, denotan tanto en el personalctive como en el personal de trabajo, el inteligent
desvelo y desinteresada y patridtica abnegacion upas y otros han puesto en el cumplimiento de su
deber y que S.E. Ha tenido a bien elogiar, pordaldransmito su felicitacién a todo el personakcgen
este transporte ha tomado parte. Lo que comunicstad para que lo haga llegar al personal de ese
Servicio Militar de Ferrocarriles y al personal divde las Empresas, tanto obrero, como técnico y
administrativo, para conocimiento y satisfacciontddos. Dios guarde a V.S. Muchos afios-Burgos, 27
de marzo de 1939-Tercer Afio Triunfal-EI GeneraleJdél Estado Mayor, FRANCISCO MARTIN
MORENO-Rubricado-Sr. Teniente Coronel Jefe deliGerMilitar de Ferrocarriles. Valladolid”
“Felicitacion de S.E. El Generalisimo, comunicada fa Jefatura del Servicio Militar de Ferrocarrigd

Revista Ferrocarriles y Tranvias, namero VI, agd@
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4.2.2 CONSTRUCCION DE NUEVAS LINEAS DE FERROCARRIL.

Las dificultades que para la construccion de nuémwecarriles se dan en un conflicto
bélico, impidieron o limitaron la extension de Edrdurante esos afios (1936-1939).
Bajo las especiales circunstancias de una guesdrdbajos de construccion de nuevas
lineas resultan impracticables por la dificultad ejecutar las infraestructuras en tal

momento, cuando ademas se carece de medios nettgrialmanos para hacerlo.

En términos generales, la construccion de nuewasdiferroviarias en el periodo que
abarca desde 1936 a 1939 fue mas bien escasaedixién de nuevas lineas buscaba
en su mayor parte dar continuidad a la red ferr@vigue habia quedado interceptada
por el enemigo e imposibilitaba las circulacionggor otra, tener acceso a los frentes

para facilitar el movimiento de materiales y dp#&o

Los datos cuantitativos que existen al respectabksten que entre 1936 y 1940, el
incremento en namero de kilbmetros en la red daéaiwérico (1,668 mm) fue de 31
kilbmetros, mientras que en la red de ancho métueale 3 kildémetro$®. Estos datos
contabilizan Unicamente los kilometros en lineasigieva construccion, sin considerar
los kilometros de via tendido en otras actuaciammso la duplicacion de Via Cada

uno de los bandos planificé y plante6 estos trabdgodistinto modo.

En el bando sublevado los esfuerzos se dedicalzareparacion y puesta en servicio de
los tramos inutilizados por el ejército republicapdncipalmente en su retirada,

existiendo constancia de una Unica obra de comsfrude ferrocarril de nueva trd2a

%4Se ha publicado que en 1936 los kilbmetros totatesia ancha eran 12.253 Km, mientras que en via
estrecha se alcanzaban 5.159 Km. En 1940, elaataia de ancho ibérico era de 12.284 Km y en via
estrecha en 1939, la cifra total era de 3 kilonset@OMEZ MENDOZA, ANTONIO; SAN ROMAN,
ELENA: “Transportes y comunicacionesin capitulo 7 de “Estadisticas histéricas de Esp&ftaos
XIX y XX .Universidad Auténoma de Madrid. Fundacién BBVA.

% Por ejemplo, en la linea de Castejon a Bilbaoesdizo la construccion de doble via durante el
conflicto, que sin duda no se tuvo en cuenta ata ke presentar el dato total de 31 kilometroside
nueva construidos entre 1936-1939. GARCIA LOMASSEMARIA: “La explotacion de ferrocarriles
durante la guerra de liberacion'Revista de Obras Publicas, 1940, nimero espEa&d-1939.

% JOSE MARIA GARCIA LOMAS en La explotacion de ferrocarriles durante la guerrae d
liberacion”. Revista de Obras Publicas, 1940, nimero espEa®d-1939.
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Los nuevos tramos puestos en servicio pertenecianimea que discurria entre el Val
de Zafan y Sant Carles de la Rapita, trazado gbéahsido planteado para unir la
provincia de Teruel con Tarragona, proporcionandd uma salida portuaria a los
productos del interior de Aragon. Durante la gueriral espafiola, su construccion
proporciond una comunicaciéon directa por ferrotaran la zona de Levante, que
habian tomado los sublevados dividiendo entontdsretorio republicano en dos
zonas. Resulté un medio basico empleado en lasadty definitivas operaciones de

guerra.

La planificacion de esta linea denominada del ¥aZdfan, que uniria Puebla de Hijar-
Alcafiz-Tortosa-Sant Carles de la Rapita, se in&iaediados del siglo XBX El
objetivo buscado era dotar a Aragon de la salidagcoéa hacia el Mediterraneo, dando
asi servicio a las comarcas del Bajo Aragén y ek Bdore. En 1880, tras diversas
propuestas parlamentarias, el plenario del Congapsaeba el proyecto de ley para la
construccion del FC que, partiendo del Val de Zafdlace en Tortosa, linea de Valencia
a Tarragona, y acabe en Sant Carles de la R&pa construccion se inicia el 23 de
octubre de 1882 vy, tras diversas prorrogas, pradderfimancieros y cambios de
Compaiiia, el 31 de julio de 1895 se abri6 al pabdl primer tramo de 32 kilbmetros
del FC de Val de Zafan a Sant Carles de la Ragitte la Puebla de Hijar y Alcafiiz.
Sus malos resultados de explotacion obligaroniaciautacion provisional de la linea
por el Estado, que estableci6 la caducidad derassidon de esta lin€aEsto provoco
la paralizacion en la construccién de la linea tigr@5 afios. El 10 de abril de 1906 el

% Anteriormente se habia construido la linea quazala Zaragoza con La Puebla de Hijar, entre 1865y
1879. Esta linea fue adquirida en 1861 por la Cdiepae los Ferrocarriles Directos de Madrid y
Zaragoza a Barcelona, que pretendia acortar lasioationes entre estas ciudades. MORENO |
GUALLAR, JOSEP ANTONILa construccion del Ferrocarril de Val de Zafan $ant Carles de la
Répita entre 1880 y 1906Universidad Politécnica de Catalunya.

% MORENO | GUALLAR, JOSEP ANTONtLa construccion del Ferrocarril de Val de Zafan%ant
Carles de la Rapita entre 1880 y 190&niversidad Politécnica de Catalunya.

% Orden del Ministro por la que se establece la cidad de la concesion y de la construccion denkali

de Val de Zafan a San Carles de la Rapita, Gaechéadirid, nimero 104, 14 de abril de 1899.
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Gobierno se incauté definitivamente de la concegionReal Ordel’, incluidas las
obras entre La Puebla de Hijar y Alcafiz, trasitresntos fallidos de subastar la linea.

=== HIJAR-SANT CARLES DE LA RAPITA
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Fue la perseverancia y el empefio de empresarieprgsentantes politicos de la zona
los que tras convencer a Alfonso XIlll, consiguielarreactivacion de la construccion
de la linea, de tal modo que al final de la dictadle Primo de Rivera estaban acabados
un alto porcentaje de los trabajos de construat#la infraestructura de la linea.

100 Real Orden de 10 de abril de 1906 por la que cautan, sin derecho a indemnizacion, las obras del
ferrocarril de la linea de Val de Zafan a San Gade la Rapita, publicada en la Gaceta de Madrid,
ndmero 115, 25 de abril de 1906.
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Durante la Il Republica no se paralizan los trabgjero si se ralentizan, llevandose a
cabo las obras de construccion de las estacione§odesa, Valldejunquera y
Valdealgorfa, el inicio del viaducto de hormigorbosm el rio Algars y el tendido de
carril desde Valldejunquera hasta este viaddtt&l estado de las obras del ferrocarril
entre Val de Zafan y Sant Carles de la Rapita &8 £8a el siguiente:

*Tramo Puebla de Hijar-Alcafiiz: tramo en servicio.

*Tramo Alcafiiz-Lled6 hasta el rio Algars, que esteblla frontera entre Aragén y
Cataluiia, pasando por Valdealgorfa-Valjunquera-&falsno-Torre del Compte-
Valderrobles-Cretas-Lledd (48 kilometros): la iefsuctura y las obras de

fabrica estaban finalizadas. Las estaciones sengaban en fase de ejecucion.

*Tramo Lledo-Xerta (36 kilometros), tramo que distaentre las poblaciones de
Lled6-Horta de San Joan-Bot-Prat de Compte-Pinadl Bray-Xerta: se
encontraba finalizada la explanacion casi en slidaid.

Tramo Xerta-San Carles de la Rapita (36 kilometrosravesando las
poblaciones de Xerta-Tortosa-San Carles de la &4pstaban pendiente de
ejecucion un tramo central de 15 kildmetros y lpeseastructura en el resto de la
traza®

La Guerra Civil propicié la construccién de pare ld linea que aun no habia sido
finalizada. Iniciada la ofensiva sobre el Meditegd, una vez conquistado el Bajo
Aragon por la tropas franquistas, y establecid&rezite en el rio Ebro, los zapadores
ferroviarios®, aprovechando materiales ya almacenados y otgussezlos, consiguen

poner en servicio algunos tramos de la linea del¥alafdn a San Carles de la Rapita.
De forma urgente y en plazos cortos consiguen pameervicio cada uno de los tramos

en las siguientes fechas:

1014 inea de la Puebla de Hijar-Alcafiiz-Tortosa-Sardrigs de la Rapita”Via Libre, la revista del
ferrocarril, nUmero 448, 01/12/2001.

102 PERIS TORNER, JUAN:Puebla de Hijar a Alcaiiiz, Tortosa y San CarlosldeRapita (Ferrocarril

de Zaragoza al MediterraneoFerrocarriles de Espafia, 07 de marzo de 2012.
103 E| cuerpo de zapadores ferroviarios perteneciegimiento de Ferrocarriles del ejército, y era el

grupo encargado de realizar los trabajos de viargsode ferrocarril necesarios.

39t



Capitulo 4 LAS INFRAESTRUCTURAS LINEALES DURANTE LA GBRRA CIVIL ESPANOLA

*Tramo Alcafiiz-Valjunquera: se pone en servicioialx®? de abril de 1938.
*Tramo Valdejunquera-Bot: la circulacion de trenew pstos tramos se
produce el 20 de mayo de 1938.

*Tramo Bot-Pinell del Bray: en servicio desde ed&5unio de 1936.

La explotacion se encomend6 a la Compafia del Osestailtanedndose con los
transportes militares. El trafico por esta lineaul® muy intenso, especialmente
durante la batalla del Ebro, y dificultoso por tene perfil accidentado sobre una via
sin asentaP* Durante esta batalla, el ejército franquistaadtigran parte del trazado,
principalmente el tramo entre Alcafiz y Bot, constendo fa principal via para el
suministro de materiales y hombres utilizados pdramdo franquista en la Batalla del
Ebro”1% .| Desde la estacion de Bot el suministro y trarispde tropas era muy
efectivo dado que ésta estaba situada a tan ddoléndetros del frente de guerra, que se

habia establecido en Gandé®8a

Tras el fin de la guerra, en 1942 se abre la eapilon entre Alcafiz y Tortosa. La
explanacion entre Tortosa y Sant Carlos de la Rast ejecutd en la posguerra. Sin

embargo nunca llegd a tenderse via hasta ese punto.

Como se ha comentado anteriormente, los trabajossetineas ferroviarias que se
realizaron en el bando sublevado, estaban dessnaiwipalmente a la reconstruccion
y reparacion de los desperfectos que en su retoedsionaba el ejército republicano,
trabajos que se explicaran en detalle en el apaAat4. Pero también hubo lugar para
algunas construcciones de menor importancia queaskijeron en el territorio de los

golpistas durante este periodo. Entre ellos seeei@iel tramo de Bargas a Toledo, sin
acceso ferroviario tras la estabilizacion del fednélico en las proximidades de Madrid.
Se ejecutd este ramal, que conectaba Toledo caoastl de la red férrea Madrid-

Céaceres-Portugal en poder de los golpistas. Etivbjera evitar el rodeo a través de la

104 GARCIA LOMAS, JOSE MARIA: ‘La explotacion de ferrocarriles durante la guerra liberacion”.
Revista de Obras Publicas, 1940, nimero espec3fi-1939.

105 MORENO | GUALLAR, JOSEP ANTONTfLa construccién del Ferrocarril de Val de ZafanSant
Carles de la Rapita entre 1880 y 190&niversidad Politécnica de Catalunya.

106 “| inea de la Puebla de Hijar-Alcaiiz-Tortosa-Sanargés de la Rapita”.Via Libre, la revista del
ferrocarril, namero 448, 01/12/2001.
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linea Villaseca-Villaluenga. Ademas se conecté ebramal Castillejo-Toledo. En los
afos 40 se cerrd al uso ferroviaffo

Esta documentada una pequefia construccion feriwar 1939, concretamente en
febrero, por parte de los sublevados, que iniciasericio de un pequefio ramal entre
Les Palmes y el puerto de Castellon, en una obaagn de la Compariia del Ndfte

Y aunque no podemos hablar de que su construceipnoslujera integramente durante
la guerra civil, si se debe mencionar que duraste geriodo, se finalizaron las obras de
la linea que va desde Zafra a Jerez de los Caimll&sta linea se encontraba en
avanzado estado de construccion cuando estaltinéliato. Pertenecia a la linea Zafra-
Portugal, cuya concesion habia sido otorgada aotap@iiia de Ferrocarril de Zafra a
Portugal, que tenia muy adelantados los trabajosodstruccion de la infraestructura
(explanaciones, obras de fabrica y edificios). baszde construccién quedd casi desde
el inicio bajo el poder del bando sublevado, pogue los trabajos pudieron continuar
realizandose al no ser un frente de guerra. Paw quaexplotacion, la Compariia no
contaba con el material necesario para realizte.preciso que la Compafia “Zafra-
Huelva Railway Company” se hiciera cargo del comeerde los transportes de
mercancias. La inmediatez para comenzar la expbotase debia a dos causas
principales: por un lado, el valor estratégico si@a énfraestructura al estar cercana a la
frontera portuguesa, lo que facilitaba el movimedé tropas; y por otro, la necesidad
de explotar unos cotos férricos cercanos a la Zémaello ya el dia 23 de noviembre de
1936 se inicio el servicio de mercancias. El trafie viajeros no se iniciaria hasta los

afios 46°°,

107 En GARCIA MATEO, JOSE LUIS; JIMENEZ VEGA, MIGUELCUELLAR VILLAR, DOMINGO:
“Inventario de puentes ferroviarios de Espafi&undacion de los Ferrocarriles Espafioles, 2004.

108 En GARCIA RAYA, JOAQUIN: “Cronologia basica del Ferrocarril Espafiol de viacha’.
Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles y UnigatsiAutbnoma de Madrid. IV Congreso de Historia
Ferroviaria, Méalaga, 2006 y en GARCIA MATEO, JOSHJIS; JIMENEZ VEGA, MIGUEL;
CUELLAR VILLAR, DOMINGO: “Inventario de puentes ferroviarios de Espafi@undacion de los
Ferrocarriles Espafioles, 2004.

19GARCIA RAYA, JOAQUIN: “Cronologia basica del Ferrocarril Espafiol de viacha”. Fundacion
de los Ferrocarriles Espafioles y Universidad Autémale Madrid. IV Congreso de Historia Ferroviaria,
Malaga, 2006.
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La construccién de nuevas lineas en el territatimdo bajo dominio republicano fue
escasa, debido, como es natural, a las dificultgdesun trabajo de estas caracteristicas
supone en un periodo de guerra, no solo en loemetiera las dificultades técnicas, sino
también en la disponibilidad de medios materialedeopersonal. En momentos de
guerra todo esta a disposicién del mando militar €loobjetivo de obtener la victoria.
Las construcciones ferroviarias eran de emergenga&a salvar principalmente
obstaculos derivados del frente de guerra. Porlatto, solo era posible abordar unos
trabajos de tamafa complejidad en circunstanciasativersas cuando el frente de
guerra estaba estabilizado, situacion poco duratieemte el conflicto.

Aun siendo asi, el mando republicano se ocupdalzae obras nuevas de ferrocarriles,
dos en concreto, aunque motivadas por razone®diés: una por estar ya iniciado su
proceso de construccién; la otra por ser necesarectar la linea que habia quedado
interceptada por el ejército sublevado. En ambosos;alas obras ferroviarias
impulsadas buscaban conectar Madrid, centro deslatencia republicana, con la zona
de levante, lugar estratégico y sede el Gobierpabiecano desde noviembre del1936
hasta el 30 de noviembre de 1937.

......
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Mapa de los las lineas de ferrocarril construidadgs republicanos durante la guerra civil.

La primera fue la linea que discurre entre Cuenddtigl. Su construccion habia
comenzado en 1926, bajo la Dictadura de Primo der&j con el anhelo de establecer
una comunicacion directa entre las ciudades de iMgdvalencia y acortar distancias.
Hasta esa fecha, y desde 1859, el viaje ferrovemtoe Madrid y Valencia era posible
empleando la linea Madrid-Alicante, de la cualipann ferrocarril hasta Valencia, en el

desvio de la Venta de La Encina, pero esto suponfadeo considerable.

La idea de una conexion Madrid-Valencia por ferrogase produjo en el inicio de la

época de la construccion de grandes lineas emlel %iX, pero en 1936 no se habia
materializado la conexion directa por faltar ehteaque discurre entre Cuenca y Utiel.
Se habia ejecutado, y estaba en funcionamientoe 383, la linea entre Madrid y
Cuenca, cuyo propietario era MZA, y la linea endteel y Valencia, en poder de la

Compariia de Caminos de Hierro del Norte que prastatvicio desde 188%.

La idea, l6gica por otra parte, de hacer realidad eonexion, se materializé en las dos
primeras décadas del siglo XX. Primero con la agean del proyecto que D. José
Eugenio Ribera present6 al concurso convocado &B,}9posteriormente, ya con el
Plan Guadalhorce, la ejecucion de los trabajosng@dien 1926. La linea final a
construir contaba con una longitud total de 112,K22 que se dividieron para su
ejecucion en las siguientes tres secciones (pddiele que la referencia al Km 0+000
se sitta en Cuenca):

-Seccion primera: de PK 0+000 a PK 39+504. Desden¢zubasta la divisoria de

los rios Guadazon y Cabriel.

-Seccion segunda: de PK 39+504 a PK 83+341. Desdwitoria anterior hasta

el barranco de Mira. (total 43,837 km)

-Seccion tercera: de PK 83+341 a PK 112+786. Desdareanco de Mira hasta

Utiel (total 29,445 km).

110 para mas informacion sobre la construccion déiess Madrid-Cuenca y Utiel-Valencia, se puede
consultar el articulo de ESTEVE GARCIA, J.Ba$ relaciones ferroviarias Madrid-Valencia en &os
de la Guerra Civil EspafiolaFundaciéon de los Ferrocarriles Espafioles y UnigtacsiAutbnoma de

Madrid.ll Congreso de Historia Ferroviaria, Arargu2001.
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Trazado de la linea Cuenca a Utiel dividido poracselccion.

Desde el inicio de la construccion las obras sardataron a un ritmo mas elevado en
las secciones primera y tercera. En la segundayaice era mas lento debido a la
dificultad de acceso a los materiales necesarmsp$iar alejado de otros ferrocarriles y
también por la escarpada geografia, lo que impiié se realizaran los viaductos

previstos.

Al inicio de la guerra civil, el estado de las abesa el siguiente:
-en la seccion primera estaba tendida la totaligga @ia (39,504 Km).
-en la seccion segunda se habia tendido la via lsasttacion de Arguisuelas, lo
que suponia 5,363 Km conectados con la secciorepimunque la explanacion
ya estaba hecha, faltaban por tender via en |@&8%&m restantes de la seccion
asi como ejecutar los viaductos de San Jorge, €abXarboneta.

-En la seccidn tercera se habia tendido via enngjitlml total de 29,445 km.
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Las obras de construccion del ferrocarril de Cuddtaal, en territorio republicano
desde el inicio del conflicto, se consideraron c@nioritarias para poder establecer el
enlace directo entre Madrid y Valencia, y mas coaodn posterioridad, el 6 de
noviembre de 1936, el gobierno republicano seddgsh Valencia. Desde entonces se
convirti en una necesidad de tipo estratégicas pumn el Gobierno instalado en
Valencia y la resistencia en Madrid, el transpgxte ferrocarril era una cuestion vital.
Durante la guerra, y pese a los esfuerzos reakzadds limitaciones del momento

hicieron imposible un avance significativo de Iebajos.

El 1 de noviembre de 1936 se realizd la recepcencigl provisional por parte del
Estado de las obras realizadas hasta la fecha lémets y listadas anteriormente. La
construccion debia continuar, pero al no hacenoeataitmo previsto, el Estado se hizo
cargo de la ejecucion directa el 6 de junio de Y93%as rescindir las obras con la

concesionaria.

La urgencia militar obligd a la emision el 22 deoatp de 19372 de un Decreto

aprobando la realizacion de tres variantes parnaivesglos cauces del barranco de San
Jorge, del rio Cabriel y del Narboneta. La line& fdeocarrii Cuenca-Utiel estaba

practicamente terminada, salvo las tres solucideesontinuidad por los tres viaductos
que quedaban por construir. Los viaductos proyestagquerian de una solucion
técnica de dificil ejecucién durante la guerra. €emplo, en el viaducto de San Jorge,
en su proyecto original la solucion propuesta eraarco de hormigéon armado de 88
metros de luz y 20 metros de flecha. En octubrd 986, se desech¢ tal opcion, y la
Compafiia MZA plante6 otra a base de un tramo moetéle 72 metros de luz y dos
tramos metalicos laterales de 40 metros de la CidlecOficial vigente, cuyo plazo de

ejecucion se estimaba en las circunstancias esggoia 12 meses. Ninguna de las dos

111 Decreto de 6 de junio de 1937 por la que se aataria Jefatura de Construccion de Ferrocarrdes p
estudiar y redactar los proyectos necesarios patcartinuacion de las obras en la linea de fembciar
Cuenca a Utiel. Gaceta de la Republica, numero&88@,junio de 1937.

112 Decreto de 22 de agosto de 1937 por el que selaqunuas tres variantes de la linea de ferrocarril

Cuenca a Utiel. Gaceta de la Republica, nUmero 288¢ agosto de 1937.
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fue ejecutada, y para la continuidad de la linea,agrobd la realizacion de una

varianté's,

Trataron entonces de habilitar un paso provisidealos trenes evitando la dificultosa
construccion de los tres viaductos proyectadospgiles de ejecutar por la falta de
medios y de tiempo. Esta solucién de variantesahsidio reconocida como urgente y
necesaria por el Ministerio de Defensa, que realizdnteproyecto que seria la base de
los tres proyectos presentados por la Jefaturabdas@-erroviarias de la Zona Centro y

aprobados por el Ministerio de Comunicaciones, §partes y Obras Publicas.

Los tres proyectos fueron redactados por Juan Rgnhegeniero de Caminos de la
Jefatura de Obras Ferroviarias. El primero, cooedinte a la variante del Cabriel,
tenia una longitud de 5.013,60 metros; la variadgeSan Jorge contaba con una
longitud de 3.710 metros, con trazado en retrogesma pendiente maxima de 20
milésimas; y la variante del Narboneta consistieeleastablecimiento de dos planos
inclinados. Como simplificacién para facilitar lge@ucion, los puentes provisionales
para cruzar los rios consistirian en tubos volcaidse los cauces. El nuevo puente
proyectado sobre el Cabriel, era metalico, y pardisefio se habia tenido en cuenta la
disponibilidad de materiales, de tal modo que prtiy& construccion a base de hierros
en U. Los trabajos se encomendaron a los Tallexds tRed de MZA que no puedo
encargarse de la construccion por no disponer slg6® metros que necesitaban de
hierro U de 250. Dada la urgencia en acometer ditfabajos, y para no retrasarlos,
incluso se planted la modificacién del proyectéinade emplear los hierros de los que
pudiera disponerse, siempre y cuando no se preduemrma de la resistencia del

tramad4

Los tres fueron aprobados en el mismo Decreto dée22gosto de 1937, que ademas
facultaba al Ministerio de Comunicaciones, Trantgsory Obras Publicas, para su

ejecucion inmediata en el plazo mas breve posiblamiéndole de cualquier

113 AHF, C-0121-004: linea de Cuenca a Utiel. Reparas. Del 27 de abril de 1929 al 9 de noviembre
de 1940.
114 AHF, C-0121-004: linea de Cuenca a Utiel. Reparas. Del 27 de abril de 1929 al 9 de noviembre
de 1940.
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tramitacion administrativa de otra indole. De fas tvariantes propuestas anteriormente,
sé6lo se llegaria a disponer via en una de ellak Ban Jorge, de 3,696 Km.

Los tramos de la linea abiertos al trafico en déistea durante la guerra fueron los
siguientes:
-Cuenca-Arguisuela: 44,982. En servicio por motivd®licos desde
25/10/1938".,
-Camporrobles-Utiel: 21,38 Km. En servicio desdel@B/938. Apertura por

motivos bélicoste,

El primer tramo Cuenca-Arguisuelas, necesito deajos de mantenimiento inmediatos
a su precipitada puesta en servicio. Para garargizpaso de los trenes en buenas
condiciones de circulacion, hubieron de ejecuttna@ajos de reparacion diversos que
consistieron ett”:
-nivelacion de la via en una longitude de 40 kilGrserfectuando levantes de
hasta 80 cm, que exigieron del extendido de 6.008enpiedra de machaqueo.
-Rectificacion del trazado de las curvas para dagadel peralte correspondiente,
modificando incluso la entrada y la salida en |&smas.
-Reparacion de los terraplenes para rectificar geagiedeslizamientos en unos
casos y en otros importantes rectificaciones dta ¢ estabilidad.

-Desprendimientos en los desmontes por la malaachli@| terreno de asiento y

115 Este dato se ha extraido del articulo de GARCIAYRAJOAQUIN: “Cronologia basica del
Ferrocarril Espafiol de via ancha’Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles y UnigatsAutonoma de
Madrid. IV Congreso de Historia Ferroviaria, Malaga06. Para este tramo, existe constancia deejue s
produjeron circulaciones en fecha anterior quentiicada en el citado articulo. Concretamente, en el
informe de explotacion de esta linea del 22 deoJdail937, se relatan las dificultades de los sesrde
transporte en el ramal de Cuenca Arguisuelas. AHFL21-004: linea de Cuenca a Utiel. Reparaciones.
Del 27 de abril de 1929 al 9 de noviembre de 1940.

H6GARCIA RAYA, JOAQUIN: “Cronologia basica del Ferrocarril Espafiol de viacha”. Fundacion

de los Ferrocarriles Espafioles y Universidad Autémale Madrid. IV Congreso de Historia Ferroviaria,
Méalaga, 2006.

117 Esto da muestra de las dificultades que sufridtoante la ejecucién y de las deficiencias que ywed

la construccién en circunstancias tan adversas, A&HFL21-004: linea de Cuenca a Utiel. Reparaciones
Del 27 de abril de 1929 al 9 de noviembre de 1940.
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de los temporales, que limitaron la circulaéién

-Limpieza de cunetas y recrecido de paseos.

Por este motivo, la explotacion de la linea rescdtdplicada. Los trenes circulaban en
condiciones excepcionales, ya que no se podia tyaarel paso de los trenes sin

riesgo.

Fue en la posguerra cuando se produjo la inauguracel inicio de la explotacion de
los tramos restantes, concretamente en:
-Arguisuela-La Gramedosa: 7,286 Km. En servicio desd8/06/1942.
Explotacion provisional y en precario hasta constlViaductos de San Jorge.
Inaugurado en 1947.
-La Gramedosa-Enguidanos: 25,253. En servicio ggunadla el 26/11/1947.
-Enguidanos-Camporrobles: 14,527 Km. Inauguradd &84, pero en servicio
desde 1/11/1941.

Lo que si se consiguid establecer de modo directe eéMadrid y Valencia, fue la
totalidad de la linea de teléfono, que aseguréed&887 las comunicaciones telefonicas

con el frente de Madrid.

La segunda linea que se construyé bajo el gobimpoblicano fue la que discurria
entre Torrejon y Tarancon, con el objetivo de assgla comunicacion entre Madrid y
Alicante. La linea habia sido declarada por eli&alb y por el Ministerio de Defensa
Nacional y el Estado Mayor del Ejército como nedasg de urgente construccion y

puesta en servicio, lo que permitia una rapidatoacEon al poder prescindir del resto

118 | os servicios de via y obras de MZA del bando bdipano, relatan los peligros por desprendimiento
en el tramo entre Cuenca y Arguisuela del siguientelo: “...esos desprendimientos, que hace que
repentinamente caigan a la via masas de tierraogibés de piedra, pueden dar origen a un accidemte e
la circulacion a pesar de nuestra vigilancia, par ¢ual seria de desear que en el trayecto Cuenca a
Arguisuelas los trenes circularan con una marchaderada para evitar en lo posible lamentables
consecuencias. Digo esto porque en la actualidacutda desde Carboneras a Cuenca muchos dias un
tren hospital con velocidad excesiva para que ejjuidista pueda dominar el tren al encontrarse en la
via un obstaculo.’/AHF, C-0121-004: linea de Cuenca a Utiel. ReparsgoDel 27 de abril de 1929 al 9

de noviembre de 1940.
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de la tramitacidbn administrativa ordinaria una veae el proyecto habia sido
aprobadd®®. La linea habia quedado interceptaba en diverso®® al sur de Getafe
entre noviembre de 1936 y el verano de 1937, satedo en Ciempozuelos debido a
los desplazamientos que se producian en el frehtégadama. En este caso se disefid una
nueva linea, con nuevos tramos. El objetivo ini@eh instalar un ferrocarril de
emergencia que permitiera llevar trenes desde Madka linea de Cuenca, y desde alli
ir directos hasta Valencia, en prevision eso siladerminacion de los trabajos en la

linea Cuenca-Utiel.

Este ferrocarril se hizo popular por la propagagda el bando republicano hizo de su
construccion, denominandolo el “ferrocarril de 30 dias”, por ser este el tiempo

estimado de su construccion, aunque en realidadlfioemas.

La linea contaba con un total de 91,300 Km, queudigan entre Torrejon (Km 0+000
del trazado) hasta Tarancon, pasando por Mejorad&ampo, Loeches, Pozuelo del
Rey, Nuevo Baztan, Villar del Olmo, Estremera, Rigerefia del Tajo, Belinchdn,

Orusco de Tajuna y Tarancéh

119 Decreto de 12 de agosto de 1937 por el que sela@muos proyectos de construccion de la linea de
ferrocarril de Torrejon de Ardoz a Tarancon. Gadetda Republica, nimero 225, 13 de agosto de 1937.
120 os proyectos de construccién para las distintgsisnes y tramos que componian las lineas fueron
aprobados en varios Decretos. Decreto de 12 decadesl937 por el que se aprueban los proyectos de
construccion de la linea de ferrocarril de Torrgj@Ardoz a Tarancon. Gaceta de la Republica, rimer
225, 13 de agosto de 1937; Decreto de 24 de ererb9d8 por el que se aprueba el proyecto de
construccion de la linea de ferrocarril de TorreffinArdoz a Tarancén, seccién Tarancén-rio Tajuna.
Gaceta de la Republica, nimero 25, 25 de ener®3 yL Decreto de 25 de febrero de 1938 por el que s
aprueba el proyecto de construccién de la supaptsta de la linea de ferrocarril de Torrejon ddo¥ra

Tarancén. Gaceta de la Republica, nimero 58, 2@tatero de 1938.
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Trazado de la linea de Torrején a Tarancé por tsamo

Para su construccion se dividié en dos secciona@sejon-Orusco (PK46+700 de la
linea) y Orusco-Tarancon. El tramo inicial de 6,500 entre Torrején y Mejorada del
Campo aprovecho la linea existente de la fabrichadBoved#?, una azucarera de la

121| a fabrica la Poveda inicié su actividad en noweendel afio 1900, motivado principalmente por la
necesidad de produccion de azlcar en territorinpelar tras la pérdida de Cuba. La remolacha de lo
campos colindantes era transportada hasta la &jpoicferrocarril, a través de tres lineas:
-La Poveda-Ciempozuelos, propiedad de la compafiia.
-La Poveda-Torrején de Ardoz, propiedad de la cditgpdambién. El tramo entre Torrejon-
Mejorada fue incorporado durante la guerra civileatocarril de “los 100 dias. Tras el conflicto,
se devolvié la explotacién a la fabrica.

- La linea Madrid-Arganda, que no era propiedathdébrica.
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zona que poseia este ferrocarril de ancho 60 cmedin tramo tan sélo hubo que

cambiar el ancho de via.

Las secciones restantes eran tramos de nuevauwmidtr por un trazado que tuvo que
salvar diversos accidentes geograficos. Las petadiean algunos tramos alcanzaron las
21 milésimas y las rampas llegaron hasta 20 miksii8e construyeron un total de 10
tuneles en el tramo, algunos revestidos de ladrtioque les da un aspecto muy
elaborado para ser construcciones en época deaglerrprevision de que los trenes
tuvieran que permanecer mucho tiempo en ellos elodms de ataques aéreos, los
tuneles disponian de chimeneas para la evacuaeidmuchos. En algunas trincheras

también se instalaron nichos de refugio para Ees.

El balasto se obtuvo de una cantera, la de Pamelddelo, cercana a la zona de
construccion. Y para el carril, se las ingeniararapdesmantelar a toda prisa el material
en la estacion de clasificacion del norte en lasabt% y de los tramos de la linea de
Avila situados entre Madrid y las sierras contragor los franquistas, y traerlo para
ser reutilizado en esta linea. Reaccién légicaiderando que las lineas desmanteladas
ya no podian ser usadas por el bando franquista. tlzviesas tuvieron que ser

dispuestas al doble de distancia de lo habituabdebla escasez en niumero.

La explotacion del tramo Torrejon-Tarancon empielza4/06/1938%3, con la dotacion
de locomotoras del depésito de Madrid-Delicias, lgaieian quedado inoperativas de la

Compaiiia del Oeste en Madrid.

Durante la guerra civil se paraliz6 el funcionarnnede este ferrocarril, y la fabrica tuvo que ceea
1938. Posteriormente reinicié su actividad, en 194 mantuvo en funcionamiento hasta 1972.
TOSTON MENENDEZ, FELIPE; LOPEZ CIDAD, JESUS FERNAND “El tren de la azucarera
Ciempozuelos-La Poveda. Un caso de arqueologissindll Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles.
Il Congreso de Historia Ferroviaria, Aranjuez, 2001

122 “Historia, actuacion, concesiones, ingresos, gagtoalance” Compaiiia de los Caminos de Hierro del
Norte de Espafia (1858-1939) TOMO |_texto y grafied®OMO Il_cuadros estadisticos. Espasa Calpe,
S.A. Madrid, 1940.

123GARCIA RAYA, JOAQUIN: “Cronologia basica del Ferrocarril Espafiol de viacha”. Fundacion

de los Ferrocarriles Espafioles y Universidad Autémale Madrid. IV Congreso de Historia Ferroviaria,
Malaga, 2006.
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Pero la linea Cuenca-Utiel todavia no estaba fiadh y la previsién no era halagiefa
al respecto. Hubo que replantearse la estrategiardenicar por ferrocarril Madrid con
Valencia, sin pasar por las zonas ocupadas pgéreite sublevado. Por eso, mientras
se realizaba la construccién del Torrejon-Taransérplanted la siguiente solucién para
poder dar continuidad a esta linea: retrocederedisstinea de Cuenca de M.Z.A hasta
la linea de Madrid a Alicante, en un lugar segejod de la artilleria en zonas como
Aranjuez o el Jarama. Y se decidio que los punéosathexion serian en Santa Cruz de
la Zarza (linea de Cuenca) y Villacafas (linea litaAte). En total eran 41,248 Km que
discurrian entre Santa Cruz de la Zarza-Lillo-AatesAlmaguer-Villatobas-Villacafas.
La aprobacion de este proyecto, se produjo traedtaracion de urgencia y necesidad

de construccion de esta linea, en el Decreto ake2@josto de 19374

124 Decreto de 22 de agosto de 1937 por el que selaprel proyecto de construccién de la linea de
ferrocarril de Villacafias a Santa Cruz de la Za@&aceta de la Republica, numero 235, 24 de agesto d
1937.
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Alcalade
Las Rozas Henares

" Madrid f = LINEAS EXISTENTES

TORREJON-TARANCON
VILLACANAS-SANTA CRUZ DE LAS

Ciudad Real
a

Trazado del Ferrocarril de Villacafas a Santa @aulas Zarzas.

Las obras se iniciaron a mediados de 1937 y sliZawéon fue rdpida, aunque con

algunos defectos de construccién como la inestizdilde la infraestructura. Hubieron

de recurrir a soluciones ingeniosas en algunosscaso otros a soluciones posibles por
las dificultades en cuanto a medios materiales aestouccion y de personal. El

personal ferroviario estaba en su mayor parte anigiddo o formando parte de las
milicias en el frente de guerra. Por eso, paralvesel problema de la escasez de
medios humanos, se hubo de recurrir al empleogprisioneros de guerra. En el caso
de los materiales, para el balasto se explotarotes de la zona, y para el carril se
trajo el carril correspondiente a la segunda viardgecto Manzanares-Valdepenas (de
la linea de Andalucia). Las traviesas hubieronede¢endidas al doble de distancia de lo

habitual.
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La explotaciéon de este tramo se inicia en 1938uyuslizacion fue alta por los
transportes militares principalmente, aunque éstoiieron los Unicos. Tal es asi, que

hubo que reabrir apartaderos abandonados en &aMadrid-Alicante.

La totalidad de la linea, Madrid-Orusco-Tarancont&aCruz-Villacafias-Valencia, fue
conocida como la “via Negrin”, y fue explotado bijautoridad militar hasta el final
del conflicto, aunque su uso no fue Unicamenteaniliras el fin del conflicto, la linea
que con tanto esfuerzo se habia construido, fuma@ada. En 1940 se desmonté el
tramo Torrejon-Tarancon, con excepcion de los 600 que discurren entre Torrejéon
y Mejorada del Campo, que decidié aprovecharla 2acarera de Madrid. El tramo
entre Villacafias y Santa Cruz se mantuvo, en vigtasa posible modernizacion y

explotacion de la linéZ.

Estas fueron las Unicas construcciones de infragtata ferroviaria que se produjeron
durante la guerra en el bando republicano, corgtmes de emergencia para salvar los
problemas derivados de la localizacion del frentdeyla division territorial en dos
zonas. Los esfuerzos a los que obligaban dichastroaoiones resultaban inasumibles

en una etapa tan complicada.

125 ESTEVE GARCIA, J.P.:I“as relaciones ferroviarias Madrid-Valencia en kaos de la Guerra Civil
Espafiola” Fundacion de los Ferrocarriles Espafoles y UnistatsiAutonoma de Madrid.ll Congreso de

Historia Ferroviaria, Aranjuez, 2001.
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4.2.3 DESTRUCCIONES Y DANOS MAS FRECUENTES EN LOS
FERROCARRILES.

Las destrucciones que se describirAn en este &pigeareferirdn principalmente a
aquellas que se han producido en la infraestrudeuraviaria durante el conflicto. Al
presentarlas no se pretende realizar su cuantdita¢o valoracion econémica, debido
a las dificultades que esto acarrea y que no d¢opstien si mismo el objeto de esta
tesis. Por el contrario se trata de describir dglommodo posible, los dafios causados
por los ejércitos en conflicto en dichas infraestitas, el modus operandi y la relacion

gue éstos guardaban con el espacio fisico y tein@o que se producian.

Para presentar estos dafos, se debe en primey diigaenciar entre las zonas en las
que se producen, y dentro de éstas incluso endrdinaas. Ambos frentes habian
definido como objetivo estratégico la posesionagelineas ferroviarias, y cuando esto
no era posible, se trataba de causar el mayorptagible en las lineas del enemigo. Por
eso muchas acciones Unicamente estaban destinattasrampir el trafico a traves de
la destruccion de la infraestructura, en accioreguerra planificadas. Pero también en
la retirada de los ejércitos, cuando sabian gpérdida de las lineas era irreversible, se
procedia a su destruccioén, total o parcial, buszdadto imposibilitar la utilizacion de
la linea por el enemigo como facilitar la acciérrel@iegue. Muy pocas veces los dafios
causados se producian por acciones precipitadaspnas que podian resultar

contraproducenté®.

Al ejército republicano se deben la mayor partdodedafios en las lineas ferroviarias,
dado que, como se ha comentado, se tuvo que lpatetieada en mayor niamero de
ocasiones. Como es ldgico, las lineas mas impegaobnstituian los principales
objetivos. Asi lo demuestran los numerosos docupsemtotificaciones, informes que

en ambos bandos y desde el inicio del conflictdin@e las redes ferroviarias

126 En el puente sobre el rio Nora, de la linea denlzeGijon, se produjo la voladura precipitada adiin

del conflicto. Sobre este particular se da maslldeta el apartado 5.2Reparacion y construccién de
puentes durante el Glorioso Movimiento NaciondRevista de Obras Publicas, 1940, nimero especial
1936-1939.

411



Capitulo 4 LAS INFRAESTRUCTURAS LINEALES DURANTE LA GBRRA CIVIL ESPANOLA

estratégicas y los puntos mas vulnerables paraegeoca su inutilizacion. Entre los
objetivos se encontraban las estaciones de ferilpgarincipalmente aquellas que
tenian un trafico intenso y que albergaban acopiandteriale$’. En particular, el
interés estribaba en conocer el estado tanto denkes en posesion del enemigo como
del material rodante, ademéas de las circulacionesilizacion que daban a la red
ferroviaria, para poder causar el mayor dafio pesibl

En segundo lugar, hay que entender el momento euelse producen dentro del
devenir del conflicto. A medida que este se pradorg el tiempo, las destrucciones
aumentan tanto en namero como en intensidad, debithb experiencia que se va
adquiriendo en las mismas. Se considera que tragilada de Asturias es cuando estas
destrucciones empiezan a tener mayor virulencidinal del conflicto este nimero es
muy alto, y afectaba en consecuencia, a las liheda zona de levante del pais, ya que

fue la Gltima en caer en manos de los sublevados.

Las lineas que sufrieron mayores destruccionesoriua@quellas que mas tiempo
estuvieron expuestas a las acciones bélicas. tdbdiidén geografica nos muestra que
las lineas mas afectas dentro de la red de MZA|asde Madrid-Barcelona, Tarragona
a Barcelona y la de Barcelona a Francia por Grarsplaunque el resto también sufrio

dafios de consideracitbA

Los dafios que sufrio la infraestructura se puetssificar en los siguientes tipos:
- Dafos en los elementos singulares de la red: mmakslale estructuras, puentes,
viaductos, pontones, alcantarillas y demas obraflokéca. La inutilizacién de
estos elementos, total o parcial, imposibilita&iito ferroviario sobre la linea, de
ahi la importancia como elemento singular que Igeeen el principal objetivo
bélico. Los tuneles también fueron obras que swofliemumerosos desperfectos

por voladura, que afectaban a las boquillas y a pgdasmeros metros de

12T AGMAV, C2126,12/19: Nota dirigida al General Jefd Aire sobre la conveniencia de bombardear la
estacion de Alp, Servicio de Informacién y Polikféitar, Burgos, 4 de marzo de 1938 bando sublevado
128 Otras lineas afectadas de manera importanterfl@scde Madrid-Ciudad Real-Badajoz, Manzanares
a Cordoba y Cordoba Sevilla. AHF, C-0996-001: Rels®s de las obras averiadas o destruidas,
valoraciones de dafios y planes de obras en laaslide la red del 25 de agosto de 1937 al 13 de
septiembre de 1938.
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revestimiento. Su destruccion también produciatieriupcion del trafict®. Tras

el reconocimiento de la via férrea entre Fayén pueinte sobre el Ebro, frente al
barranco Garcia, el Cuerpo del Ejército Marroguibdendo sublevado, describe
de este modo la afeccion a los tuneldzartiendo de la Estacién de Asco, a la
entrada del primer tanel, hay una voladura de 12rase aproximadamente; en el

segundo tunel, hay una voladura a la salida, quédalos railes en posicién,

cortadas las traviesas y desprendida la tierra debajo de los railes, en unos 20
metros de extension; ...en el km. 181,500, a la éati@del cuarto tanel, una

voladura de una extension aproximada de 60 metieslos cuales 20 metros
estan sin railes, encontrandose éstos a una yparge, destrozados. La entrada
del cuarto tunel, queda completamente imposibiiifagdues su interior esta a

punto de caer”.

- Dafios en la infraestructura: en este caso afetta alementos de via o a la
plataforma, buscando generar un corte en la linea, de nuevo impida la

circulacién de trenes.

. Dafos en las instalaciones: afecta principalmentepmo recurso al que se
recurrié en numerosas ocasiones, a las estaétinesr medio de la construccion
de refugios, que fue muy numerosa en ambos basd@grcibe la importancia de
este objetivo de guerra.

- Dafos en otros elementos: se corresponden comucEshes a otros elementos
como los cables de comunicaciones, aparatos tétEaga instalaciones de

electrificacion y seguridad, etc

129 E| nimero de taneles de ferrocarril afectadosnfiueho mayor que en el caso de las carreteras. Por
ejemplo, en la linea de Zaragoza a Barcelona plarvieva, de MZA, se contabilizan un total de 5
tineles volados en una longitud de 130 kildmetroscretamente en los PK 518,989; PK 524,485; PK
535,724; PK 590,694 y PK 646,513. AHF, C-0996-0ORg&lacion de las obras averiadas o destruidas,
valoracion de dafios y titulo de las obras en feal de la red de MZA, del 25/08/1937 al 13/09/1938
Archivo Historico Ferroviario. Madrid.

130 | os dafios en las estaciones de la Compaiiia dét Kan sido cuantificados, representando un 57,7
por 100 del total, mientras que los dafios en la&structura supusieron el 27 por 100 del totajual
hubo de hacer frente esta Compafiia. CAYON GARCRARCISCO; MUNOZ RUBIO, MIGUEL:“El
Ferrocarril como sector estratégico durante la gw@erivil espafiola: reorganizacién, explotacion y

consecuenciasEconomic History. Working Paper 01/2006. Univerdidaitnoma de Madrid.
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Para conseguir interrumpir la circulacion ferroidage disponian de diversos métodos,
gue se empleaban en funciéon de los objetivos erddd®s a causar definidos con
anterioridad, y también de la situacion en la qneese momento se encontraba el
ejército causante de la destruccion. De este marterpos clasificar los dafios

producidos en las lineas del siguiente ntéto

1. Dafios a producir en las lineas ferroviarias eg@snen este caso se recurria a dos

acciones bélicas tipo:

* Los bombardeos, que de manera indiscriminagkemaian cortar el trafico. Se
dirigian principalmente a los puntos singulares ed¢as infraestructuras, los
puentes, en acciones planificadas. La aviaciénaiaria ubicacion de los puentes
a bombardear, previa informacién de los servicaasetos, que habian analizado
los puntos mas deébiles y vulnerables de la reduya aeparacion seria mas

dificultosa. De este modo se destruyeron gran noimempuentes de ferrocarril.

Los bombardeos también se dirigieron a las estaside ferrocarrif? lugares de

importancia estratégica por ser el lugar de almaoénto y acopio de materiales

131 |os tipos de acciones de guerra que causaron @arims ferrocarriles se han obtenido a partirade |
Relaciones de las obras averiadas o destruidasacaines de dafios y planes de obras en las liedas

red del 25 de agosto de 1937 al 13 de septiembi®8®, localizada en el Archivo Histérico Ferroigar
con referencia AHF, C-0996-001.

132 De los dafios que sufrian las estaciones por ba®bsydan cuenta los numerosos informes del bando
republicano desde el inicio del conflicto. Se taifen los sufridos en la estacion de Aranjuez por
bombardeo del dia 4 de noviembre de 198&tdcion de Aranjuez.-(linea de Alicante) destryipar
incendio un coche de 12, un vagon cerrado, carghlelavas y otro de embutidos y destrozados 10 metros
de verja del jardin de la mencionada estacion.

En el puente sobre el Jarama una bomba movié metestribo del lado derecho, lado alicante, cuyo
dafo no impide la circulacion.

En la estacion de Aranjuez (Cuenca) se ha incemd&darchivo antiguo cocherén, 60.000 traviesas en
blanco, 15 postes, y 200 mts. De empalizada ddinatnutilizando el carril de 12 mts y 45 Kgs. an

via general de Cuenca, 97 carriles de 6 mts. Y @8 Korcidos, de las vias del Almacén, incendia®as
traviesas, inutilizados 2 paratopes y los carrilglgnos del carro transbordador y descompuesto el
asiento de obra de los mismo&HF, C-1356-10: Huelgas, conflictos sociales y banderos, del 24 de
enero de 1936 al 1 de enero de 1937_bando republica
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de guerra, pero también por albergar instalacion@esedios de comunicacion
imprescindibles para el mantenimiento del traflen.este caso no se tuvieron en
cuenta los posibles dafios humanos. Las estacioaesue blanco facil para los
bombardeos puntuales planificados. De ahi la impord que en uno y otro
bando se otorga a la construccion de refugios.lbarelo republicano se creé la
Comision de Estudio y Construccion de Refugios reonBombardeos,
dependiente del Consejo Nacional de Ferrocarrilgge autorizaban Ila
construccion de los mismos en lugares tan dispame® en los accesos al metro,
laboratorios, talleres, etc. En el bando sublevads, Compafilas también

propusieron la construccion de refugios, aunqueemor nimero.

Para la inutilizacion de la red, el bombardeo etacaado por la destruccion
completa que provocaba en una determinada seaudtando los servicios de
tréfico.

« Sabotajes por partidas de combatientes, que ahreah terreno enemigo,
deterioraban o destruian las lineas por la colépade petardos. Estas acciones
arriesgadas, resultaban de pequefia importanciaantaca los dafios causados,
gue solian limitarse al corte de carril 0 a la desion de traviesas aunque se
agravaban en gran medida cuando producian la édplds| petardo al paso de
los trenes, haciéndolos descarrilar y provocandmlde los mandos del Ejército
atacado. Asi ocurrio el 8 de enero de 1938, eméam |del ferrocarril de Baena a
Puente Genil, en el km 8,800 entre Cabra y Luckhas 19 h explotd un petardo
al paso del tren, descarrilando la maquina y sieidades. Esta zona, en ese
momento, estaba situada a mas de 25 km de distdekiaente, por lo que se
deduce que la accion fue ejecutada por una patédguerrilleros. El general jefe
del ejército Sur se pone al frente de la invest@mcbuscando determinar y
esclarecer el hecho, por si pudiera haber omisidalta de vigilancia en la

prestacion de los servicios?

133 AGMAV, C2374, 145, 28: Atentados. Explosion depetardo en la linea férrea de Baena a Puente
Genil, al paso de un tren del que descarrilaromda@uina y siete vagones. Enero de 1938 _bando

sublevado.
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De las partidas de combatientes, y de sus acciemes tramo de Carifiena a
Teruel, linea que abastecia al frente de Aragdéri388, habla Garcia Lomas
indicando que patrullas sueltas hacian incursiones nocturnas, ocahdo

petardos de todo tipo, que en numero de varioseocanes explotaron durante la
campafia sobre dicha linea, molestando su explatagi&iendo una causa de

algunos accident&$®*

Otra forma de sabotaje que se realizaba era ehrsiento de bombas de mano
para causar dafios en las instalacibiiesl paso de trenes o en los propios
elementos de la superestructura y que eran arsojddsde pasos superiores o

puntos elevados a las vias.

La primera de las acciones descritas fue ejeradambos bandos, aunque con especial
virulencia por el bando sublevado, que contaba @os herramientas basicas para
ejecutar los bombardeos: por un lado, la aviagyan parte de la cual procedia de la
cesion que los alemanes hicieron a Franco; y porlatlo, unos inmejorables servicios
de informacion que identificaban con gran concmedids puntos claves de la red
enemiga, causando los mayores dafios posibles. @m@mplo de los dafios que una
accion de este tipo podia causar, se transcriindoeme emitido para conocimiento del
Ingeniero Jefe de la 42 Division de MZA en la zogaublicana, tras el bombardeo de la

aviacion franquista:

“Linares, 13 de diciembre de 1936

Sr. Ingeniero Jefe de la 42 Division. Madrid.

Sobre las 10,59 h. del dia de hoy, un avion facctpge vold sobre el apartadero de Las
Madrigueras, arroj6 una bomba que cay6 sobre la gémeral, rompiendo el carril

izquierdo frente al edificio de viajeros.- El misragion continué su marcha en el

134 GARCIA LOMAS, JOSE MARIA: ‘La explotacion de ferrocarriles durante la guerra iberacion”.
Revista de Obras Publicas, 1940, nimero espec3#i-1939.

135 A consecuencia de la explosién de una bomba deomgumedaron cortados los hilos de las
comunicaciones con Arguisuelas y también el alandleréiro del disco. AHF, C-0121-004: linea de
Cuenca a Utiel. Reparaciones. Del 27 de abril @9 E 9 de noviembre de 1940.
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sentido Madrid y a su regreso por la estacion deZa arrojé otra bomba que cayd
sobre la via 32 inutilizando 24 metros de via ytrdegando dos vagones que se
encontraban en la via 42.

Los desperfectos ocasionados son:

4 carriles de 12 mts y 40 Kgs indutiles.

3 pares de bridas de 40 Kgs, id.

20 traviesas.

Continuando su marcha el referido avion hacia Cd@oevolucioné por Las
Madrigueras donde arroj6 otras 19 bombas, inutiida las transmisiones de
enclavamiento, red telefonica y telegrafica de ¢l R Gobierno, y tubo del freno vacio
de la maquina 1562 del tren EAC 1.

Es lo que tengo el honor de poner en su conocimient

El Asentador®3®,

Las acciones bélicas puntuales, los sabotajesprfusafridos principalmente en las
zonas que iban quedando bajo el dominio de losegabtibs. Estas acciones eran
realizadas por partidas de guerrilleros que nodmapodido huir en la retirada de los
republicanos y por lo tanto estaban encerrados eona franquista. Sus medios eran
limitados, pero con gran audacia y valor, pretemdiausar el mayor dafio en el
enemigo, mostrando de nuevo la importancia quedasunicaciones desempefian en

una guerra.

2. Dafos a producir en las lineas férreas propidstirse en retirada.
Se puede hablar de cuatro tipos de acciones:

» Voladuras: se correspondian con acciones pladd&&n puntos concretos de la
red, siendo de nuevo objetivo principal los puenpemtones y alcantarillas y
demas obras de fébrica, por las consecuencias desswccion, pero también
afectando a otras secciones para provocar el clatéa linea. También se

produjeron voladuras en los terraplenes, cuya aepar resultaba costosa.

» Acciones destinadas a inutilizar la linea porafale los elementos constitutivos:

136 AHF, C-1356-10: Huelgas, conflictos sociales y banderos, del 24 de enero de 1936 al 1 de enero de
1937_bando republicano.
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estas acciones se corresponden con los levantawidet carril 0 su corte; la
retirada o rotura de traviesas; la eliminacionkadghstd®’; y el levantamiento de
los cables de comunicaciones y aparatos teleggaficelefonicos; destruccion
de la catenartd® y elementos de electrificacion, como las subestac®®:
destruccion de las instalaciones de sefializaciénclavamiento; destruccion de
las aguadas que hasta esa época eran necesagias$ gEvicio de los trenes o la

inutilizacion de tramos por extension de tierrasredas vias'®.

» Acciones destinadas a provocar dafios en los diweeyvicios de la red: en este
caso se trataba de la destruccion de las estatibgemmbién de los talleres y
depdsitos y casillas, de los que se llevaban ttmosnateriales y herramientas
posibles. Las estaciones sufrieron todo tipo deoslaijue van desde la
destruccién de los tabiques, retirada de la capatpuertas y ventanas hasta el

hundimiento de la cubief®. Se dafiaba también lo maximo posible el material

137véase nota 56 este capitulo (apartado 4.1.4).

138 E| corte de la catenaria sobre el Puente Inteonatide Irin por los republicanos, supuso un grave
conflicto diplomatico con el gobierno francés, @i no habia reconocido oficialmente al gobierno
sublevado que ahora controlaba esa zona, y es¢epareitoncreto. Hubieron de reunirse y definir la
forma en la que se realizarian los servicios, gueeiciaron el 5 de noviembre de 1937. GARCIA
LOMAS, JOSE MARIA: ‘La explotacion de ferrocarriles durante la guerra liberacion”. Revista
de Obras Publicas, 1940, nUmero especial 1936-1939.

139 Asi ocurrié con las instalaciones de electrifiéactle Pajares y su subestacién, que se desmonté por
completo. GARCIA LOMAS, JOSE MARIA:“a explotacion de ferrocarriles durante la guerra d
liberacién”. Revista de Obras Publicas, 1940, nimero espEa®d-1939.

140 AGMAV, C1378, CP83_Informes sobre vias férreasretaras, pistas, puentes y tlineles; obras en

ellos. Cuerpo del Ejército Marroqui, diciembre @38 _bando sublevado.

141 E| destrozo en las estaciones se agravé a medalalagonflicto llegaba a su fin, siendo considesb
en las de las lineas que alcanzaban el Meditervapedas de Madrid (Principe Pio y Las Matas).

142 Para todas las estaciones recuperadas, el babbwado detalldé su estado y la valoracion de dafios.

Entre ellas, se transcriben los dafios que sufrigstacion de CaspeAtlemas de los carriles rotos se

encontraron varios pozos de bombas de aviaciérahdd en uno rota la tuberia general de conduccién

de agua de las balsas a las gruas rapidas. Var&agas, trinchera y parapetos, desmoronado un muro
del desmonte lado izquierdo en 5 mts y varios s@®0,80 mts y 1 mts en el lado derecho, rotant35

de murete y coronaciéon de andén. Edificio paraernag, por bomba de aviacién derrumbada casi toda la

cubierta que fue desmontada, produciendo la exgosnterior la ruina de los tabiques de piso,

derrumbamiento de la escalera y cielo rasos detpldraja de la parte del vestibulo y pasillos, mhs e
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movil que no se podia transpottar

* Destruccién por descarrilamiento e incendio denese esta accion no fue
utilizada en un gran numero de ocasiones porquensaipa pérdida del material
movil que podia ser necesario en la huida y parposterior utilizacion. Esta
documentado el descarrilamiento e incendio deemde gasolina que destruyé
la boveda y hundio el tanel de Montabliz, en larae de Asturias, cuya
reparacion fue dificultosé’.

Como se ha comentado al inicio del capitulo, esigones fueron realizadas
principalmente por el Ejército republicano. La m@gale las destrucciones estaban
planificadas, como las voladuras y los levantanemie vi&*®, pero en otros casos,
aun inmersos en el fragor de la batalla y con écigp franquista recuperando
terreno, grupos de batallones de ferroviarios sicdban a inutilizar las vias en una

accion desesperada por ganar tiempo y perjudicafgimo al enemigo.

Por todo lo anterior, queda evidenciado que eb&anril fue un objetivo de guerra por

su funcidon de medio de transporte. Pero no séltdcoon esa mision. El ejército de la

desplome de la fachada de sillarejo al patio dergajes que fue necesario desmontar hasta la imposta
del piso bajo. La carpinteria del piso toda inselgi Pabellon del Servicio de Recorrido, derrumbatio
tejado y la fachada lado Barcelona. En las viviengara empleados, agrietados casi todos los talsique
desprendidos los cielos rasos, rotos los cristgledesaparecidas las cocinas de todas ellas. Los dos
tanques de agua y las dos gruas rapidas agujereadmsbala y metralla. En los talleres de V y O
desaparecidas las puertas y ventanas y sustraigdastlas herramientas de carpinteria y herreria.”
AHF, C-0996-001: Relaciones de las obras averiaddsstruidas, valoraciones de dafios y planes de
obras en las lineas de la red del 25 de agost83iedl 13 de septiembre de 1938.

143 Asi lo refiere José Maria Garcia Lomas, en etaldipublicado en el nimero especial de 1936-1939
de la Revista de Obras Publicas, titulado “La etgulidn de ferrocarriles durante la guerra de litiérg.

144 GARCIA LOMAS, JOSE MARIA: ‘La explotacion de ferrocarriles durante la guerra liberacion”.
Revista de Obras Publicas, 1940, nimero espec3@-1939.

145 Asi lo refleja la orden de operaciones que entibmedo republicano el 2 de enero de 1939, a pimto
finalizarse el conflicto y de perder Cataluiia, @@nordena por razones militares, proceder al
levantamiento de la via férrea entre Lérida y BoBéancas, Lérida y Molleruso y Termens-Molleruso,
accion a ejecutar por las dos compafias del Batal® Via y Obras de Ferrocarriles. AGMAV,
C575,7/11: Ordenes, partes, graficos, etc. sobsgubeiones de vias férreas, puentes, carretdrasere

los sectores del Grupo de Ejércitos de la Regidan@x (GERO), febrero de 1939 _bando republicano.
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Republica afiade para el ferrocarril una funcién masvadora, que es la de emplearlo

como arma combatiente. Fabrica los denominadoedrdéindados, que desde los

primeros, al inicio de la guerra, iran evolucionarthsta convertirlos en maquinaria

mas precisa y eficaz. De la importancia otorgadst@ medio de guerra, surgen en 1937
por primera vez, las Compafias de Trenes Blindgdesderivaran en los Batallones de

Trenes Blindados, encargados de dirigir, combativiy en estas maquinas de guerra.

De modo esquematico, y aunque habia diversos tjpesse fueron perfeccionando
durante el conflicto, un tren blindado caracteréstconstaba de una locomotora, un
ténder para el servicio de agua y de carb6n, wdgsnes, uno delante y otro detras. La
locomotora y el ténder se blindaban completamenten éste ultimo se situaba el
puesto de mando. Los vagones, también blindadas, siiuados en los extremos, y
llevaban dos piezas artilleras sobre torretas @¢achlo del vagén, y una ametralladora
en la parte central del mismo. En total, contalrawta longitud de unos 50 metros y un
peso de unas 300 toneladas. Se camuflaba con giatwe, o incluso, disponiendo

falsos carriles y traviesas en el techo para disimsu posicion frente a un ataque
aéred*®. Se emplearon en diversos frentes y batallas, cem@ndalucia o en la

ofensiva que para tomar Valencia, inician los stdides en abril de 1938. La ofensiva
partia desde Benicarl6. Para su defensa, los liepobk dispusieron de trenes
blindados en Alcala de Xivert, poblacion situada2@ kildbmetros de Benicarld.

Demostré ser un arma tan apreciadas por los rejauos como temidas por el

enemigo, aungue de eficacia no tan clara.

En estos trenes de choque iban también cuadrillgeupos de trabajadores que se
dedicaban a producir los mayores dafios posiblea mftaestructura mientras se
producia la retirada del tren blindado, exponiéadasgrandes peligros por estar
descubiertos al fuego enemigo. Trataban de facibtarepliegue y entorpercer al
maximo la futura utilizacién de la linea por padil enemigo que en su avance, la
estaba ocupando. Para ello se dedicaban a cordesalineas de comunicacion y
telegréficas, etc. Se eliminaba todo aquello quigpa servir para la comunicacion del
bando contrario; se recuperaba material que seegaudiilizar en otras lineas; y se

1480YA JULVE, JOSE VICENTE“EI tren blindado n°12. Su efimera actuacién endtalta de Alcala

Xivert”. Revista Mainhardt.
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causan dafios a la linea para permitir la retiragmner obstaculos a la puesta en
servicio, pero sin provocar grandes destruccioB@sgeneral las destrucciones eran
parciales, lo que facilitaba una rapida reconstéuccle las infraestructuras y que la

circulacion de trenes se reiniciase con relativerickad.
Por el caracter estratégico de las lineas féreaabps ejércitos organizaron sistemas de

proteccion de las lineas en los puntos singulanespgincipalmente eran los puentes.

Sobre este particular se da detalle en el capitald.
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4.2.4 REPARACIONES EN LOS FERROCARRILES.

Al igual que las ultimas acciones de los ejéro#nga retirada se dedicaban a causar los
mayores dafos posibles en la infraestructura, &n @so0 ferroviaria, las primeras
ordenes y actuaciones del ejército que ocupabmikmas, iban encaminadas a valorar

el estado de la red y proceder a su reparaciondiatae

El reconocimiento sobre el estado de las lineagedecarril se realizaba nada méas
ocupar nuevos territorios, identificando tanto dasa de los destrozos como los dafios
existentes y el lugar donde se habian proddtid®e este modo, cuantificaban los

dafos y planificaban la reparacion necesaria.

La prioridad de establecer el paso y reiniciar i@nsportes ferroviarios eran los
objetivos marcados, por eso tras el reconocimidatta red, se realizaban reparaciones
de tipo provisional, tanto en la superestructuracen los puentes. En este apartado se
describe el modo de proceder de los sublevados, glies fueron los que a base de
avanzar en el territorio, recuperaban las lineb&ed®ecarril.

147 Tras la ocupacion de Cataluiia, los destrozos eedderroviaria y en sus puntos singulares fueron
cuantiosos. Asi se refleja en los informes de reciomiento, como el siguiente extraido del realizado
las lineas de catalanas de MZ&stacion de Flix_Una barra de las agujas rota paaltilleria. Algunos
trozos de carril levantado por disparos de artileranteriores al 25 de Julio.

Tanel de Flix, km 171, faltan 21 metros de cardluh solo lado, a 28 metros e la entrada. El tlesté
dividido en tres espacios por cuatro tabiques d#as; se advierte que ha sido utilizado como Hadpit
de Sangre.

Km 172, normal.

Km 173, dos vagonetas sobre la via, y otra volcaatae un rail.

Km 174, normal.

Km 175 dos traviesas rotas y en una longitud desi®metros, faltando bastante grava y tierra sobre
un carril sin cubrirlo totalmente.

Km 176. Siete traviesas destrozadas por un embedavidcion. Una alambrada propia cruza la via dos
veces.

Km 177; rotura por artilleria de unos 50 metrosmé que falta; rotura por artilleria de 0,40 mesae

rail que falta también”.

En AGMAYV, C1378, CP83 Informes sobre vias férreasreteras, pistas, puentes y taneles; obras en

ellos. Cuerpo del Ejército Marroqui, diciembre @38 _bando sublevado.
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Para efectuar las primeras operaciones de recoogtn, se constituyeron los “trenes de
avance”, que aparecen Unicamente mencionados ejérelto sublevado. Eran éstas
unidades ferroviarias dotadas tanto del persoraioc del material preciso para
“reparar las vandalicas destrucciones que, en tddasineas, realizaron en su retirada
las hordas marxistas’desde el momento de la recuperacion de la lineacSgaban
fundamentalmente de reparar las vias, los puentes yineles, en unos plazos de
ejecucion muy breves. Se restauraban ademas lasnamauiones, y con vagonetas
motoras, tras la actuacion de los trenes de avaecepmprobaba el estado final de la
linea por medio de los equipos de descubierta. s ecasos el riesgo al que se
enfrentaban era alto, pues milicias republicanggsupos aislados del ejército, hacian
incursiones o tiroteaban a estos grupos de traBajo.asi lograban“de este modo
poner rapidisimamente en servicio lineas destruidas los rojos, sosteniendo los

aprovisionamientos de los frentes y los auxilidasazonas liberadas”(si¢f®

Los plazos de reparacion de las lineas estabaormm & los dos o tres meses, siendo en
algunos casos incluso mendf@sLas reparaciones asi efectuadas tenian un cadicte
provisionalidad por el contexto y la rapidez cos d@e era necesario actuar, acentuado
ademas por la inexistencia de una industria quéeudfrecer los materiales precisos
para la reconstruccion. En los primeros meses dgu&ra, por la ocupacion del
territorio por cada bando, el ejército sublevadacantaba con ninguna zona industrial
capaz de proporcionar acero para la reconstrucd®rmpuentes, por ejemplo. Las
soluciones para los puentes, que se presentardetaie en el capitulo 5, pasaban por
recurrir a antiguos tramos de carril que ya haBidno retirados y que se almacenaban

en estaciones o talleres.

Posteriormente, si la zona se habia estabilizadssgonian de materiales y medios
suficientes, se procedia a una reparacion de eardefinitivo de estas lineas, trabajos

que eran encomendados a las Compafias privadagaitas de la explotacion de la

148 GARCIA LOMAS, JOSE MARIA: ‘La explotacién de ferrocarriles durante la guerra iberacion”.
Revista de Obras Publicas, 1940, nimero espec3#i-1939.

149 CAYON GARCIA, FRANCISCO; MUNOZ RUBIO, MIGUEL: “Los transportes y las
comunicaciones durante la Guerra CiviFundacién de los Ferrocarriles Espafioles y Unidadsi

Autonoma de Madrid. 1l Congreso de Historia Feraow, Aranjuez, 2001.
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red hasta el inicio del conflicto. Referido al bansublevado, en este caso eran la
Compaifiia de Caminos de Hierro del Norte y MZA résponsables de la ejecuciéon de
estas soluciones definitivas. Sin embargo, susidaes se limitaban a la ejecucion de
los trabajos y a la disposicion de medios, puesiegun momento dejaron de estar

sometidos al estricto control militar.

Las obras que debieron acometer para mantenengaicéas lineas eran de dos tipos:
obras de reparacion y mantenimiento ordinario deda y obras por los desperfectos
ocasionados durante la guerra. El nimero de obnmaslezar por las Compariias se

incrementé a causa del conflicto.

En fecha relativamente temprana, el 9 de dicienderd 937°% el bando golpista ya
regula, a través del Boletin Oficial del Estadajtdala clasificacion de las obras
ferroviarias que se podran ejecutar, como la ingiditade gasto de las mismas, que

permaneceria hasta el final del conflicto. Estables siguientes grupos:

A)Obras de necesidad militar que no representaeaefltio alguno para la
Explotacion del F.C. Serian sufragadas por la Adstracion, previa
justificacion de la necesidad militar por las Aidades Militares que
procediese o por la Jefatura del Servicio MilitardC., y aprobacion por las
mismas del proyecto correspondiente. Las liquidesoserian efectuadas
por el organismo de inspecciéon, que deberia emapia a la Comision de
Obras Publicas y Comunicaciones.

B)Obras de reconstruccion y reparacion de los aes$rocasionados por el
enemigo, bien en las lineas bien en sus instalesiate material. Las
Compafiias de FF.CC correspondientes debian hazenuarsiones que
resultan necesarias para estas obras, que sexiaddk a una cuenta especial
en espera de la resolucion que en su dia pueda tentastado con los
perjudicados por la guerra. Esta cuenta se denoi@ida “Reconstrucciones
y Reparaciones por guerra”. La Comision de Obrdsiéds a propuesta de
la Jefatura del Servicio Militar y previo informe th Inspeccion del Estado

150 Orden del Excmo Sr. Presidente de la Junta TéclaicEstado por la que establece la clasificac#n d

las obras ferroviarias. Boletin Oficial del Estaddmero 422, Burgos, 9 de diciembre de 1937.
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en la Compafia correspondiente, al aprobar loseptog correspondientes

resolveria sobre la inclusion de obras en dichataue

C)Obras de ampliacion y mejora de instalacionedquigicion de material
de las Cias. de FF.CC adheridas al Estatuto Farfovaprobado por
Decreto-Ley de 12 de julio de 1924. Se ejecutaaigurellas que resultasen
necesarias y urgentes, y para ello la Comisiénat@dda deberia conceder

el crédito correspondiente.

D)Obras con cargo a la partida de “Gastos compleanes de la

Explotacion”.

E) Obras de conservaciéon

En cualquier caso, no hay duda sobre la respordaditle la ejecucion, que recaia
como se ha dicho anteriormente, en las Compafiigadps. Estas ademas, estaban
obligadas a informar de manera constante a la isugad que ostentaba el poder
dentro de la Junta Técnica del Estado, de lasioeles de obras que se habian
ejecutado151 desde el 18 de julio de 1936, indicaudmas los siguientes datos:

- Designacion de la obra o trabajo ejecutado.

- Fecha de aprobacion del proyecto o de la autadzac

- Organo que autoriz6 la ejecucion de las obras.

.- Fechas de comienzo y terminacion.

- Importe del gasto.

- Grupo en el que se inscribe la obra (de los estats en la ordet??

Las Comparfias enviaban estas relaciones a las @desisdel Estado, que debian

elaborar un informe sobre su idoneidad. A travétadiefatura del Servicio Militar de

151 AHF, C-0996-001: Relaciones de las obras averiaddestruidas, valoraciones de dafios y planes de
obras en las lineas de la red del 25 de agost83iedl 13 de septiembre de 1938.

152 AHF, C-0996-001: Relacion de las obras averiaddesiruidas, valoracion de dafios y titulo de las
obras en las lineas de la red de MZA, del 25/08/181313/09/1938. Archivo Historico Ferroviario.
Madrid.
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Ferrocarriles, que propondria si las obras predastan el grupo a) o b) debian ser
reembolsadas por el Estado, se elevaria a la Gomide Obras Publicas vy

Comunicacione, que a partir de estas relacioneslgglinformes que las acomparaban,
decidirian sobre las mismas. De este modo llevaran cuenta detallada y por cada
Compaiiia de todas las obras clasificadas segurgrigsos anteriores y que se
ejecutaron a partir del 18 de julio de 1936. Ebaido sublevado el control sobre las

obras ferroviarias fue constante en todo momento.

Las obras que respondian a necesidades de cardlitar, las clasificadas en el grupo
a) de la orden de diciembre de 1937 mencionadai@amente, estaban destinadas a
mejorar el servicio y la explotacion de las lineasio directamente relacionadas con

destrucciones derivadas del conflicto. Entre esti®jos se encuentran:

-Ejecucion de vias de apartadero en las lineaspmanaitir el cruce de trenes y

aumentar la explotacion.

-Ampliacion de vias en estaciones o0 en determindo®s para conectar las vias
con depdositos, almacenes o talleres.

-Construccion de via doble para ampliar la capaaigamiafico de la lingéa®

-Construccion de cuarteles y dependencias militaneslas estaciones para
determinados regimientos. Habilitacién de oficimabtares.

-Construccion de refugios en las estaciones: amtdnkensos bombardeos que
sufrian estos puntos, se hizo necesario disponaefdgios en edificios tan
transitados tanto por civiles como por militares.

-Mejora de las instalaciones en las estaciones faaiditar las operaciones
realizadas en ellas: se instalaron gruas rapides lpa operaciones de carga y
descarga; también pozos y galerias para la toraguke

-La vigilancia extraordinaria también se englobabateh de las actuaciones y
gastos causados por necesidades militares. En bestdo, se realizaban

proyectos de vigilancia para cada linea, en los sguéocalizabanlbs puntos

153 Asi ocurrié en la linea de Castejon-Bilbao, quiEi@wn notable incremento de trafico que obligé al
bando sublevado a ejecutar un desdoblamiento dmda. GARCIA LOMAS, JOSE MARIA: Fa
explotacién de ferrocarriles durante la guerra dieekacion”. Revista de Obras Publicas, 1940, niUmero
especial 1936-1939.

42¢€



Capitulo 4 LAS INFRAESTRUCTURAS LINEALES DURANTE LA GBRRA CIVIL ESPANOLA

especiales que deben tener vigilancia permanemeegpresion de las fuerzas
gue se estiman necesafigpara salvaguardarlo. Se situaban en general en
alcantarillas, pasos superiores e inferiores, pwm#otuneles y puentes y
viaductos, siendo en éstos ultimos en donde ldavigia desplegada era mayor,
por ser los mas relevante&s.Aparte de en los puntos singulares, con vigianci
fija incluso nocturna, se disponian parejas o gsugoe recorrian la linea de
manera permanente en zona peligrosas y por tramds kilometros, de tal

manera que se impidiera cualquier accion en ottodog 0 elementos de la

linea
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Proyecto de vigilancia de la linea de Puente Gehilque y Baena.

En cuanto a las reparaciones y trabajos encamiradaseparaciéon de los dafios de
guerra, nos encontramos con que estos fueron nadea y afectaron a los distintos
elementos que conforman el sistema ferroviario.licess que resultaron mas afectadas

154 AGMAV, C1716,21,3/10: Proyecto de vigilancia ptadinea de Puente Genil a Lugue y Baena Puntos
especiales que deben tener vigilancia permanentexresion de las fuerzas que se estiman necgsaria

Cérdoba, 29 de diciembre de 1938_bando sublevado.
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por estas acciones de guerra, fueron aquellas sfugieron expuestas a acciones de
guerra principalmente al final del conflicto, cuargk endurecieron y aumentaron en la

retirada de los republicanos.

Las reparaciones que de manera mas frecuentearealiferon las siguientes:

-Reparacion en puentes y tuneles: por los dafioglaesifo su destruccion. Las
reconstrucciones de puentes fueron numerosas, gflate se dara cuenta en el
capitulo siguiente, pero no fueron las Unicas atbnas sobre estos elementos.
En numerosos casos hubieron de reforzarse los guigmir dafios en las
estructuras metalicas y construir pilas intermepdas aumentar la vida util de los
puentes dafiados. Las reparaciones en los tunelegja@ afectaban a las bovedas,
resultaban en complicaciones por la falta de naésricomo el hormigoén, y por
las interrupciones que causaban en el trafico,ugaggneralmente éstos eran de
via Unica.

-Reparacion en otros elementos singulares de lalagaitajeas, pontones y
alcantarillas afectados, hubieron de reponerse garaontinuidad a la linea, al

mismo tiempo que se restituian los desagues.

-Reparacion de las estaciones: por ser objetivaudera los dafios que sufrieron
en cuanto a numero, fueron notables. Las obraspiacion se ejecutaban para
restituir la estacion a su funcién anterior, repdoapuertas, ventanas, cubiertas,
las zonas de playa de vias y reconstruyendo amfificompletos de la estacion
(talleres, viviendas, muelles, etc). Incluso seothiician mejoras en las mismas,

como la producida por la instalacion del alumbrealéatrico.

-Reparacion de la superestructura de via: los cddgesarril o la destruccion del
mismo introducian discontinuidades en la red queetifan la circulacion. La
retirada de traviesas y balasto también reduciaapacidad de transporte, y por
ello las primeras acciones de reparacion se dirigikas labores de reposicion de
los elementos de la superestructura: carril, teadey sujeciones. Para el balasto,
en ocasiones dificil de localizar, se empleabarpiel®@ machaqueo de manera
provisional.
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-Reparacion en las instalaciones: principalmentetadf®s fueron los servicios
telefonicos y telegraficos que hubieron de repandrsnediatamente para
establecer las comunicaciones. Las reposicionetaafen tanto a los aparatos de

las estaciones como a las lineas tendidas a lo tkrdas vias.

El resto de actuaciones que se llevaron a cabmrsesponden con las normales de
mantenimiento de las lineas ferroviarias, y tamioceanto a proporcion en namero

como en inversion, son menores que las realizamtas consecuencia de la guerra. Se
referian estas obras a las de defensa en las reérderios rios, ejecucion y reposicion
de escolleras o también la reparacién de camin@ckso, ejecucion de cerramientos
en las estaciones, instalacion de basculas deepeta]j Incluso se ejecutaron obras de

instalaciones para el creosotado de las traviesas.

Las Compafiias, supeditadas al control militar,arenin margen de maniobra muy
limitado en cuanto a sus actuaciones, y en el Ucéaso en el que podian actuar por
iniciativa propia, cuando se trataba de reparadé®os de guerra, lo hacian a costa de
invertir con sus fondos sin tener asegurado el beésu de ese gasto. El riesgo era alto
y mas en situaciones tan precarias como las guarvetviendo estas empresas. Sin

embargo, no tenian otra alternatira

Las cuantiosas, “afortunadas” y “ingeniosas” reparges, dieron lugar a publicaciones
posbélicas en las que se alababa la gran labizaéal

"Nota sobre las interrupciones de lineas férredsidas a la guerra

La Ferrovia es una ciencia aplicada, en estos cdéisndamentada principalmente en el
empirismo y si esta ciencia tiene como época lacszade una contienda que, como
nuestra Gloriosa Cruzada, tanto por su intensidatca alcanzada en ninguna lucha,

como por la intencion malévola de la parte contaaren su sistematica labor

155 | os gastos de reconstruccion de las lineas ldsrbit las compaiiias sin auxilio del Estado, siendo
responsables del abono de los gastos de persamalnistros e incluso los transportes. Tan sélo
recibieron un anticipo en los dos primeros mesésalicto que rapidamente fueron reintegrados. En
GARCIA LOMAS, JOSE MARIA: ‘La explotacion de ferrocarriles durante la guerra tberacion”.
Revista de Obras Publicas, 1940, nimero espec3@-1939.
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destructora, hacen muy variables las circunstanadascada caso, que impiden dar
reglas generales para su resolucion.

Por lo tanto, esta es una exposicion casuisticegria de toda ciencia pura, si bien no
esta ausente el ingenio fundamento de la denontindaigenieria”.

Hemos de referirnos siempre a ejemplos vividos adedue hemos de relatar las
soluciones, probablemente no las mejores pero,dascilel calor de la improvisacion,

han de tener la espontaneidad de lo I6gico y leaeia de la resolucion.

...Estos casos, ejemplo de la tactica marxista quiedtho a los ferroviarios practicos

en la resolucién de esta clase de problemas, fueaaoometidos con escasez de
elementos y con la rapidez acusada en la monogpéisente, dando, a no dudar, una
prueba del interés y celo de cuantos interviniem su reparacion, Ingenieros

Militares afectos al 2° Batallon del Regimiento Herrocarriles y agentes de la

Compaiiia*>®

Cuando la destruccion afectaba a una linea o aaurotde doble via, para reparar los
dafios causados, se reconstruia el tramo como ida, utilizando el material de una u
otra linea que permanecia Util. De esta manerasgeguia mantener la circulacién

aunque reduciendo la capacidad de la infraestactur

En el bando republicano tanto las actuaciones ctamforma de proceder fueron
radicalmente distintas. Sus acciones sobre eldamib eran defensivas por lo que las
reparaciones que acometieron fueron escasas. Esams debidas a acciones de
destrucciéon por bombardeo o por la accion de lheaid enemiga al cargar sobre la red
ferroviaria. Las destrucciones ocasionadas posubevados afectaban, aparte de a los
puentes, al resto de los elementos de la via liciaviesa y tirafondos). Asi lo relatan

en diversos comunicados:

“Manzanares, 8 de diciembre de 1936.
Sr. Ingeniero Jefe de la 12 Division.

El Asentador de la linea de Zaragoza en carta faddayer me dice lo siguiente:

156 Expediente relativo a plan de obra s y valoradiémarios. AHF, C-0996-001: Relaciones de las obras
averiadas o destruidas, valoraciones de dafiosngplde obras en las lineas de la red del 25 déocad®s
1937 al 13 de septiembre de 1938.
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‘Ayer sobre 6 sobre las 15 horas se presentaronGeiadalajara unos trimotores
facciosos que bombardearon en el Km. 57.100 ldl¥idestruyéndola en una longitud
de 30 metros, y la via segunda también la destamyen el Km. 57.050 en una longitud
de unos 36 metros.

La via 12 quedd libre el dia 6 a las 17 horas, yila segunda se ha dado hoy a las 11
horas.

Las averias en el material fijo han sido: 2 carsilde 12 m. y 45 Kgs. Relevados, uno
roto y otro torcido, 12 traviesas, 100 tirafondaowsuiilizados. También han resultado
rotas todas las lineas telegréaficas, tanto de lamPafila como del Estado e
Interurbana.

Los materiales relevados han sido en via 22.

Lo que comunico a Vd. Para su conocimiento.

Lo que a mi vez traslado a Vd. Para su conocimigrgtectos.

El Jefe de la Estacion 1%,

Para su reparacion, en el bando republicano seaform“trenes de socorro” con
personal ferroviario, que saliendo de las estasiczercanas, iban provistas de los
materiales necesarios para efectuar la reparadifciuyendo la de las lineas

telegréficas.

Y mientras tanto, en el transcurso de la guerratimeaban realizandose los trabajos
ordinarios de mantenimiento de las lineas en ¢eigitleal al Gobierno. La red de
ferrocarriles formo trenes de avance, compuestox@aductor, un guardafreno y un
factor, ademas de los propios operarios, a loequargo estas tareas de estabilizacion
de taludes, bateado de lineas, ejecucion de aguetdd® Sin embargo, la realizacion
de estas actividades se veia limitada por la ftpersonal, que se incorporaba a filas y
que no conseguia reponerse pese a recurrir inaltemporerd's®.

157 Desperfectos provocados por los bombardeos aemeeila guerra civil. AHF, C-1356-10: Huelgas,
conflictos sociales y bombarderos, del 24 de ederb936 al 1 de enero de 1937_bando republicano.

158 AHF, C-0121-004: linea de Cuenca a Utiel. Reparws. Del 27 de abril de 1929 al 9 de noviembre
de 1940.

159 Durante los trabajos de mantenimiento de la [@eanca-Utiel, concretamente para el tramo Cuenca-
Arguisuela, se describe el problema del siguierddan.. ahora bien debido a las dificultades actuales

no nos fue posible encontrar dicho nimene temporeros sino otro mucho mas reducido que elevaba
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La organizacion jerarquica y estructura de las @aiifgs, instituciones y militar en la
zona republicana, como se ha referido en el capBuldifiere notablemente de la
establecida en el bando opuesto. Las Compafiaarhalmio unificadas en la Red de
Ferrocarriles Espafioles, y a ellas se les habianggrdado las labores de explotacion y
mantenimiento de la red. Estaba formada por trdbegs de corte sindicalista de las
antiguas Compafias. Al mismo tiempo, se manteniarCansejo Nacional de
Ferrocarriles y la Direccion General de Ferrocastil Tranvias y transporte por
carretera, en el Ministerio, con sus Jefaturas loi&a€) que representaban al Gobierno y
gue tenian competencias sobre las lineas ferrasiaYi por ultimo estaban los cuerpos
militares, como usuarios prioritarios que empleablaierrocarril para sus transportes y
que debian repararlo en aquellos puntos en losnquee garantizaba el paso. La
descoordinacion entre ellos era total, tanto ereferido a las reparaciones como a la
explotacion, por la cantidad de 6rganos con padesthre estas lineas, unido a la falta
de entendimiento por la ausencia de directricemglamanadas de un mando Unico y

por la falta en la definicion de un objetivo comun.

Sin embargo para la vigilancia de las lineas sérsmomendé especificamente a un
organismo, en concreto a la Direccion General dpi$#ad, que seria responsable de
establecer este servicio en los puentes de immiatam lugares estratégicos del
ferrocarril que por su situacion pudieran ser abjeie algun acto de sabotaje
produciendo trastornos en la circulacién. Los ®@w8i de Explotacion, de Traccion y
de Via y Obras de cada linea determinaban aqueli@ses de su red que necesitaran

especial vigilancia, y tras su propuesta, el Conht#cional de Ferrocarriles se

s6lo hasta 12 6 14 hombres al total de la dotaciteh tren de trabajos, con el cual hemos ido
practicando incesantes obras de limpieza queproseguimos con el tren de trabajos realizandolo a
pesar de la escasez de su dotacién en hombres: pmrms llegado a un momento en que, por las
continuas incorporaciones a filgsel personal empleado en el tren ha quedado relbuaisiete hombres,
sin que haya manera de admitir nuevos temporerasnpoencontrarlos en ninguna parteAHF, C-
0121-004: linea de Cuenca a Utiel. Reparacione2Dde abril de 1929 al 9 de noviembre de 1940.
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encargaba de determinar y definir los puntos deeth sobre los que estableceria

especial vigilanci®.

En ambos bandos, para estos trabajos de repaseiadolecia de la falta de mano de
obra especialista, que habia sido militarizadae&spmente grave fue la carencia en los
sublevados, dado que los “ferroviarios”, de idetdogsociada a la izquierda, habian
permanecido leales a la Republica. Pese a dbmtd el personal directivo como el
personal de trabajo, el inteligente desvelo y desasada y patridtica abnegacitn
permitieron mantener las circulaciones ferroviamauso para una mayor capacidad de
la habitual, acciones que merecieron la felicitacdél Caudillo, transcrita en el capitulo
4.1, por ‘€l admirable espiritu, capacidad de trabajo, resistia a la fatiga y laudable
estimulo, tanto militar como civil, de ese Servid® Ferrocarriles y de las Empresas

Ferroviariag 16,

160 AHF, C-1366-001-Actos subversivos contra la rejpéblque afectas al ferrocarril. Vigilancia de
puentes. Del 14/12/1936 al 27/12/1937.

161 Felicitacion del Generalisimo trasmitida por |daflera del Servicio Militar de Ferrocarriles. En
GARCIA LOMAS, JOSE MARIA: ‘La explotacion de ferrocarriles durante la guerra tiberacion”.
Revista de Obras Publicas, 1940, nimero espec3@-1939.
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