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			Prólogo

			Alicia Alted Vigil

			Catedrática de Historia Contemporánea UNED

			Este libro se acerca a uno de los aspectos más duros, y durante más tiempo olvidado, del exilio español, como fue el trabajo de los republicanos en el norte de África, en la construcción del «Ferrocarril Mediterráneo-Niger» o Transahariano. Tiene su origen en el proyecto fotográfico «Le Transsaharien» del que es autora Carmen Ródenas, economista, profesora de la Universidad de Alicante y, en lo que aquí nos interesa, fotógrafa. En un amplio lapso de tiempo que va de 2006 a 2014, Carmen Ródenas recorrió con su cámara los lugares en donde se asentaron los campos de trabajo y las instalaciones del Transahariano en la frontera entre Marruecos y Argelia. Del conjunto de fotografías que fue tomando, seleccionó veintiuna que, reproducidas en gran formato, fueron objeto de la Exposición: Chemins de fer, chemins de sable: les espagnols du Transsaharien, que tuvo lugar en la primavera del año 2015, en la sala El Cub del Museo de la Universidad de Alicante.

			Las fotografías se acompañaban de cartelas que reproducían fragmentos del Diario de «Gaskin»1 y una selección de ilustraciones de la novela gráfica Los surcos del azar, de Paco Roca2. Con posterioridad se ha procedido a la edición del libro que encabeza este prólogo, en donde se recogen esas veintiuna fotografías, precedidas de cuatro textos que las contextualizan, en un viaje de retorno desde el presente atemporal de la instantánea a un pasado real e imaginado al decir de Juliet Hacking: «La fotografía pertenece tanto al reino de la realidad como al de la imaginación. Aunque en ocasiones da preferencia a uno sobre el otro, nunca renuncia a ninguno de los dos»3.

			Albert Broder dedica el primer texto, titulado «La realidad de un sueño colonial: la unidad del Imperio africano de Francia. El ferrocarril Transahariano y su mano de obra», al recuerdo de sus amigos españoles de la logia masónica, Les Amis de l’Humanité, reconstituida en Argel a finales de 1943. En unas reflexiones preliminares explica cómo, para entender lo que va a abordar en su estudio, es necesario hacer referencia a la situación de crisis política, económica, social y espiritual en la que se encontraba Europa en los años treinta del pasado siglo, también para poder iluminar algunos aspectos de la mala acogida dispensada a los republicanos españoles tanto en la Francia metropolitana como en sus colonias del norte de África, así como para entender por qué el régimen colaboracionista de Vichy resucitó el antiguo proyecto del ferrocarril que uniría la Argelia mediterránea con las colonias de Níger y Senegal en el Atlántico, considerado desde el principio de su formulación en el siglo xix como irrealizable desde los puntos de vista técnico y económico. A lo largo de su artículo y con un enfoque lúcidamente crítico, Broder estudia «esta aventura humana que constituye una de las páginas más sombrías de la política francesa de los años 1940-1944 y que aporta respuestas a la cuestión moral que implica una colonización que ha sobrepasado las capacidades humanas y materiales del colonizador». Aunque el proyecto de construcción del «Merniger» se paró de manera definitiva en 1949, al final Broder se pregunta si las utopías se acaban en algún momento ante los intentos, con distintas variantes, en 1965 y 1978 de poner en pie el proyecto.

			El texto de Carlos Barciela lleva el sugerente título de «¡Libraos de Marruecos!» en símil al del discurso –«Libraos de Ultramar»– que Jeremy Bentham, dirigido al pueblo español, empezó a escribir en 1820 con el propósito de convencerlo de la necesidad de renunciar a las colonias americanas4. Al hilo del discurso de Bentham, el profesor Barciela reflexiona sobre la instrumentalización del Protectorado marroquí y la utilización de tropas coloniales por los militares que se sublevaron en julio de 1936 contra la República. Para ello analiza la política llevada a cabo por los diferentes gobiernos republicanos, política torpe y errada que acabó muy pronto con las expectativas con las que se había recibido el advenimiento del nuevo régimen en abril de 1931 por parte de la población del Protectorado. A ello se unían las implicaciones internacionales que tenía toda actuación con respecto a la colonia. Como muy certeramente escribe al final de su ensayo: «Si la historia, como suele decirse, es maestra de la vida y sirve para que una sociedad no cometa los mismos errores, las clarividentes lecciones de Bentham tendrían que haber servido para evitar el desastre de 1936. En la relación entre España y Marruecos aparecen todos los protagonistas y se daban todas las circunstancias señaladas por el filósofo inglés. Están claras las minorías opresoras, los intereses siniestros y las mayorías oprimidas y explotadas, se produce un intento de construir un sistema democrático en la metrópoli, pero manteniendo el despotismo en la colonia y, finalmente, tiene lugar la destrucción de esa democracia por el propio despotismo colonial».

			Con un pequeño fragmento del Diario de Djelfa de Max Aub, Juan Martínez Leal abre su texto: «Exilio y campos de internamiento en el Norte de África (1939-1943). La odisea de los republicanos españoles», en el que analiza el éxodo de aquellos hacia los puertos de Marruecos, Argelia y Túnez en marzo de 1939; la situación del barco Stanbrook, «convertido en un símbolo heroico y dramático de la evacuación final y del exilio», la recepción de estos miles de hombres de toda edad y condición por parte de las autoridades coloniales francesas, el encierro en los campos de internamiento y la vida en los mismos en los años de la Segunda Guerra Mundial. En particular, se detiene en los diferentes campos que se crearon: los de acogida y clasificación, los campos de trabajo forzoso y los campos disciplinarios, de castigo y penales. La mayoría de estos últimos se situaron en la línea de construcción del ferrocarril Transahariano: Foum Defla y Aïn el Ourak en las cercanías de Bouârfa en Marruecos, y Djorf Torba, Méridja y Hadjerat-M’Guil en la zona de Colom-Béchar ya en tierras argelinas. De todos ellos, el más siniestro fue el de Hadjerat-M’Guil conocido como el «Valle de la muerte» o «Campo de la muerte». Una gran parte de los españoles acabaron en estos campos.

			Un último estudio, «Esperando la liberación en el norte de África: más de seis meses después del desembarco aliado…», es el de la propia Carmen Ródenas, quien al principio del mismo señala como su recorrido por el Transahariano «es un raro camino. Sin intervención de la economía, desde la fotografía hacia la historia. Desde las imágenes y las sensaciones hacia los porqués, los motivos y las razones de aquella terrible experiencia». En este último recorrido, Carmen Ródenas se interroga por el número de extranjeros que trabajaron en la construcción del ferrocarril y por qué se actuó de manera tan lenta en el proceso de liberación de los trabajadores y de desmantelamiento de los campos tras el desembarco aliado en el norte de África en noviembre de 1942. En su trabajo se apoya tanto en la documentación de archivo como en los testimonios de varios españoles que, encuadrados en las Compañías de Trabajadores Extranjeros (o Grupos de Trabajadores Extranjeros desde septiembre de 1940), fueron asignados al trabajo en las minas o a la construcción del ferrocarril.

			Esos porqués, motivos y razones a los que alude Carmen Ródenas están, en definitiva, en la base de estos cuatro textos y sirven de marco introductorio a las fotografías. El fotógrafo Henri Cartier-Bresson definió la fotografía como «una cuchilla que en la eternidad capta el instante que la deslumbra», un instante que al formar parte de lo eterno «pertenece tanto a su pasado como a su presente y a su futuro»5. Y esto es lo que se percibe cuando se contempla la belleza desolada de las ruinas de lo que queda del Transahariano o la inmensidad inaccesible del desierto, que recoge Carmen Ródenas en sus fotografías. Estas muestran las infinitas extensiones de arena quemadas por un sol ardiente durante el día y recorridas por un frío «glacial» durante la noche. Vemos también lo que queda del edificio principal de la estación del Transahariano en Mengoub y los raíles del tren que todavía permanecen como mudo recuerdo del pasado. El rostro de un beduino se recorta sobre el fondo de las minas de baritina en El Mharech, y los pies de otro cubiertos por unas raídas sandalias se dibujan en la pista de Figuig a Mengoub. Un contenedor abandonado o la sequedad de la tierra cuarteada camino de Figuig muestran el inexorable paso del tiempo y evoca la terrible sed que sufrieron los hombres que pisaron esas arenas.

			Si la primera fotografía nos hace percibir el frío nocturno del desierto que nos retrotrae al momento del éxodo de cerca de medio millón de republicanos españoles hacia Francia, en los meses de enero y febrero de 1939; la última fija un fragmento de una puerta en el pueblo marroquí de Figuig cercano a la frontera argelina. Ese fragmento, con las grapas que unen una cuarteada madera, trae a la mente las palabras alambradas y encierro.

			Así, las veintiuna fotografías recorren desde el hoy hasta el ayer el camino que trazaron los cerca de 6000 hombres (de los que unos 2000 eran españoles) que construyeron la vía férrea en régimen carcelario y en condiciones de vida inhumanas. Los trabajos del Transahariano comenzaron a principios de 1941 y se interrumpieron en abril de 1943. En esos momentos se había concluido la línea entre Bouârfa (Marruecos) y Kenadsa (Argelia). Eran 160 kilómetros de vía única que se inauguraron el 8 de diciembre de 1941. Desde aquí la línea de prolongó hacia Colom-Béchar y 70 kilómetros más hacia el sur hasta el embalse de Abadla. En este lugar quedó enterrado definitivamente el proyecto en 1949. Faltaban todavía 2000 kilómetros para llegar al final previsto: la ciudad de Gao, enclavada en un meandro del río Níger. Los 160 kilómetros entre Bouarfa, Kenadsa y Colom-Béchar sirvieron para el transporte de carbón y minerales en cantidades muy inferiores a las previstas inicialmente.

			De esta manera el desierto cubrió un sueño imperial resucitado en unos momentos dramáticos de la historia de Europa y en particular de la de Francia, sueño que se puso en marcha gracias a una mano de obra que trabajó en régimen de semiesclavitud, formada por indígenas, exiliados de una guerra civil y víctimas del odio racial y xenófobo (republicanos españoles y judíos de distintas nacionalidades). Los testimonios de algunos de los sobrevivientes a este infierno reflejan hasta donde pueden llegar la maldad y miseria humanas en situaciones límite, como las que se produjeron en los campos de trabajo y castigo construidos en los márgenes del trazado ferroviario.

			Este libro, que al igual que la Exposición quiere recordar a esos trabajadores forzosos, invita al lector a un viaje a través de la historia y de la memoria, al encuentro de un pasado sepultado bajo la arena, pero del que quedan indicios que Carmen Ródenas ha fijado mediante el ojo de su cámara. A partir de ahí comenzó la reconstrucción de la historia…

			Madrid, 20 de enero de 2016
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			La realidad de un sueño colonial: la unidad del Imperio Africano de Francia. El ferrocarril Transahariano y su mano de obra

			Albert Broder

			Catedrático de Historia Económica. Profesor emérito de la Université Paris-Est Créteil (UPEC)

			Prólogo

			Este trabajo solo corresponde en parte a una investigación archivística original, pues está basado también en publicaciones de diferentes fuentes. Su estructura se apoya en unos pocos estudios científicos, en particular, una tesis doctoral traducida del alemán1 y unas cuantas memorias publicadas; fuentes documentales públicas oficiales como diarios oficiales y archivos del Estado, de los Ministerios de la Guerra, Colonias, Asuntos Exteriores e Interiores; varios artículos de prensa –en general, posteriores a la situación debido al clima y las circunstancias, al tratarse de campos y de internados–; y la reproducción de discursos y entrevistas. En las notas a pie de página figuran todas las fuentes salvo omisiones involuntarias.

			El trabajo está dedicado a la memoria de mis amigos republicanos españoles de la logia masónica Les Amis de l’Humanité que fue reconstituida en Argel a finales de 1943 y, en particular, a E. González, mi padrino, farmacéutico de Tarragona en 1936, que sirvió como piloto de la aviación republicana y que, con gran honradez, suscitó en mí el interés por el sufrimiento de sus compañeros en los campos erigidos por las fuerzas francesas desde el inicio de la guerra europea a los pies de los Pirineos y, sobre todo, en los campos que levantaron las autoridades de Vichy en el sur de Argelia tras la caída de la República.

			El mito de la acogida de los republicanos españoles todavía perdura en Francia, como una manera de negar ciertas realidades de un pasado que no pasa2.

			La tragedia que conoce Europa a partir de la primera mitad del siglo xx ofrece una experiencia única en la complejidad de la convergencia de la historia política, militar, económica y social del primer cuestionamiento de las bases morales sobre las que se había constituido la hegemonía universal política y cultural de Europa occidental desde la Ilustración.

			Podemos tratar de explicar resumidamente esta paradoja poniendo en duda las convicciones económicas y científicas, pero también espirituales, nacidas de las dos revoluciones industriales del siglo precedente que socavan los fundamentos de la sociedad europea sin que las élites, desfasadas, divididas y a las que en adelante se suman las clases medias, encuentren un equilibrio que permita construir un nuevo marco de vida duradero a corto plazo.

			Existe una cierta similitud sorprendente entre la situación de la Europa del Congreso de Viena y la del Tratado de Versalles. Para comprender la fragilidad de la reconstrucción de una nueva Europa, basta con comparar, mutatis mutandis, la oposición inmediata al segundo con los efectos duraderos del primero. La Revolución Rusa y el comunismo como elementos de preocupación de las clases «acomodadas» son contemporáneos al colapso de la Europa Central y Oriental y a una reconstrucción improvisada, mientras que 1848 supuso un replanteamiento de maduración lenta de los cortafuegos establecidos en Viena frente a las agitaciones nacidas de la Revolución Francesa.

			Introducción

			Las observaciones preliminares contenidas en el prólogo son necesarias pues este trabajo no se comprende sin hacer referencia a la situación política y moral del segundo tercio del siglo xx. El agotamiento tanto intelectual como económico que resulta del conflicto con Alemania entre 1914 y 1918 y la crisis económica, manifiesta desde 1929, que cuestiona la recuperación de la década anterior, constituyen el factor ambiental dominante en la historia de un ferrocarril que no prosperó.

			La dimensión humana que comporta la Gran Depresión en Europa, desde antes del conflicto de 1939, requiere que no se prescinda de los tres círculos de la literatura histórica que se tratan a menudo por separado: la crisis moral, que es una de las principales consecuencias de la violencia del conflicto de 1914-1918, de un alcance y de una crueldad desconocidas en Europa desde hacía más de dos siglos; una crisis económica que persiste desde hace diez años y durante la cual las poblaciones toman conciencia de que las élites dirigentes han perdido el control sobre el comportamiento de la sociedad, lo que abre el paso a teóricos controvertidos considerados prácticamente gurús, como Keynes, o a brujos totalitarios que prometen de todo; junto con la amenaza de mermar todas las libertades y cuestionar todas las conquistas culturales, económicas, políticas y sociales logradas en el último siglo. A ese estado creciente de cuestionamiento de una determinada forma de hegemonía europea de la que algunos visionarios tuvieron conciencia a finales del siglo anterior, se suma una preocupación existencial de las masas con respecto a su identidad cultural, lo que agudiza un racismo y una xenofobia aún latentes pero hasta entonces incitados por intelectuales, científicos y pseudocientíficos, corruptos, retrógrados en busca de popularidad; la popularidad de estos hombres y acontecimientos de principios del siglo xxi es una advertencia inquietante.

			En ese contexto de retraimiento de los valores tradicionales, el extranjero, que puede ser cercano, representa lo desconocido y resulta, por lo tanto, inquietante sobre todo si, cuando el empleo no está garantizado, aparece como un competidor sin valores. En la Francia agitada de los años treinta, todo extranjero supone una amenaza que hay que detener o limitar más allá incluso de las reacciones humanas de solidaridad. En el contexto de la Guerra Civil Española, la violencia de las tomas de posiciones ideológicas que dan un papel destacado a los agentes exteriores introduce una dimensión que contaminará el aspecto humano del éxodo español (la retirada). Ello urge a los débiles gobiernos de la agonizante III República francesa a limitar su acción a aquello que puede aceptar la opinión pública; en particular, sobre los planes de empleo y de ayuda financiera, lo que puede aclarar algunos aspectos cuestionables de la acogida de los españoles, tanto en la metrópolis como en el norte de África.

			No obstante, una nueva –y ajena– circunstancia va a ayudar a disipar el problema del empleo: la recuperación de un gran proyecto colonial, el ferrocarril Mediterráneo-Níger, al que se incorporará la mano de obra «disponible» procedente de las migraciones de la crisis, del miedo y la persecución, y de la retirada de los republicanos, lo que desvía la atención de las polémicas sobre el coste de los grandes proyectos coloniales.

			Tanto en el transcurso de la década de 1930 como durante la guerra de 1939-1940, el imperio se presenta en el discurso oficial, y en la educación en las escuelas, como el apoyo principal de la posición de Francia en el mundo. Se convertirá, con la derrota, en el origen principal del que surgirá el restablecimiento (el régimen de Pétain, llamado entonces régénérera) de la potencia nacional. El fabuloso proyecto del ferrocarril Transahariano que conectaría la Argelia mediterránea con el Senegal atlántico, considerado durante mucho tiempo como técnica y económicamente irrealizable, vuelve a cobrar vida y se vuelve a poner en marcha gracias al empleo de una mano de obra sumisa disponible, idéntica a la que construyó el célebre «Congo-Océano» de Brazzaville a Pointe Noire que denunciaron enérgicamente André Gide y Albert Londres3. En realidad, el pueblo, con una opinión poco documentada y centrado en otras preocupaciones más amenazadoras, es ajeno a todo ello.

			El estudio que sigue a continuación se estructura de la siguiente manera:

			En una primera parte se trata la protohistoria de un espejismo colonial, la vía férrea entre el Mediterráneo y las colonias francesas de Níger y Senegal, columna vertebral económica del África francesa, en desarrollo debido a un control deficiente. A la definición política y material del proyecto se sumará inmediatamente la esencia del análisis: ¿cómo? y, sobre todo, ¿para quién? Unas preguntas que, para una Francia con una baja densidad de población, país de inmigración, que contempla un trazado a través de la mayor extensión desértica de África, no tienen respuestas coherentes hasta que los vencidos de la Guerra Civil española, que confluyen con los desmovilizados de la Legión Extranjera francesa a partir de junio de 1940, brinden una solución arbitraria.

			Esta aventura humana, que tiene lugar en uno de los episodios más oscuros de la política francesa de los años 1940-1944, ofrece respuestas a una cuestión moral que conlleva una colonización que superó las capacidades humanas y materiales del colonizador.

			La vía férrea entre el Mediterráneo y las colonias francesas de Níger y Senegal

			El excelente estudio de Monique Lakroum4, que realiza un resumen de las investigaciones y las publicaciones anteriores a la Segunda Guerra Mundial al respecto, no hace alusión a trabajo alguno en el que se trate el problema que supone la mano de obra necesaria para la realización del futuro proyecto. En esa fase, la ausencia de documentos se puede explicar por la falsa creencia de que, con la excepción de los directivos técnicos de la metrópolis, los trabajadores no especializados serán contratados en la región y supondrán una mano de obra barata, del mismo modo que en el Congo-Océano construido por la Société de Construction des Batignolles entre 1921 y 1934 con una mano de obra contratada a la fuerza en Chad5.

			Ninguno de los proyectos establecidos o propuestos antes de 1914 hace mención en ningún momento a la mano de obra más que en términos generales. Tras la derrota de 1871 y la amputación de los departamentos de Alsacia-Mosela, Adolphe Duponchel, ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, elabora un presupuesto6 de 400 millones de francos de oro para 2574 km, con un coste provisional de 155 400 F por km, que presenta al ministro de Obras Públicas7. Se trata de una estimación arriesgada debido a la imprecisión de los trazados planeados y el desconocimiento de las regiones que se pretendía cruzar. Los proyectos omiten completamente las cualidades de la mano de obra que se pretendía contratar, y sus condiciones de trabajo y de vida. Se trata todavía de una época de sistemas de trabajo obligatorio (corvée) con mano de obra colonial. En su proyecto, Duponchel estima un grupo de 12 000 a 15 000 hombres, organizados al estilo militar y armados (la región no está pacificada), bien equipados, bien remunerados y capaces de colocar 1000 km de vía al año8. No obstante, preocupado por las condiciones de vida y de trabajo de una masa humana tan amplia, introduce en una nota adicional el uso de material moderno; en particular, plantas eléctricas móviles para instalar los kilómetros de vía que seguirán. En esas condiciones, la mano de obra podrá limitarse a 600/800 obreros, organizados en equipos que avanzarán a un ritmo medio de 2 km al día; con un plazo de ejecución únicamente de seis años9 (no entraremos en detalles al respecto). Hasta el mes de agosto de 1914 todos los proyectos son declaraciones de intenciones sin resolución, a veces con artículos de prensa que agitan al lector haciendo alusión a la preocupación que podría generar una posible influencia germánica desde Camerún hacia el norte o, a raíz del incidente de Fachoda, antes de que el acuerdo francobritánico diera a Francia carta blanca en Sudán Occidental10. Visto retrospectivamente, podemos afirmar con cierta precisión que había más interés por el control político que por la implantación de un ferrocarril algo utópico. Las cuatro misiones que relata M. Lakroum y que se interrumpen en 1881 con la masacre de la misión Flatters en el macizo de Ahaggar son, más bien, intentos de encontrar un itinerario imperial garantizado entre Argelia y Sudán que un proyecto ferroviario.

			Este volverá a ser el objetivo de la Misión Foureau-Lamy puesta en marcha, a partir de su toma de posesión en el Ministerio de Asuntos Exteriores en 1898, por Théodore Delcassé, que consiste en proteger el eje imperial hacia el lago Chad con el fin de asegurar la incorporación del África francesa desde el centro-oeste hasta tierras del norte atravesando el Sahel. Tras varios intentos realizados desde 1883, se logra en 1901 un acercamiento duradero al lago Chad. París no lo limita a un mero proyecto ferroviario económico, sino también, y quizás sobre todo, a una consolidación del control de las zonas fronterizas del Camerún alemán. El proyecto de Cecil Rhodes de una vía férrea que fuera desde Ciudad del Cabo hasta El Cairo y las acciones alemanas tanto en su colonia de Camerún como en Marruecos, reactivan el debate sobre un ferrocarril transahariano vinculado al proyecto Dakar-Níger de 1287 km cuyas primeras obras datan de 1881, y que finalmente llegó a Níger en 192411.

			A partir de aquel momento, se plantea la cuestión de la locomotora. En 1919, justo después de la guerra, los técnicos influidos por la maquinaria americana desembarcada en Francia se convencen de la superioridad de la potencia de las locomotoras de vapor. Inspirados por la construcción del transcontinental australiano12 –con una longitud de 1682 km– contemplan, además del uso del carbón de Kenadsa, la ejecución de una conducción de agua a lo largo de la línea al igual que en Australia. De ese modo, se podrá abastecer a los puntos de carga. Una vez abandonado un proyecto cuestionado en 1919 de tracción eléctrica con centrales térmicas a una distancia de 600/800 km y puesto que se admite que el uso de carbón es difícil, el Consejo Superior de la Defensa francés recomienda en 1923 el estudio de la utilización de locomotoras diésel que, en adelante, serían capaces de arrastrar trenes de carga utilizando como combustible aceites pesados de cacahuete o de palma. No se sabe si la sugerencia se desarrolla más adelante, ya que los estudios posteriores no dan cuenta de novedades al respecto. En todo caso, de todos estos estudios y reflexiones se desprende que hasta 1941 no se considera realmente realizar ninguna obra.

			Por el contrario, durante la década de 1920, las travesías por el desierto en automóvil (expedición Citroën por África central) y el tráfico aéreo refuerzan las dudas en cuanto al interés de una vía férrea rentable, pese a que el Estado Mayor francés contempla, vagamente, la vía férrea como un medio para garantizar el transporte de refuerzos procedentes del África negra hacia la metrópolis en caso de guerra. En el momento en que el peligro colonial alemán desaparece tanto al norte (Marruecos) como en la región del golfo de Guinea en su sentido amplio, los intentos de hacer resurgir la idea del Transahariano caen en una indiferencia que traiciona a la débil audiencia del Organisme d’Étude du Transsaharien creado en 1928, que pese a la prosperidad de posguerra, queda archivado a raíz de los primeros indicios de la crisis mundial.

			Las celebraciones del centenario de la conquista de Argelia constituyen un nuevo intento de popularizar el proyecto. En un discurso pronunciado en Argel el 8 de mayo de 1930, el presidente de la República francesa, Gaston Doumergue, declara:

			Parece que se acerca el momento en que el ferrocarril, con origen en la costa argelina, se prolongará por aquello que solíamos llamar «el gran desierto» para llegar a nuestras colonias del África occidental y del África ecuatorial. El Sáhara ya no supone un obstáculo…

			Pero la crisis económica sí que lo será.

			Diez años más tarde, en 1939 el Estado Mayor francés reaviva el proyecto de un ferrocarril con el fin de garantizar el desplazamiento de tropas africanas hacia la metrópolis. Puesto que se trata de un proyecto a largo plazo para el que no se dispone ni de tiempo ni de medios, solo se contempla realizar en la primera fase una vía férrea que conecte las minas de hulla de Kenadsa13 con el ferrocarril del este de Marruecos y la línea Océano-Colomb-Béchar con el fin de abastecer a Francia mediante la línea Bouârfa-Oujda-Nemours (Mediterráneo). Mientras tanto, se envían refuerzos de soldados del África negra a Francia mediante convoyes de camiones gestionados por la Compagnie Générale Transsaharienne14. No obstante, simplemente se trata de la reapertura de la obra Bouârfa-Oujda en suelo marroquí. Para esta operación, el ejército se encarga de gestionar los trabajos, la intendencia y el servicio sanitario. Las obras se interrumpen con el armisticio de junio de 1940 sin que se mencione el estado del tendido ferroviario ni el futuro de la mano de obra que se queda sin empleo.

			Mapa 1: Planificación de los trazados ferroviarios franceses en el África Occidental. 1939

			[image: ]

			Fuente: Demoulin, F. (1939), «Les communications sahariennes. Voies d’empire», Annales de Géographie, 48 (275-276), p. 489.

			Bajo la presión de los militares, en particular del general Weygand15 y del contraalmirante Platon, que insiste particularmente en su nota al mariscal Pétain de 24 de enero de 194116, las obras del ferrocarril resucitan en virtud del mandato de 22 de marzo de 1941 que autorizaba «La construcción de una red ferroviaria de vía normal denominada “Mediterráneo Níger” con dos vías secundarias, una por Bamako y la otra por Niamey… Deberán conectarse al ferrocarril del África Occidental Francesa Dakar-Bamako17… Es importante resaltar, a la vista de todo el mundo, la misma confianza del gobierno en los destinos coloniales de Francia. Esta obra es el ferrocarril transahariano».

			La construcción está prevista a largo plazo y debe llegar a Reggane en 1947, a Gao en 1949 y a Niamey en 1950. Esta línea se comunicaría ahí con la línea de Dakar, después de diez años de obras. Sobre el papel, la organización de las obras es de una precisión completamente militar, salvo por el hecho de que no se ejecutará nunca, por lo que no superará la fase de la verborrea propagandista habitual del gobierno de Vichy18.

			El problema de la mano de obra

			Desde los primeros intentos de desarrollar los trabajos de construcción de un ferrocarril entre los puertos del Mediterráneo y el gran meandro del río Níger, surge la cuestión de la mano de obra. Al contrario que en el ferrocarril Congo-Océano, este problema es significativo aquí sobre todo porque la región está abierta a los pasajeros y a los turistas más atrevidos. En este contexto, la mano de obra de la zona no podrá ser sometida, teniendo en cuenta las reacciones públicas originadas a partir de la publicación de las obras de André Gide y Albert Londres19, aunque ni España ni Francia ratificaran el tratado de la SDN sobre trabajos forzados (1924).

			Durante la década de 1930, dos acontecimientos dramáticos facilitarán indirectamente una solución, sin duda vergonzosa para los principios de la República, pero inicialmente eficaz.

			Las dificultades económicas surgidas en Francia durante 1930 refuerzan las corrientes de opinión hostiles a los decretos que facilitan la nacionalización de los extranjeros, redactados en la euforia económica de 192720. A partir de 1931, la crisis y el estado de opinión mueven a los gobiernos a tomar medidas restrictivas, en particular con relación al ejercicio de las profesiones liberales y comerciales21.

			El empeoramiento de la situación política y religiosa en Alemania queda ilustrado en aquellos momentos por el internamiento de los socialistas y los comunistas en los primeros campos de concentración (Dachau), seguido de las primeras grandes persecuciones de judíos. En particular, con los impedimentos para cursar estudios universitarios, las prohibiciones de profesiones jurídicas y comerciales, y su supresión de la función pública. Durante el mismo período, Mussolini refuerza el acoso y el internamiento de los opositores en Italia (en las minas de la isla de Lípari) y la consolidación de la Guerra Civil en España a partir de 1937 aumenta un flujo todavía modesto de refugiados, lo que hace crecer la hostilidad de sectores de la población, azuzada por una parte de la prensa. En aquel clima, los gobiernos de Doumergue (1934) y Laval (1935) refuerzan los controles al desplazamiento de extranjeros, aunque hubo más restricciones todavía con el gobierno de Edouard Daladier22, quien publica el 12 de noviembre de 1938 un decreto ley23 aplicable tanto en la metrópolis como en Argelia para instalar campos de internamiento con el fin de contener a los «extranjeros indeseables», a los que se sumarán durante el armisticio de junio de 1940 los «ciudadanos de países enemigos»24. Puesto que existe abundante información respecto a los refugiados, la retirada de los republicanos y los campos de la metrópolis, el estudio se ciñe en adelante a los problemas surgidos en el marco del proyecto «Merniger» (Mediterráneo-Níger), principalmente en el internamiento de los republicanos españoles. La suerte de los otros europeos internados, a menudo antifascistas alistados en 1939 en la Legión Extranjera que habían de soportar el triste destino común, se trata únicamente en el contexto general.

			Francia y los refugiados españoles

			La situación inicial: entre la retirada de los republicanos y el armisticio

			Las autoridades francesas reaccionaron rápidamente a la afluencia de españoles, militares y civiles, que se replegaron y, a continuación, se refugiaron al noreste de los Pirineos al día siguiente de la derrota en la batalla del Ebro, ante el avance de las tropas franquistas. El 9 de febrero de 1939, los nacionales alcanzan y cierran el coll de Pertús tras tomar presas a 25 000 personas. Actualmente ya no es posible pasar, salvo en travesía individual por la montaña. La acción de las autoridades francesas se ve facilitada por la disciplina que demuestran tener los españoles, tanto militares como civiles. Sin embargo, el momento es muy difícil, ya que los campos se improvisan en pleno invierno. Algunos, como el de Prats de Molló, están cubiertos de nieve. Aunque se proveían con antelación, la organización y el avituallamiento se improvisaban –se había subestimado el número de refugiados– y la situación era muy tensa hasta que se marchó una parte de los militares y civiles, repartidos por el interior del país en marzo de 1939.

			En el norte de África las condiciones no son las mismas. Aunque la costa del Levante español fue el último bastión de la República, el mar se oponía al paso de una gran afluencia de personas. A ello cabe añadir el hecho de que la mayoría de los oficiales del ejército en Argelia y una parte importante de la población europea residente fueron, desde el inicio de la Guerra Civil, hostiles a los republicanos, considerados los «rojos» y, por lo tanto, potencialmente peligrosos.

			También en este caso impera la improvisación. Antes de ser trasladados a unos campos infradotados, los refugiados esperan en sus buques, atracados en el muelle, o en tiendas improvisadas, habitualmente en Orán pero también en Argel y, en un caso excepcional, en Túnez25. Los civiles son a menudo poseedores de un pasaporte con visado de entrada mejicano o cubano. Puesto que no tienen ningún medio para pagar el transporte que, de todos modos, es inexistente, viven en suelo francés en el momento de la toma de posesión de las autoridades de Vichy.

			Aunque los flujos de llegada no son desmesurados comparados con los que pasaron por los Pirineos, el estudio mejor documentado, el de Geneviève Dreyfus-Armand y Emile Temime, calcula que son de 15 000 a 20 000 personas, la mayor parte de las cuales son trasladadas, a continuación, a campos establecidos en el interior del Atlas (Relizane y Orléansville para acoger a civiles, y Boghar a 100 km al sur de Argel, que recibe a 300 militares…)26. Las fuentes oficiales y los archivos analizados por Kamel Kateb mencionan dos campos en el departamento de Orán, cuatro en el de Argel y tres en el de Médéa27. En los campos alejados del mar, en ocasiones situados por encima de los 1000 m, los veranos tórridos van seguidos de inviernos fríos y nevados.

			El decreto ley de 12 de noviembre de 1938 estableció un permiso de trabajo para los extranjeros (que tenían prohibido trabajar sin dicho documento) que especificaba el departamento autorizado28. Dicho decreto permitió el arresto domiciliario y la detención administrativa en los campos de los «extranjeros indeseables» sin mayor precisión. A partir de aquella fecha, los extranjeros residentes se ven sujetos a un control legal, que se aplica también en Argelia.

			El 12 de abril de 1939, a raíz de la anexión de la República Checa por parte de los alemanes29, cuando la guerra ya no deja lugar a dudas tras la obcecación de la Conferencia de Múnich, el Gobierno de Daladier instaura las Compañías de Trabajadores Extranjeros (CTE) bajo la autoridad del ministro de la Guerra30, tanto en la metrópolis como en Argelia con el fin de garantizar su participación en los servicios militares no combatientes «para el despliegue de la guerra».

			Los trabajos forzados de los extranjeros en Argelia y Marruecos bajo el régimen de Vichy y el resurgimiento del mito del Transahariano 1940-1943

			Tras la instauración del régimen de Vichy, la ley de 27 septiembre de 1940 transforma los CTE en Grupos de Trabajadores Extranjeros (GTE)31. En ellos se interna a los «extranjeros en exceso en la economía nacional». La ley estipula que esos trabajos forzados tienen como objetivo garantizar su manutención. Dicha ley se completó con las del 3 y 4 de octubre de 1940; la primera establece un «estatuto de los judíos» y la segunda, extiende el reclutamiento en los campos, además de a los judíos con tarjeta de residente extranjero, a los españoles de la Legión Extranjera, a los miembros de las Brigadas Internacionales, así como a varios integrantes del partido comunista francés. El recuento de abril de 1941 es de 22 GTE (12 en Marruecos y 10 en Argelia), además de un campo en Túnez, en Kasserine, donde los refugiados y marinos españoles que desembarcaron en Bizerta fueron destinados a trabajos agrícolas32.

			A partir del verano de 1940 los campos creados al final de la III República se convierten en verdaderos centros de internamiento cuya gestión pasa del ejército a la administración colonial; tanto en Argelia como en Marruecos, y de manera más limitada en Túnez, base de operaciones de los planes alemanes en dirección a Egipto. Estos campos acogieron a grupos de personas, principalmente hombres (solo hubo un campo femenino), civiles y militares desmovilizados; en su mayoría españoles desde un principio, a los que se sumaban antifascistas y excombatientes de la Legión Extranjera deportados de la metrópolis así como, en resumen, «personas de nacionalidad extranjera y judíos». Según la información de que disponemos y, sobre todo, los testimonios, nada diferenció el destino impuesto a estos hombres, parte de los cuales combatieron del lado del ejército francés en las duras batallas de la primavera de 1940.

			Las condiciones de internamiento fueron muy severas, incluso para los españoles a los que el gobierno francés denegó el estatuto de refugiado político a partir de la primavera de 1939. Los campos, a menudo improvisados pero casi siempre rodeados de alambradas, pocas veces disponen de barracones; a menudo cuentan con tiendas militares o marabouts33, que protegen de la lluvia pero no de las elevadas temperaturas, que en la región de Djelfa, sobre las elevadas mesetas del sur del Atlas a 1200 m de altitud, pueden superar los 40° y bajar hasta –10° (con nevadas). El equipamiento es austero, con pocas duchas que, además, funcionan de manera irregular, falta de agua y algunas letrinas sencillas. La alimentación es muy insuficiente desde todos los puntos de vista, dadas las condiciones de vida y, sobre todo, los extenuantes trabajos forzados en muy malas condiciones, donde se multiplican las disenterías, las mordeduras de serpientes y las picaduras de escorpiones que, debido a la ausencia de médicos y el poco equipamiento de que dispone el personal sanitario, son difíciles de curar.

			Estas condiciones de trabajo infrahumanas se observan en la visita del doctor Wyss-Dunant, delegado de la Cruz Roja Internacional (CRI) en el norte de África, en el verano de 194234. Los informes de la CRI en Marruecos se refieren a 14 campos y 4.000 internados, la mayoría republicanos españoles35. La CRI señala que las condiciones de vida allí son repugnantes en los propios términos del informe, que añade que a los trabajadores internados se les trata como auténticos esclavos, a falta de las cadenas. La delegación exige su cierre, en particular el del campo de Berguent, donde hay 400 judíos; aunque esta exigencia no se acata. Será en marzo de 1943, bajo la presión tardía y prudente de los americanos, incómodos por sus negociaciones con los representantes de Vichy, cuando gran parte de los prisioneros de los campos serán puestos en libertad; en particular, en el campo de Bouârfa36 que se encontraba directamente bajo la autoridad de la «Merniger».

			El Transahariano y la «Merniger»: entre problemas técnicos, financieros y la cuestión de la mano de obra

			En cuanto se endureció el poder del régimen de Pétain, el ave Fénix del Transahariano renació de entre sus cenizas. El 10 de julio de 1940 Pétain se proclamó «jefe de Estado». Apenas tres meses más tarde, el 28 de septiembre de 1940, Jean Berthelot, ministro de Comunicaciones de Vichy, exige a la Société Nationale des Chemins de Fer Français (SNCF) un dictamen técnico sobre el interés de reanudar la construcción del ferrocarril del Mediterráneo al río Níger y la viabilidad del proyecto.

			Consultado también el Estado Mayor de la Armada del armisticio, este emite un informe favorable teniendo en cuenta que la construcción será importante para «la defensa y la seguridad de nuestra política africana»37. Jean Berthelot y el contraalmirante Platon38 viajan en una misión al desierto y regresan con la convicción declarada por Platon de que «esta construcción reforzará los vínculos con el Tercer Reich». En una presentación que acompaña al informe de la misión, el general Weygand expone en febrero de 1941 al mariscal Pétain que únicamente el tren puede llevar a cabo el transporte de masas de Senegal al Mediterráneo, al disponer del carbón de Kenadsa en su recorrido.
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