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Resumen. Tras la victoria del ejército sublevado en la Guerra Civil, es perentorio dotarse de medios de transporte y comunicacion para
reconstruir la estructura administrativa y la organizacion territorial del Estado. Una de las primeras grandes operaciones constructivas
del franquismo serd la edificacion del Parque Movil de Ministerios Civiles en 1940, destinado a la recoleccion, el desguace y posterior
remontaje del parque automovilistico del Estado. El sistema de organizacion del trabajo es una mezcla entre macro-taller de reparacion
artesana y fabrica de automoviles autosuficiente. La produccion de la fuerza de trabajo que requiere este sistema mixto de organizacion
genera una burbuja-comunidad industrial en el centro de Madrid que abarca la gestion integrada del espacio productivo y reproductivo,
asi como la coexistencia de modos diversos de disciplina y organizacion del trabajo.
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[en] Mobilization and organization of work in the First Franco era: the workshops of the State Mobile
Park, 1940-1960

Abstract. After Franco’s victory in the Civil War, it is imperative to equip oneself with means of transport and communication to
rebuild the administrative structure and territorial organization of the State. One of the first major construction operations of the Franco
regime will be the construction of the Mobile Park of Civil Ministries since 1940, destined for the collection, scrapping and subsequent
reassembly of the State automobile park. The work organization system is a mix between a macro-artisan repair shop and a self-
sufficient automobile factory. The production of the workforce that this mixed system of organization requires generates an industrial
bubble-community in the center of Madrid that encompasses the integrated management of the productive and reproductive space, as
well as the coexistence of diverse modes of discipline and work organization.
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1. Introduccion?®

Al final de la Guerra Civil Espafia se encuentra material y socialmente devastada por el combate. La constitucion
de un Nuevo Régimen de tipo militar, altamente jerarquizado y centralizado, hacia prioritario el restablecimiento del
sistema nacional de comunicaciones y transportes oficiales. Entre las primeras iniciativas tomadas en esta direccion,
se encontraba la reactivacion del Parque Movil de Ministerios Civiles, una institucion que, a pesar de haber sido pro-
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3 El presente articulo presenta una parte (la puesta en funcionamiento y el anélisis del sistema productivo y de organizacion del trabajo en el taller-
fabrica entre 1940-60)- de una investigacion de mayor calado de proxima publicacion sobre la Historia del Parque Movil de Ministerios Civiles
(1940-2020): Un Poblado Industrial en el Centro de Madrid, en la que se abordan temas como la relacion entre fabrica y comunidad, las politicas
paternalistas de gestion; las relaciones laborales y las condiciones reales de vida y trabajo; las culturas obreras y formas de ocio; el papel de la
religion; el régimen disciplinario tanto dentro como fuera del espacio productivo; los mercados internos de trabajo; o el disefio arquitectonico y
urbanistico de los diferentes espacios.
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yectada a lo grande en los ultimos afios de la Republica, no habia tenido tiempo de llegar a funcionar, al menos mas
alla de las estrechas instalaciones existentes en las madrilefias calles del Doce de Octubre y de Alvarez de Baena.*

En las pomposas palabras de un noticiario oficial, ““la practica totalidad del material automévil que tenian para su
uso los ministerios y organismos oficiales presentaba un triste [y] desolador aspecto”. Los directivos de la institucién
“no sélo tuvieron que vencer una gran cantidad de dificultades, sino que al final tuvieron que instalarse de cualquier
manera en las mismas jaulas de un pequefio garaje sito en la calle del Doce de octubre de Madrid. Por todos lados,
restos retorcidos y quemados, como tragica simiente guerrera. Cantidades enormes de material viejo y chatarra, que
era preciso ordenar y clasificar. Se trabajo a un ritmo acelerado con ansias de superacion y reconstruccion, hasta el
punto de que una gran parte de las reparaciones hubo que hacerlas en plena calle, porque los talleres primitivos, que
era una extrafia amalgama donde se hallaban reunidos oficios diversos y a veces dispares, no cumplian las condicio-
nes imprescindibles”. Asi, “se dispuso en el decreto de creacion del Parque Movil de Ministerios Civiles [de 1940]
que se agrupasen en una sola organizacion todos los vehiculos procedentes de todos los departamentos ministeriales,
quedando este organismo compuesto por un parque central en Madrid y seis parques regionales, centralizando toda
la chatarra existente en los diferentes depositos de Espafia en el de Madrid”.’
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1. Calle de Cea Bermudez 4. Glorieta de Quevedo
2. Calle de Bravo Murillo 5. Plaza de Olavide
3. Calle de Vallehermoso @ 6. Plaza del Conde del Valle de Suchil
0 200 m ap.

Figura 1. El Parque Movil, en el ensanche norte de Madrid. En gris, el Parque Mévil y la Colonia de San Cristobal; en
negro, la nave de talleres. (Elaboracion propia.)

El nuevo Parque se instalara en el Ensanche Norte de Madrid, fuera del casco antiguo y en la interseccion de dos
grandes vias, la de Cea Bermudez, que conectaba Nuevos Ministerios con la gran fachada prevista sobre el Manza-
nares por los arquitectos falangistas de la Direccion General de Arquitectura, y la de Bravo Murillo, que aseguraba
una excelente conexion con el centro de la aglomeracion. La construccion del gran complejo (Figura 1), que incluia

Véase D. Henar Gonzalez, M. Pons Carlos-Roca. El Parque Movil del Estado: 80 aiios de servicio publico a través de la movilidad. Madrid: Parque
Movil del Estado, 2015,

> El documental (https://www.youtube.com/watch?v=PQQYqVSHTMs), sin titulo, fue dirigido por Francisco Hernandez Blasco (fundador del Cir-
culo de Escritores Cinematograficos en 1945) y producido y asesorado por el subdirector del Parque Movil, Ricardo Goytre Bayo. Parece tratarse
de un montaje argumentado de varias emisiones de NO-DO.


https://www.youtube.com/watch?v=PQQYqVSHTMs
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un formidable garaje, una gran nave de talleres, un colosal edificio de direccion, representacion y servicios multiples
y un enorme poblado obrero, el de San Cristobal, se extendera durante mas de una década, entre los primeros afios de
los afios 40 y mediados de la siguiente. Para las procelosas condiciones del ramo de la construccion primifranquista,
ese proceso resulto ser relativamente rapido, lo que no hace sino poner de relieve la importancia estratégica del con-
junto. Igualmente significativo resulta, por lo demas, que su zona de trabajo (talleres, garaje y edificio representativo)
se viese finalizada en 1945, casi al tiempo que los bloques de viviendas para los altos empleados, con fachada hacia
Cea Bermudez, y los primeros para trabajadores, en la mano de los impares de la calle de Donoso Cortés.

2. La movilizacién y estabilizacion de la mano de obra

(Como se configura el nucleo primero del grupo laboral del Parque Mévil? En una Espana como la salida de la
Guerra Civil, el simple reclutamiento de trabajadores y su fijacion y consolidacion como plantilla no debian de ser
asuntos faciles, sobre todo si se considera la diversidad de oficios requeridos (empleados, conductores y trabajadores
de taller) y el amplio abanico de sus cualificaciones, particularmente en el caso de los ultimos.

Por lo que se refiere a los empleados de oficina, una norma de 4 de junio de 1940 establecia la dotacion presu-
puestaria para una plantilla de cincuenta auxiliares administrativos del Parque Movil, al tiempo que consolidaba a
los procedentes de 1935. Luego, en 1942, se declaraba ese cuerpo como a extinguir, y que las vacantes que se fuesen
produciendo se cubriesen por la Escala Auxiliar del Ministerio de Gobernacion.®

A finales de esa década, eran 63 las personas que se declaraban empleados (esto es, diferentes de los obreros) o
funcionarios del Parque Movil en el conjunto de los residentes de lo muy poco que entonces se encontraba habitable
del poblado de San Cristdbal. Se trata, por tanto, de una cifra seguramente infravalorada; pero es razonable pensar,
al tiempo, que una parte inestimable de los que se declaraban “funcionarios” pudiesen ser en realidad conductores u
obreros. Como quiera que sea, y como cabia suponer, una parte significativa (17) de aquellos 63 eran mujeres.’

Vayamos ahora con el grupo obrero, el que aqui nos interesa especialmente. Las dificultades de reclutamiento
parecen haber sido aqui peliagudas, dada la escasez postbélica de trabajadores de oficio (es decir, de trabajadores de
cierta cualificacion), con toda probabilidad los mas diezmados por la contienda, por el exilio y por la represion de la
primera mitad de la década de los afios 40, al ubicarse mayoritariamente en el bando perdedor.®

Como quiera que fuese, a 31 de diciembre de 1943, a los dos afios de haber echado a andar realmente, el escalafon
del Cuerpo de Obreros Conductores del Parque Movil de Madrid (que, pese a su denominacion, incluia igualmente a
los trabajadores de taller) estaba compuesto por 333 trabajadores funcionarios, aunque es probable que, sobre todo,
para los trabajos de taller precisamente, el organismo recurriese igualmente a eventuales. ; Como habian llegado alli?,
(,como habian sido reclutados?, ;de donde procedian?

En primer lugar, y en una medida dificil de precisar con las fuentes hoy disponibles, de la derrota y la reclusion.
Un trabajador de taller e hijo de conductor declaraba: “Habia mucha gente que provenia [...] del ejército republica-
no. ;Por qué? Porque estando en las carceles eran matriceros [...], es decir, tenian unos oficios muy cualificados, y
entonces estarian o no vigilados, pero terminaron trabajando aqui algunos porque eran gente muy cualificada”.’ Y,
por su parte, otro trabajador administrativo que hubo de prestar sus servicios en la Oficina Técnica (y procedente €l
mismo de un batallén de trabajadores presos) relataba: “Algunos venian de Alvarez de Baena [uno de los locales, ya
lo sabemos, del Parque Movil republicano], que habian estado alli trabajando; estaban en un cuartel y venian aqui a
trabajar por el sistema de reduccion de penas. [...] Claro: [...] todos los obreros que sabian hacer algo pues venian
de la zona roja. [Los jefes] buscaban a gente que supiera hacer algo, y daba igual de donde vinieran; coincidia [...]
que, claro, todos habian estado en la zona roja”.'° Por lo demas, y con una falta de complejos muy de agradecer, una
pelicula sobre la historia y realidad del Parque Mévil mostraba a presos en Valencia y en la madrilefia carcel de Por-
lier en tareas de desguazado de automoviles, clasificacion de chatarra y seleccion de piezas aun validas con destino
a la institucion (Figuras 2 y 3).

©  Véase Boletin Oficial del Estado, 6-111-1942.

7 Archivo de Villa, Estadistica, Padron de habitantes de 1950.

El fenomeno ha sido sefialado con caracter general para el conjunto de Espafa. Asi, por ejemplo, la referencia de Jos¢ Babiano, segun la cual, a
los muertos por causa bélica, habrian de afiadirse la circunstancia de que, del medio millon de personas que, entre enero y abril de 1939 cruzaron
la frontera, en torno a un cuarenta por ciento, eran trabajadores industriales. Véase J. Babiano Mora. Paternalismo industrial y disciplina fabril
en Espana, 1938-1958. Madrid: Centro Economico y Social, 1998, p. 25. Por lo demas, “la represion con que se saldo la guerra civil representd
una pérdida de trabajo cualificado mayor que la derivada de las muertes directamente acaecidas durante el conflicto”. J. Catalan Vidal. Fabrica y
franquismo, 1939-1958: El modelo espaiiol de desarrollo en el marco de las economias del sur de Europa. Barcelona: Universitat Autonoma de
Barcelona, 1993, p. 133. En el caso de los oficios vinculados con el automovil, esa escasez postbélica no hacia sino agravar la probablemente ya
iniciada con anterioridad a la Guerra Civil, toda vez que, desde finales de los afios 20, las industrias de la rama habian iniciado experiencias taylo-
ristas de fabricacion basadas en la estandarizacion de las tareas y la division entre trabajo mental y trabajo manual. Véanse J.J. Castillo Alonso.
“Ha habido en Espafia organizadores de la produccion?: Entre dos congresos de ingenieria, 1919-1950”; y J.A. Fernandez Goémez. “Prehistoria del
taylorismo en Espafia: La difusion de la Organizacion Cientifica del Trabajo en el primer tercio del siglo”, ambos en S. Castillo [coord.] El trabajo
a través de la historia. Segundo congreso de la Asociacion de Historia Social. Madrid: Asociacion de Historia Social, 1996, p. 233-264 y 469-476.
Por lo demas, todavia en 1952-53 la Camara Oficial de Comercio e Industria de Madrid se lamentaba de «la deficiente preparacion del personal,
debido a que la demanda es muy superior a la oferta de especialistas y también a que se carece de centros de ensefianza técnica necesaria» (cit. en
Babiano, op. cit., p. 60).

°  Entrevista a Pako (2019) [E001].

10 Entrevista a Pedro (1981) [E003].



16 Loépez Calle, P.; Sierra Alvarez, J. Sociol. trab. 97, 2020: 13-30

Figura 2. Cargando chatarra en Valencia. Figura 3 Clasificando material en Madrid.
(https://www.youtube.com/watch?v=PQQYqVSHTMs.) (https://www.youtube.com/watch?v=PQQYqVSHTMs.)

Se trataba de una practica ya ensayada en tiempos de guerra en ambos bandos, lo que no hace sino enfatizar la escasez
general de trabajadores de oficio.!" En el caso del bando alzado, sabemos que, en el marco de la politica general de uti-
lizacion de presos como trabajadores, habrian de destacar con mucho los destinados a “batallones dedicados a recuperar
y reparar automoviles y material de automovilismo cogido al Ejército Popular, abandonado por el mismo o encontrado
en las zonas que las tropas sublevadas ocupaban”. Entre marzo y abril de 1938, por ejemplo, un solo batallon de especia-
listas agrupaba a mas de dos mil trabajadores presos.'? La mera relacion de cualificaciones demandadas una peticion de
excarcelacion de 1938, resulta bien elocuente de la condicion de obreros de oficio del automovil que tales presos tenian:
“Ajustadores y Ajustadores-montadores (560), Chapistas y Platinistas (260), Fundidores (60), Niqueladores (20), Forja-
dores (595), Electricistas de coches, industriales, baterias acumuladores (260), Bobinadores (75), Sopletistas y soldadores
eléctricos (75), Torneros, fresadores y rectificadores (200), Cerrajeros (120), Carpinteros de carrozar (125), Ebanistas (50),
Modelistas-carpinteros (20), Guarnicioneros (30), Guarnecedores (40), Pintores (20), Pintores de nitrocelulosa (30)”.1%

Finalizada la contienda, y en el marco general de la creacion de colonias penitenciarias y batallones de trabajo en
septiembre de 1939, los procedimientos excepcionales de la época de guerra habrian de adquirir caracter de normali-
dad. En lo que hace a la gestion de automoviles, los Batallones de Recuperacion se verian convertidos en Batallones
de Automoviles, luego incluidos en la agrupacion de Batallones de Trabajadores Especialistas, y mas tarde integrados
en Batallones de Especialistas de Parques y Talleres de Automoviles.* Y es asi como los trabajadores de oficio presos
eran clasificados y destinados a instancias oficiales de todo rango (entre las cuales el Parque Movil), pero también a
la Iglesia o a empresas privadas.'

A esa fase inicial de simple (y un tanto atropellada) movilizacion de la mano de obra, habria de seguir otra que
podriamos denominar de normalizacion o regularizacion de la plantilla del Parque mediante la aplicacion formal de
sistemas universalistas y meritocraticos de seleccion y consolidacion del personal. La informacion disponible acerca
de los detalles de ese proceso apunta igualmente a que éste se doblaba en rito de purificacion moral y politica de los
trabajadores y sus familias, como si la amnesia que aplicaba la direccion respecto de su pasado e ideologia fuese
correlativa a la utilidad productiva de cada uno de ellos.

Considerémoslo por lo fino hasta donde nos sea posible. Con alcance estatal, el Cuerpo de Obreros Conductores
del Parque Movil habia sido creado por la ley de 8 de noviembre de 1941, segun la cual, y “en principio”, se com-
pondria de quinientos trabajadores, distribuidos en cuatro clases: la primera, con diez; la segunda, con cincuenta; la
tercera, el grueso del conjunto, con 250, y la cuarta, con 190. Se fijaban igualmente sus retribuciones anuales; pero,
consciente el Ministerio de Gobernacion de que se trataba de tan s6lo un primer aporte (de ahi, sin duda, la men-
cionada formula de “en principio”), la ley establecia también que, para compensar los servicios de mas y las horas
extraordinarias que se verian obligados a prestar, los trabajadores percibirian unos afiadidos muy sustanciales.!'®

Para la utilizacién de personal preso cualificado en el bando republicano, referido a instituciones penitenciarias valencianas o catalanas, véase

Centro Documental de la Memoria Historica, PS, Madrid, c. 1161, exp. 254.

2 El proceso se habia iniciado antes. Ya en octubre de 1937, Franco se dirigia telegraficamente a Luis Martin Pinillos, jefe de la Inspeccion de Campos
de Concentracion de Prisioneros, para trasladarle la propuesta de doblar la plantilla de este tipo de batallones, afectos al Servicio de Recuperacion
de Automoviles, a la vista de los excelentes resultados que estaban dando. Véase J.C. Garcia-Funes. Espacios de castigo y trabajo forzado del
sistema concentracionario franquista. Tesis doctoral realizada bajo la direccion de Emilio Majuelo Gil y Fernando Mendiola Gonzalo. Pamplona:
Universidad Publica de Navarra, 2017, p. 176-178.

13 Garcia-Funes, op. cit., p. 409; las cifras entre paréntesis indican el nimero de trabajadores demandados.

Véase Garcia-Funes, op. cit., p. 457.

15" Como es el caso, por ejemplo, de la factoria de Construcciones Aeronauticas de Getafe, el reclutamiento de cuya plantilla inicial parece haberse

apoyado en buena medida en ese procedimiento. Véase Equipo EIDA. Getafe: La lucha obrera bajo el franquismo. Madrid: Madrid, 1977, p. 25.

16 8.500 pesetas (mas 2.500) para los de primera categoria, 7.500 (mas 2.000) para los de segunda, 7.000 (mas 1.500) para los de tercera y 5.000 (mas

1.000) para los de cuarta. Véase Boletin Oficial del Estado, 22-X1-1941.
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Los puestos se cubririan a partir de una preexistente Compaiiia de Guardias del Parque Movil (que se habia visto
convertida en Compafiia de Conductores de Policia Armada en marzo de 1940, por obra del decreto fundacional
de reorganizacion del organismo'”), pero también de todos aquellos trabajadores que, de acuerdo con la normativa
republicana de 1935, hubieran sido traspasados entonces desde otras dependencias de la Administracion. Una orden
de 26 de noviembre de 1941 convocaba a todos ellos a un primer concurso, cuyo plazo se veria ampliado, como
consecuencia del reconocimiento de las dificultades de acopio de la muy prolija documentacion requerida, por otra
de 23 de diciembre, dada al ptblico en febrero del afio siguiente.!® En abril, la direccion del Parque Movil estaba en
condiciones de dar a conocer la lista de admitidos en el cuerpo, procedentes del Parque Moévil republicano: eran re-
cuperados asi 213 conductores, maestros de taller y oficiales de primera de entonces, a los que se afiadia una docena
mas de condicionales."

De los 333 trabajadores funcionarios existentes en Madrid a finales de 1943 (excluyendo, pues, los de las delega-
ciones regionales del Parque), 56 pertenecian a ese aporte, ingresados siempre con anterioridad a finales de 1938: tres
de ellos, tenian derechos adquiridos desde fecha anterior incluso a la proclamacion de la Republica (el mas antiguo,
de 1925), y el resto habian ido ingresando desde ésta, con un maximo en 1932.%°

El segundo gran empujon en el proceso de regularizacion de la plantilla del Parque Mévil (poco mas que pasar
a limpio una situacioén de hecho) procedera, como ya establecia la ley de 8 de noviembre de 1941, de un “concurso-
oposicion entre el personal eventual del Parque y los conductores de las fuerzas armadas de Gobernacion que pres-
ten servicio en el mismo”, que preveia igualmente la posibilidad de otro concurso, de acceso libre, en el caso de que
las vacantes no se viesen cubiertas. El concurso se convocaba el 24 de febrero de 1942, coincidiendo casi con el
proceso de recuperacion de los trabajadores de época republicana.?! Podian presentarse al concurso los conductores
de Gobernacion, los conductores que se encontrasen trabajando eventualmente en el Parque, los obreros de taller
con categoria de oficial de tercera categoria o superior igualmente eventuales (siempre que tuviesen cumplido el
servicio militar) y, finalmente, otros conductores de otros ministerios que, pese a depender formalmente de éstos,
condujesen de facto vehiculos del Parque. Se les pedia a todos ellos certificado de nacimiento, certificado de pena-
les, declaracion jurada de no haber sido expulsados de ningun cuerpo oficial, certificado de “buena conducta” (lo
que, claro esta, no era asunto facil en la Espafia del momento) y declaracion de “afeccion al Movimiento Nacional”.
La oposicion consistia en tres ejercicios: uno escrito, consistente en un dictado y un problema de itinerario y consu-
mo de un vehiculo; otro oral, por el que cada aspirante debia de contestar a un tema, sacado a sorteo de un temario
de veinte unidades; y un tercero practico, en el que se trataba de resolver un problema de la especialidad a la que
optase cada concursante. Para ser admitido, éste debia obtener una calificaciéon media minima de 6 puntos sobre 10
y, en todo caso, una minima de 6 puntos en el tercer ejercicio (del que quedaban significativamente excluidos los
concursantes que ya viniesen trabajando como eventuales en el Parque). Los dos tribunales actuantes estaban en
condiciones de afiadir a la media asi obtenida hasta 1,5 puntos; y es ahi en donde se aplicaria el mérito preferente de
ser policia armada, ademas quiza de otros. Para lo que mas adelante habremos de considerar, importa sefialar aqui
que la convocatoria establecia que esa preferencia se mantendria en siguientes convocatorias, pero s6lo hasta 1945,
a partir de cuya fecha, en cambio, seria mérito principal el haber pasado por la Escuela de Aprendices del Parque,
a la que habremos de volver.?

El numero de plazas en juego no se fijaba con precision, habida cuenta de que dependeria del simultaneo “aco-
plamiento” de los trabajadores recuperados de los tiempos republicanos, precisamente en curso, como ya sabemos.
Con todo, enseguida hubo de conocerse: 287, el resultado de restar 213 a los 500 puestos previstos. Como quiera que
fuese, fueron admitidos 540 aspirantes, mas otros 159 condicionados a la subsanacion de algun defecto de documen-
tacion. Publicada la lista, establecido por sorteo el orden de actuacion, fijada la obligatoriedad de reconocimiento y
fijados también los dias de desarrollo del concurso (del 20 de junio al 7 de julio, en tandas de cincuenta aspirantes
diarios), los dos tribunales se pusieron a trabajar.?® El 29 de julio eran dadas a conocer las listas de aprobados: 533
trabajadores, ordenados por su nota final, lo que dejaba a la mitad en expectativa de destino. Las autoridades del Par-
que Movil disponian ya de un amplio grupo laboral y, lo que no era menos importante, de una cantera para el futuro.

Hurguemos algo en ese grupo fundacional. Casi la tercera parte de sus miembros habian nacido en la provincia de
Madrid; por su parte, las provincias castellanas constituian el segundo ambito de origen (con especial presencia de
Valladolid, Salamanca, Burgos, Segovia, Palencia, Toledo, Guadalajara y Ciudad Real). En Andalucia destacaba con
mucho Jaén, en tanto que el resto de provincias tenia al efecto una presencia enteramente marginal e incluso nula.

Por lo demas, ese grupo de mas de trescientos obreros funcionarios era joven (Figura 4), con un peso mayoritario
de las gentes de entre treinta y cuarenta afios y con una notable presencia de trabajadores en edad fértil y, por tanto,
una capacidad de reemplazo laboral que, como consideraremos mas adelante, era asunto importante en la estrategia
patronal.

17 Véase Boletin Oficial del Estado, 11-111-1940.

18 Véase Boletin Oficial del Estado, 25-11-1942.

19 Véase Boletin Oficial del Estado, 17-1V-1942.

2 Véase Boletin Oficial del Estado, 4-1V-1944; y, para los ingresados antes del final de la Guerra Civil, 22-11-1927 y 2-11-1946.
2 Véase Boletin Oficial del Estado, 25-11-1942.

2 Véase Boletin Oficial del Estado, 23-111-1942.

3 Véase Boletin Oficial del Estado, 1-V1-1942 y 11-V1-1942.
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Figura 4. Estructura por edades de los Figura 5. Carta de recomendacion, 2-V-1942.
trabajadores en 1944. (Elaboracion propia.) (Col. particular.)

Por su parte, el grupo de los mas jovenes debia ser tratado con atencion para evitar la fuga laboral con ocasion
del servicio militar, especialmente en lo que hace a los trabajadores de taller, lo que vuelve a reforzar la impresion
de una relativa escasez al respecto en el mercado laboral madrilefio. S6lo asi cabe entender algunas cartas de reco-
mendacién del propio director del Parque a las que hemos podido acceder. En la primera, fechada el 16 de julio de
1941, el director se dirigia al jefe de la Caja de Recluta nimero 3 de Madrid en los siguientes términos: “Adjunto
tengo el gusto de remitirle una relacion de los obreros de los Talleres de este Parque que han sido sorteados en esa
Caja de Recluta de su mando y por los que le agradeceré haga lo que le sea posible”. Otra carta era mas explicita
y se atrevia incluso a sugerir un destino para que el recomendado no perdiese competencia “en la practica de su
trabajo” (Figura 5).

Al menos en el caso de conductores, el proceso de normalizacion del acceso parece haberse prolongado bajo la
forma de concursos (asi, por ejemplo, el de 150 plazas libres convocado en 1949 para el Batallon de Conductores de
Policia Armada y de Trafico con destino al Parque Mévil)** o, excepcionalmente, a resultas de la reubicacion obliga-
da del personal trabajador de la zona norte del Protectorado de Marruecos con ocasion de la independencia del pais
en 1956, que habria de generar, desde el afio siguiente, un peculiar grupo de algo mas de cincuenta familias en una
comunidad, la del poblado de San Cristobal, ya bien asentada para entonces.”

3. La organizacion del trabajo en el taller

Pasados los primeros afios de instalacion, muy agitados y marcados por el reclutamiento de la mano de obra que
venimos de considerar, en el Parque Movil de la segunda mitad la década de los afios 40 y a lo largo de toda la si-
guiente coexistiran tres logicas de trabajo, a la manera de un muy peculiar frankenstein productivo: por un lado, un
cuerpo de conductores y de policia mévil basado una disciplina explicitamente militar; por otro, el grupo laboral de
los talleres, en donde una actividad fuertemente dotada de rasgos artesanales parece haber conducido a un modelo de
relaciones laborales y profesionales caracteristico del trabajo de oficio y del taller prefabril; y, por ultimo, el colectivo
de empleados y empleadas de cuello blanco, que muestran perfiles socio-profesionales y grados de cualificacion muy
diferentes a los anteriores.

Se trata, pues, de una amalgama de sistemas de gestion de personal que coexistian en un espacio de trabajo y de
vida relativamente reducido y unificado por una sola autoridad, lo que hace que la vida fuera del trabajo, la vida en la
esfera de la reproduccidn se encontrase atravesada de manera determinante por estas diferentes 16gicas organizativas
en la esfera laboral.

En este articulo, no obstante, nos centramos unicamente en el analisis de la organizacion del trabajo en el taller
(dejando para otras publicaciones la inclusion de la seccion de conductores y el trabajo en las oficinas), pues sus ca-
racteristicas y particularidades son suficientemente reveladoras de la importancia analitica e historica de este centro
productivo de automoviles (jy de trabajadores del automovil!) en el centro de Madrid.

2 Véase Boletin Oficial del Estado, 7-V-1949.
3 Véase Boletin Oficial del Estado, 4-1V, 7-V, 12-VII1 y 17-1X-1957 (el ultimo contiene la lista rectificada de destinos, lo que nos permite entresacar
los destinados a Madrid). Uno de nuestros informantes, Pako, habia naci6 en Tanger, en donde su padre era conductor.
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No deja de ser paradojico que el primer dato util para intentar una caracterizacion de la organizacion del trabajo
en el taller sea la propia dificultad para conocerla con exactitud, pues esa misma limitacion habla con elocuencia del
escaso grado de racionalizacion que la regia. De acuerdo con lo que vamos sabiendo, esa actividad, en efecto, no
era la de un simple taller de reparaciones ni tampoco la de una fabrica de automoéviles, aunque presentaba rasgos de
ambos. Es decir: reparacion y, en ocasiones, fabricacion de repuestos, de partes enteras o incluso de vehiculos com-
pletos. Un trabajador de oficio que habia ingresado en el taller en los afios 60 recordaba, a proposito de los primeros
bibliobuses circulantes en el Madrid franquista, que “muchas veces lo que se hacia era directamente carrozarlos. En
el Parque Movil en un momento determinado, se toma la iniciativa de hacer los propios vehiculos. Es decir, lo que es
carrozarlos, jeh!; yo he visto carrozar: ha venido el chasis, [...] venia lo que es la patea, o sea el chasis con las cuatro
ruedas, el motor [y] tal [, y] lo demas se hacia aqui. [...] Entonces, pues, se formaba un equipo y [...] le ponian la ca-
bina, le ponian tal, le estructuraban, lo forraban por dentro, ponian unos mostradores, montaban los libros, pam pam,
y salian los bibliobuses, cuatro, cinco o diez: los que fueran los primeros bibliobuses. [O sea, que llego a ser casi
fabrica de...] iEs que habia fundicion! [Claro: habia fundicion.] jSe hacian las piezas! La gente mas mayor cuando
yo estaba, la gente mas mayor [...] hablaba de haber hecho... Los matriceros hacian las piezas”.?®

Por su parte, un folleto de fecha que nos es desconocida (pero cuyo disefio grafico apunta hacia la década de los
afios cuarenta o comienzos de los 50), el propio Parque Movil expresaba con preciso candor publicitario ese polimor-
fismo funcional de la actividad de los talleres (Figura 6).
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Figura 6. ; Reparacion o fabricacion?: De turismo a ambulancia (Col. particular.)

Desde la perspectiva de las cualificaciones obreras requeridas, las cosas son muy diferentes en un modelo y otro
de actividad. En la fabrica de automoviles prefordista, en efecto, los oficios trabajaban en talleres especializados que
fabricaban en régimen semiestandarizado las diferentes partes y componentes, que solo luego eran montados en el
chasis en puestos estancos. Por su parte, el sistema caracteristico del taller de reparacion era el de la busqueda de
soluciones a problemas particulares, en el que la gran variedad de tareas conducia a que los oficios se entremezclasen
y las operaciones se superpusiesen y cambiasen constantemente. El primer modelo tendia hacia la estandarizacion
de las tareas mediante la intensificacion de la division del trabajo, lo que permitia acercarse al sistema del trabajo en
cadena y aplicar técnicas hoy ya clasicas de racionalizacion, reduciendo los poros o tiempos muertos, acelerando los
ritmos y disminuyendo los costes de fabricacion. En el modelo de solucioén de problemas, por el contrario, la produc-
tividad del sistema depende del saber hacer del operador, dejando a su consideracion, necesaria y obligadamente, la
duracion de cada tarea y la forma de proceder. Por ello, aqui las estructuras jerarquicas y de definicion de la disciplina
resultan ser mucho mas horizontales, el trabajo tiende a organizarse en equipo, y los equipos suelen disponer de una
notable autonomia, de una cierta capacidad para planificar y organizar el proceso de trabajo concreto. El resultado
de la actividad, de este modo, es Unico o bien es parte de lotes relativamente pequefios. La capacidad de decision del
operador sobre la organizacion del trabajo esta ligada, por una parte, a la necesidad de conocer el proceso completo
de trabajo, y por otra, obviamente, a la posibilidad de hacerlo en términos competenciales (o de saberes reales) y no
-0 no sélo- normativos (o de reglamentos).

Si desde las primeras décadas del siglo XX, el primer sistema aboc¢ a la fabrica fordista, no parece que la meca-
nica de automocion haya seguido esa senda. Es verdad que, en una época en la que el espiritu de la racionalizacion
llegaba a todos los rincones de los departamentos de gestion de Europa y América, se produjeron intentos tempranos
de sistematizacion, especialmente en las entonces muy novedosas estaciones de servicio. Es el caso del Garage Aviat,
en Hanoi (Figura 7), que trabajaba con mano de obra local bajo direccion y vigilancia de ingenieros y jefes de taller
de la metrépoli, y organizado, “para obtener un rendimiento de calidad maxima, mediante la especializacion de equi-
pos de obreros que se dedican a una tarea cada uno: 1°, equipo de desmontaje de los diferentes 6rganos del coche;
2°, equipo de limpieza de las diferentes piezas mecanicas; 3°, equipo de verificacion de piezas y almacenamiento; 4°,
equipo de restauracion del chasis, del sistema de direccion, de ruedas y frenos; 5°, equipo de reparacion de cajas de
cambio y del puente trasero; 6°, equipo de reparacion del sistema de transmision; 7°, equipo de verificacion del re-
montaje de los motores y del reglaje de la distribucion del combustible y la iluminacion; 8° equipo de puesta a punto
de los motores después del rodaje; 9° equipo de puesta a punto de los equipos eléctricos; [ y] 10°, equipo de remontaje
de los diferentes 6rganos sobre ¢l chasis y ensayos en carretera”.?’

26 Pako. E001
2 Le Courrier Automobile, 13-1X-1933, subrayado nuestro.
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Figura 7. El mecanizado en el Garage Aviat (Hanoi), 1933. Figura 8. Torno y montaje en el Garaje Citroén
(Le Courier Automobile, 13-1X-1933.) (Madrid), 1931. (Madrid Automovil, V-1931.)

Por su parte, los madrilefos talleres de Citroén, incluian ambitos especificos para pintura, electricidad, control de
tolerancia de piezas, taller mecanico y de montaje y almacenes con 2.500 casilleros, todo ello bajo un gran conjunto
de naves dobles con armaduras metalicas de gran altura e iluminacién cenital, aunque no en sheds (Figura 8).%

Es verdad, pues, que existieron ensayos de racionalizacion del trabajo de reparacion con anterioridad a la Segunda
Guerra Mundial; pero no lo es menos que tales intentos parecen haberse topado muy pronto con el techo impuesto
por la naturaleza misma de la actividad, ni tampoco que la mecéanica de automocion haya seguido siendo por varias
décadas una actividad cuasi-artesanal, al menos hasta los muy ultimos tiempos, en que la generalizacion de la fabri-
cacion en cadena de muy grandes series, con la consiguiente estandarizacion de componentes y subconjuntos enteros
de los vehiculos, ha ido abriendo la puerta a la casi supresion de los trabajos de reparacion en beneficio de los de
mera sustitucion universal de piezas.”

Hasta ese momento, la conceptuacion del sistema de organizacion del trabajo en la rama de reparacion de automéviles
en general puede ser abordada a la luz del célebre epigrafe de £/ Capital en el que Marx identificaba, en el marco de una
historia de la division del trabajo, las vias de transito del taller artesanal a la manufactura, y muy especialmente a lo que ¢l
denominaba manufactura heterogénea,® aquélla que reunia bajo un mismo techo y una sola autoridad a trabajadores de
oficios diversos (y con competencia para ejercerlos en varias ramas de actividad). En el caso del Parque Mévil, esa condi-
cion de artesanos heterogéneos parece haber sido la dominante en las primeras generaciones de trabajadores en los talleres,
capaces de sacar adelante, cada uno en su oficio, las tareas de fabricacion y de reparacion de automoviles, pero también -de
nuevo cada uno en su oficio- elementos para la construccion del poblado (verjas, herrajes, ventanas de madera) o incluso,
una vez al afo, juguetes para regalo de Reyes a los nifios (patinetes, triciclos, sillitas, casitas de madera).’!

Los iluminadores analisis de Marx (y, en este punto, también de Babbage)®*> nos permiten igualmente identificar
la dindmica que la gran manufactura desencadena en materia de division del trabajo, de cualificaciones exigidas, de
contenido material de la tarea y de minoracion de los costes. Es verdad que, en principio, los trabajos de reparacion
(que, como hemos visto, podemos adscribir al modelo de actividad de diagndstico y solucion de problemas) pre-
sentan unas caracteristicas especificas que limitan su racionalizacion en los términos de division del trabajo propios
de la gran fabrica taylorizada y fordizada: al ser cada operacion distinta del resto en contenido y duracion, se hace
particularmente dificil aplicar medidas de eficiencia y de eficacia. No obstante, es preciso recordar que una gran
manufactura como el taller del Parque Movil (o como los talleres de reparacion de materiales ferroviarios) no es una
simple reunién espacial y disciplinaria de talleres particulares, sino que significa también un muy notable cambio
de escala. Y esa gran escala, esa economia de escala permite emplear a mecanicos relativamente especializados (y,
por tanto, relativamente menos cualificados) que el completo trabajador artesano y autonomo del taller particular.
Y asi, lo que Marx llamase cada “obrero parcial con su herramienta”, al verse articulado con cada uno de todos los
demas, pasa a configurar un obrero colectivo que retine todas las competencias y saberes del mecanico autonomo del
taller artesanal de reparaciones. Cada operador, como cada herramienta, se especializa y adapta a la tarea particular
que tiene asignada y que repite asiduamente llenando el tiempo de su jornada, incrementando asi su habilidad para

2 Madrid Automovil, V-1931.

Véase V. Bensoussan. Les artisans réparateurs d’automobiles.: Entreprises et lignées familiales: Histoire et perspectives d’avenir. Tesis de docto-
rado en Sociologia. Lille: Université de Lille, 2000. Hay evidencia de que las primeras generaciones de artesanos-reparadores de automoéviles pro-
venian de la fabricacion y reparacion de carruajes de tiro, lo que bien se entiende teniendo en cuenta la analogia entre muchas partes de automoviles
y carruajes (carroceria, amortiguacion, ruederia, guarnicioneria, etc.) Para un establecimiento madrilefio que evolucionara desde la reparacion de
carruajes hasta la de automoviles, véase A. Telleria Bartolomé. Informe historico sobre el edificio Lamarca Hermanos. Madrid: Madrid, Ciudadania
y Patrimonio, 2016, inédito.

Véase C. Marx. El capital: Critica de la economia politica. México: Fondo de Cultura Econémica, 1946, I, cap. XII (“Division del trabajo y ma-
nufactura”), p. 272-285.

31 Véase entrevista a Blanca (2019) E004.

Véase C. Babbage. Tratado de mecdnica prdctica y economia politica. Edicion critica a cargo de Juan José Castillo. Buenos Aires: Mifio y Davila,
2015 (la 1* ed. es de 1832; la 1* es castellano, de 1835).
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esa tarea, al tiempo que contribuyendo a abaratar considerablemente el coste unitario de cada reparacién. Uno de
nuestros informantes reunia en muy pocas frases la articulacion de todas las facetas implicadas en ese proceso de
racionalizacion limitada: “jClaro! Hay una presion, hay una presion [de los tiempos]; pero luego ya estan las dife-
rentes areas. Normalmente viene una [averia], el jefe te dice, te asigna una tarea... bueno pues pongamos montaje
(no? Pues eso era tardar lo que tardaras. Pero ya pequefias reparaciones [...] es una cosa que podia salir el coche en
el dia; cambiar las pastillas de frenos [por ejemplo]: tres cuartos de hora”.>* La escala del taller, pues, parece haber
permitido (como ocurre hoy en algunos talleres de reparacion franquiciados) estudiar el proceso de trabajo y calcu-
lar de manera bastante ajustada la duracion media de cada intervencion y, con ello, imponer dichos tiempos a cada
operador, mejorando asi la eficacia organizativa; pero también la eficiencia, a través de la identificacion de las tareas
de reparacion que se repetian con mas frecuencia y de la implementacion de procesos de trabajo continuo al margen
de su demanda puntual, estableciendo almacenes-pulmén de piezas ya reparadas: “Habia almacenes con armarios de
motores ya preparados, cajas de cambios, direcciones, diferentes partes de los coches, para que cuando viniera uno
averiado, pues ya se quitaba, se le cambiaba el motor y ya estd; luego el otro motor se iba reparando”. Ello parece
haber reducido los tiempos muertos, ajustar las cargas de trabajo y mejorar los servicios de transporte, al conocer me-
jor los tiempos de indisponibilidad de los vehiculos. Algo asi como reparar motores en continuo y, al tiempo, reparar
vehiculos en continuo: “Eso permitia equilibrar un poco todo... Habia como dos tipos de mecéanica: una mecanica
rapida, podemos decir, que era pues eso: un cambio de bujias, el cambio del motor, cosas asi mas comunes, averias
de uno o dos dias; y luego una mecénica de larga duracion: que, por ejemplo, el cambio del embrague, pues requiere
desmontar la caja de cambios, meterlo [al vehiculo] en el foso, todo el tinglado; y luego por ejemplo un golpe, que
habia que desmontarlo, si se habia doblado el chasis, pues a [la seccion de] forja; y asi todo, se hacia todo”.3

Se hacia “todo” porque habia oficio para todo. En 1950, por ejemplo, las declaraciones padronales de una pequefa
muestra de trabajadores del taller mostraban la presencia de metalirgicos, fundidores, cerrajeros, soldadores, ajusta-
dores, electricistas, carroceros, chapistas, carpinteros, entalladores, pintores, guarnicioneros, guarnecedores y, sobre
todo, mecanicos y “obreros de taller”:** todo un mundo de saberes.

Se agrupaban en secciones. Un informante entrevistado a comienzos de los afios 80 las enumeraba: Motos, Verifi-
cacion Diesel (para “todo lo relacionado con el gasoil”), Puesta a punto, Pequefias reparaciones (ambas formalmente
diferenciadas, pero que realmente hacian lo mismo: “las cosas pequefias de los coches”, como cambiar bujias y pla-
tinos y demas), Forja (que ya entonces “se trabaja[ba] muy poco”), Soldadura, Electricidad de automovil, Baterias,
Platinista (dedicada a reparacion de radiadores), Tornos (con dos subsecciones, una dedicada a tornilleria y casqui-
llos, y otra, denominada Maquinas, encargada de la rectificacion del motor, de cigiiefiales, etc.), Motores, Cambios,
Ajuste, Chapa, Carrocerias, Cromado y Guarnecido.*

(Cudl era su disposicion en el taller? Algo sabemos ya al respecto a través del proyecto arquitectonico original de
Ambrosio Arroyo; pero sabemos también, gracias al inapreciable esfuerzo de memoria de Pako, que la distribucion real
de las secciones no coincidia exactamente con la que refleja inicial (Figura 9), por lo demas tipolégicamente equivalente
a alguno norteamericano de comienzos del siglo propuesto para orientaciones productivas similares (Figura 10).

Precisamente esa diferencia entre el proyecto arquitectonico y la realidad funcional nos informa de la condicién
de su posibilidad misma: la flexibilidad de un espacio amplio y diafano, sin apenas marcaje construido y, por tanto,
dotado de fronteras muy permeables, limitadas a simple pintura en el suelo o a barreras de tubo metalico, de una
altura proxima al metro y movibles las mas de las veces (Figura 11).

Elinico marcaje fuerte es el de la organizacion de los flujos principales, el de la movilidad de los vehiculos, como
corresponde a una gran manufactura heterogénea que, sin ser un taller engrandecido ni tampoco una yuxtaposicion
serial de talleres, era habitualmente definida por los ingenieros del tercio central del siglo XX como un proceso “in-
termitente o de procesos discontinuos”; o mejor ain, “un proceso continuo de series repetidas y otros sensiblemente
intermitentes”, con abundancia de backwards, bucles o marchas atras®’. Soluciones®® en todo similares a las secuen-
cias presentes en los grandes talleres centrales de reparacion ferroviaria, fuese en Las Delicias de Valladolid, en el
caso de Norte, o fuese en Atocha, en el caso de MZA.

Pako, E001. Por su parte, Blanca, una empleada en la seccién de Material y Servicios, nos informaba de que habia una seccion de compra y alma-
cenaje de piezas cuyo acopio era mas o menos independiente de las necesidades puntuales de reparacion, puesto que los componentes mas comunes
se adquirian en stocks cuando se encontraban en el mercado a precios adecuados, E004.

3 Pako. E00L.

35 Archivo de Villa. Padréon Municipal de Habitantes, 1950.

3 G, (1981). Véase también Pako. E001.

37 D.S. Kimball, D.S. Kimball (hijo). Principios de organizacién industrial. Buenos Aires: El Ateneo, 1954, p. 164-166. Sobre las dificultades de las se-
cuencias con backwards, véase por ejemplo H.G. Tyrrell. Engineering shops and factories. New York: McGraw-Hill, 1912, p. 22. Para la diferenciacion
entre continuous industry 'y assembly industry, véanse R.H. Lansburgh. Industrial management. New York: John Wiley and Sons, 1928, p. 98; y W.N.
Mitchell. Produccion industrial racionalizada. Madrid: Aguilar, 1954 (la 1* ed. en inglés es de hacia 1940), p. 176-177. De gran interés para todos
estos asuntos es la obra de divulgacion de L. Torres Marquez. Organizacion de espacios en la empresa (Distribucion en planta). Madrid: Organizacion
Sindical, Formacion Empresarial, 1965. Para la analogia ferroviaria, véanse G.A. Pérez Sanchez. “Los Talleres Principales de Reparacion de la Com-
pafiia del Norte en Valladolid: Un estudio de Historia Social”. Investigaciones Histéricas. Epoca moderna y contempordnea, n® 12, 1992, p. 255-284;
y L. Santos Ganges. “Una gran instalacion productiva en la ciudad: La estacion de la Compaiiia del Norte y sus talleres”, en P. Carasa Soto [coord.] La
ciudad y el tren: Talleres y ferroviarios en Valladolid, 1856-1936. Valladolid: Ayuntamiento de Valladolid, 2003, p. 113-141.

3 Martinez Vara, T. y De los Cobos Arteaga, F.: “Los talleres generales de MZA (Atocha) (1858-1936)”, Investigaciones Geogrdficas, 50, 2009, pp.

19-40. Lalana, J. L.: «Establecimientos de grandes reparaciones de locomotoras de vapor: los talleres de Valladolid», en Revista de Historia Ferro-

viaria, n® 4, 2005, pp. 45-82; Lalana, J. L.: «Los talleres generales en el ferrocarril europeo. Un patrimonio olvidado», en Revista de Transportes,

Servicios y Telecomunicaciones [TST], n°. 12,2007, pp. 70-93.
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De la calle 1
Figura 10. Una propuesta norteamericana para
Figura 9. La planta de la nave de talleres, afios 1960. la organizacion espacial de un proceso de series
(Elaboracion propia a partir de Revista de Arquitectura Nacional, intermitentes. (H.G. Tyrrell. Engineering of shops
1951; e informaciones orales y graficas de Pako, 2019-20.) and factories. New York: McGraw-Hill, 1912.)

Figura 11. El orden desordenado del ambiente de trabajo en una vista parcial de la nave de talleres, afios 1940-50.
(https://www.youtube.com/watch?v=PQQYqVSHTMs.)
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Esa notable atencion prestada a la movilidad de materiales apunta ya hacia una organizacion en direct-line, la
caracteristica de los pioneros modelos fordistas de fabricacion, basada en una secuencia ordenada de dentro a fuera,
de los componentes a los bloques, y de éstos al montaje final. Pero aqui se trata de una atenciéon meramente general
(o, si se quiere, solo deseada: el fantasma de un deseo),*” imposible de concretarse en particular.

Porque es verdad que parece advertirse en el taller del Parque Mévil una evidente logica en tres grandes areas mas
0 menos secuenciadas: trabajos relacionados con la mecanica y la electricidad (motorizacion, sistemas de direccion,
transmision, baterias y demads), trabajos de carroceria (chapisteria, elaboracién y montaje de carrocerias, cromado,
lunas y guarnecido) y, finalmente, en el tramo meridional de la nave, trabajos de pintura y acabados. Pero también es
cierto que, fuese por la naturaleza del vehiculo (moto, coche, camion, autobus) o por la entidad de la tarea de repara-
cion (pequefias reparaciones y puesta a punto, por un lado, reparaciones mayores, por otro), se advierten en el plano
atribuciones espaciales especificas y discretas, no integradas en la secuencia general continua. Y mas atn en el caso
de algunos trabajos y oficios que, fuese por su propio contenido, su riesgo, su delicadeza o su condicion mixta (en
parte insertos en la secuencia general y en parte polivalentes), se vieron desplazados fuera del edificio principal de
la nave. Es el caso del taller de forja (y su carboneria), los de soldadura y niquelado, el de los vehiculos de gasoil o
los de baterias y transformadores.*’

Recompongamos el proceso real de trabajo: “[;Como es el proceso?] [El conductor] va al jefe de seccion [...] de
su planta [en el garaje]: ‘Necesito llevar el coche al taller, que tiene no sé qué’ [El jefe de seccion pregunta, y el con-
ductor responde:] ‘Pues no sé qué’. [Cumplimenta una hoja para si y otra para el servicio técnico.] Entonces, cuando
tu llegas [al taller], dejas el coche y te vas con tu hoja. [... Ya en recepcion de Talleres, en la puerta de entrada de
coches:] ;Qué te ha pasado?’; y ti: ‘Nada, que hace una cosa del cambio y tal’; y él: ‘Pues nada, [a] Puesta a punto’,
Pequefias reparaciones: pues cambiar bombillas, cambiar no sé qué, pin pan. Ahi ven lo que tiene realmente, y se
lleva el coche a un sitio o se distribuyen las cosas. A donde sea: si es para chapa, va a Chapa; si es para mecéanica va
a Mecanica. [...] [Y el coche puede tardar lo que sea, ;no?; no hay tiempos fijados, ;no?] Claro... La mecénica es
una cosa que, hasta que no estas encima, no sabes qué va a pasar. Es una averia de frenos; bueno, la averia de frenos
es una cosa, /pero por qué falla? Entonces ya de una cosa pasa a otra; entonces ya es mas tiempo y ese rollo. Si es
cambiar unas pastillas simplemente de freno, pues veinte minutos, ;jno? Tienes un horario: empiezas a las 9 y a las
10 pam, pam: firmas [la hoja de trabajo, que anda con el coche] y punto. Levantas, aflojas las ruedas, cambias las
pastillas; vas a otros talleres, ¢ vale?, a por no sé qué de frenos, vas a Materia prima, coges... A lo largo de este pasillo,
hay diferentes zonas, hay una zona de herramientas, donde estan las herramientas especiales: llaves, tuercas..., no s¢,
brocas. [De todo.] De todo: sacabocados... Entonces tu tienes unas chapas con nimeros (yo tenia una chapa, o seis
chapas con [niimero] 334). Entonces, iba: ‘Me hace falta una maquina de taladrar’; e iba al Cuarto de herramientas:
‘Dame una maquina de taladrar’, dejaba la chapa y me llevaba la maquina de taladrar; hacias el taladro, bbrrr; devol-
vias la maquina de taladrar y te daban la chapa (‘toma’), y asi para cada cosa. [...] Habia mucho material y mucha
gente, mucha gente que hacia de todo. Entonces, te especializabas en eso”.*!

Especializarse en hacer de todo: ;cabe acaso expresion mas precisa de la posicion del trabajador de oficio bajo
el modelo de la des-organizacion del trabajo, del caos ordenado de una gran manufactura heterogénea? Hacer todo,
hacerlo bien y hacerlo rapido: “La mayoria del personal es rapido, jeh!, 6 sea que escaquearse, no”.

En las condiciones sefialadas de relativa autonomia de los trabajadores de oficio, su control no podia asentarse
apenas en la secuencia de trabajo, en su entrafia (habia hojas de trabajo, pero no hojas de tiempos prescritos); y se veia
obligado a desplegarse desde su exterior y a limitarse a la mera presencia (a través del fichado en la unica entrada de
personal [Figura 12]), a la regulacion general de la jornada (a través del reloj y la sirena ubicados en el centro de la
nave) o a la supervision visual desde las oficinas de los ingenieros o, sobre todo, desde la planta superior del cubiculo
acristalado situado en el centro del paramento oriental (denominada e/ palomar por los trabajadores), que albergaba
a relojeria y cuentakilometros y, muy significativamente, a los dos maestros de taller, uno para la mitad norte de la
nave y otro para las secciones de la mitad sur.**

Esa misma autonomia relativa permite entender que la jerarquia (aprendiz, oficial de 3%, oficial de 2%, oficial de
1%, contramaestres y maestros de taller) se encontrase mas regulada por un criterio de simple antigiiedad que por
una atribucion diferenciada de funciones productivas. Permite entender igualmente que algo tan real (jy no formal!)
como la diferente constitucidn fisica tuviese relevancia en la formacion de los equipos: “Altos y fuertes, a camiones
-nos dice Pako-. Alli éramos todos altos, pareciamos un equipo de baloncesto. Imaginate para montar las ruedas:
pues entre ocho o diez haciendo palanca; luego los pequeiios, claro, eran los que cabian debajo de los coches, los que
tenian los dedos mas finos, y les entraban las manos por todos los sitios”.** Y es también aquella relativa autonomia
la que permite entender la permeabilidad categorial de las tareas efectivamente realizadas. Una buena parte de ellas,

3 En entrevista con un plano delante, Pako sefialaba con el dedo los dos extremos del taller al tiempo que decia: “Desde que entras aqui hasta que
llegas [...] aqui, es un sitio donde se hacian [es decir: se trabajaban] los coches desde el inicio [...] hasta el final” EO01.

4 Hay que recordar aqui que algunos de ellos, como el de forja, fabricaban productos que nada tenian que ver con la secuencia general de la nave de
talleres (rejas para el poblado de San Cristobal, por ejemplo, como ya sabemos); cosa que hacia igualmente el taller de carpinteria. Algunas de las
herramientas fabricadas por este ultimo (y no adquiridas en el exterior) parecen haber favorecido la confianza de los trabajadores: “Las borriquetas que
usabamos -relata Pako- sabiamos que eran seguras porque se habian hecho en el Parque Movil, en la seccion de Carpinteria: alli tenian de todo: tenian
sierras circulares, tenian lijadora, tenian sierra de disco, todo tipo de maquinaria, y con eso hacian unas borriquetas que no se rompian nunca” E001.

4 Pako. E001.

4 Pako E001 y, del mismo, comunicacion escrita de 5-1-2020.

4 Pako. E001.
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Figura 12. Una de las maquinas de fichado. (Col. particular.)

en efecto, debian hacerlas indistintamente operadores de graduacion muy diferente, ya que, por un lado, el trabajo
con fuerte contenido artesano no se aviene bien con la separacion entre técnica y practica, al tiempo que, por otro,
la imprevisibilidad de las situaciones requiere que las intervenciones las realice directamente el equipo de dos o tres
personas que esta pensando en la solucion de cada caso.

Dejemos que, a su manera, Pako nos lo describa por lo largo, una vez que, acabado el servicio militar, volviese
al taller, ya como oficial de 3*: “Me dieron caja de herramientas y aprendiz, tuve mi aprendiz, Agustin. [/ Te daban
caja de herramientas?] Si, si, una caja de herramientas con toda clase de llaves, llaves fijas, de estrella, de curvadas,
alicates, de juntas, no sé qué; caja de herramientas, pum, pum. Yo me habia agenciado un banco, un banco de trabajo
que [...] se habia hecho en el Parque Movil, asi de grande, jde acero con ruedas..., que pesaba...!; se habia forrado
de chapa con tornillo jbueno! Y ya con mi gorro, me dieron los primeros trabajos. Paco, mi jefe entonces: ‘El camion
tal, a la nave’. Un portatil venia con las herramientas, enchufabas en las columnas ésas la toma de corriente [y] a
hacer lo que fuera. Cambio de motor [, por ejemplo]: pues hay que sacar el motor, hay que desmontar la chapa, hay
que tal, los anclajes, pun, pun. Bueno, sacar motor, traecr motor aqui, jtu llevas el motor entero! Aqui, en la nave, o
llevas carretilla eléctrica también...; [...] venia Jacinto [...] con una carretilla que hicimos o nos hacian en Forja;
haciamos los soportes, haciamos el disefio para sujetar los motores (porque, jclaro!, cada motor es diferente, como se
metian, habia que desmontar unos, otros se vaciaba la cabina). [O sea, te daban trabajos que, si tu los sabias hacer,
los hacias tu, y si no, pues se lo pasaban a uno de 2“0 a uno de 1°] Si, efectivamente. [/ Y tenias un aprendiz?, ;cada
oficial de 3“tenia un aprendiz? O sea, erais una pareja, ;no?] Si, si, una pareja. [Una pareja hacia una tarea...] Una
tarea concreta, concreta o especializada. Normalmente era siempre lo mismo, porque cambiar un embrague [...] era
sacar la caja de cambios, cambiar el disco, sacabas la maza de embrague, ponias el embrague nuevo, lo limpiabas,
lo tapabas y cerrabas el capo, terminabas y aprobado. [/ Y estdbais especializados en una tarea, (por ejemplo,) en
el cambio de embrague?] No, te daban de todo: cambiar pastillas de freno, lo que fuera. Luego, ya dependia de[l
tipo de vehiculo]. Normalmente, los camiones pues eran todos de aire, ;no? Entonces, bueno, pues eran sistemas
neumaticos, de eso que fiuuu, cambiar las valvulas, el tal, el cual. [O sea, que cada dia era una cosa diferente mas o
menos, jno?] Hombre..., jcada dia...! Cada vez que terminabas un vehiculo (que tii le dabas un poco larga también,
(n0?), hacias lo de los tiempos esos famosos, porque, claro, los tiempos famosos significan que ti has desmontado
una cosa y llevas esa cosa [a otra seccion]; pero, jclaro!, no se la vas a entregar a este hombre [por]que esta hecha
polvo, [asi que] cogias el motor que venia hecho unos zorros con la cadena de la pluma, llegabas al engrase, aqui
en medio de Ajuste y habia unos depdsitos de acidos [... en los que] ti metias las piezas y ahi se limpiaban, y habia
unas maquinas de presion [y] con una pistola limpiabas los motores y ya llevabas el material limpio. [;Eso lo hacias
tu?] Si, si. [O sea, tu ibas a la estacion esa y trabajabas tu con...] Si; cogias la pistola esa con jabon ese especial, y
entonces hacias fiuuu, lo regabas bien y eso se quedaba mas o menos limpio. Y las cosas mas dificiles, pues muchas
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cosas también se desmontaban y eran los propios limpiadores los que lo hacian. Por ejemplo, una caja de cambios; y
ellos al desmontarla, pues la metian en esa cosa, en esos depositos de acido, con una graa; y estaban ahi un tiempo,
en el liquido maldito (le llamabas jel liquido maldito!). Metias ahi la cosa. [ Y salia nueva.] Toda la basura se quedaba
abajo, y eso se descomponia; luego llegabas y lo regabas. Era un area especializada para limpiar las piezas digamos
especiales; habia que entrar alli protegido, claro, con guantes, con gorro. [...] Tu, mientras tanto eso se quedaba stand
by, [...] te daban otra cosa [... y,] cuando ya estaba, volvias a ¢l [al coche], pun, pun, pruecba y ya esta”.*

4. La escuela de aprendices

Resulta evidente, a la vista de todo lo referido hasta ahora, el elevado grado de cualificacion profesional requerido
para el trabajo de taller, tanto por lo que hace a conocimientos técnicos como en lo que se refiere a habilidades manua-
les y capacidad fisica: diagnosticar averias, plantear soluciones, planificar trabajos, economizar materiales, conocer
la herramienta, improvisar sobre la marcha. Como en otros lugares con modelos de trabajo similares, ello suponia
que, a medida que se aprendia el oficio, el conjunto de la actividad se hacia mas y mas dependiente del trabajador, que
iba adquiriendo una suerte de derechos de propiedad sobre el puesto, generandose asi un mercado interno de trabajo
en el que el trabajador de oficio produce trabajo al tiempo que reproduce la fuerza de trabajo: trabaja enseriando,
enseria trabajando, en suma.

Tal es el contexto concreto en el que cabe entender el papel crucial que el control del aprendizaje parece haber
ocupado en la estrategia general de gestion de la mano de obra de los talleres del Parque Mévil: un intento de reducir
o racionalizar los tiempos de formacion, por una parte, y de estandarizar saberes y formalizar protocolos, por otra; un
intento de reducir las culturas empiricas del oficio a competencias y capacidades de la formacion profesional regla-
da. Un propdsito, sin embargo, limitado y tensionado, como evidencia la obligada combinaciéon de ambos modelos:
clases tedricas, si; pero también participacion directa en el trabajo real.

Jesus Prieto Rincon, el ingeniero director, parece haber sido muy consciente del lugar crucial del aprendizaje en
el proyecto que le habia sido encargado. Aun antes de la reconstitucion formal del propio Parque Mévil, cuando era
director técnico del Parque Automovilista y Radio del Servicio Nacional de Seguridad, hubo de concebir una Escue-
la de Aprendices para “los hijos de los obreros y de los funcionarios de este Organismo”. Era a finales de 1939. Se
concretaba en clases diarias de tres horas, desde las 6 de la tarde, hora de salida del trabajo, hasta las 9 de la noche,
un lapso que consideraba de elevado riesgo de “desmoralizacion” de los adolescentes. Sin solucion de continuidad,
esa primera escuela habra de convertirse en la Escuela de Aprendices del Parque Movil. Serd en el curso de 1940-41
cuando Prieto consiga la primera consignacion presupuestaria al respecto (25.000 pesetas), destinada en lo esencial a
contratar con Auxilio Social la comida y la cena de los estudiantes, 25 de los cuales pudieron ademas hacer la primera
comunioén que, al parecer, la guerra les habia negado. A partir del curso siguiente, la escuela se formalizara, con exa-
menes de ingreso para las treinta plazas disponibles, establecimiento de dos niveles (uno general y otro adelantado),
fijacion de contenidos (Dibujo, Matematicas, Fisica y electricidad y Cultura general, ademas de Mecanica teorica y
practica en el caso del nivel adelantado) y reorganizacion de los horarios, que hubo de permitir que los aprendices
mas aventajados quedasen relevados de trabajo, con seis horas de estudios y tres de practicas.*

La imposibilidad de acceder a los archivos del Parque Modvil nos impide entrar en la consideracion detallada de
muchos otros aspectos. Afortunadamente, sin embargo, disponemos de ricas informaciones orales, aunque referidas
a los afios 60. Todos nuestros entrevistados enfatizan el hecho de que, para optar al ingreso en la escuela, “tenias que
ser hijo” de algun trabajador del Parque, lo que no hace sino reforzar la ya sefialada vinculacion de la escuela con la
realidad de un mercado interno de trabajo.* Dada esa condicion, consideremos el asunto con algun pormenor mas,
toda vez que se trataba de aquel momento crucial de la vida de los adolescentes en que ellos y sus familias habian de
decidir acerca de su futuro. G., un informante que habia nacido hacia 1952, y vivido en el poblado de San Cristobal
desde el afio siguiente, decia con caracter general: “Cuando llegabas al final de los cursos en el colegio [para entonces
ya plenamente funcional], si no habias pasado al instituto y tal, el director llegaba a los chicos [con edad de 13-14
afios] y les decia: ;Te interesa ir a la Escuela de Aprendices del Parque? Y entonces ibas”. Y sin embargo, a la con-
creta pregunta de si el ingreso en Aprendices era el resultado de una eleccion propia o no, respondia: “Yo puedo decir
que, en mi caso, ha sido un poco impuesto, porque yo me acuerdo de que, cuando me examiné del colegio, llegé el
director muy ufano, llam¢ a los familiares [...] y les habldo muy bien de mi: como un nifio privilegiado, como que ya
sabia un montén de cosas; y entonces todo eso llegd a mis oidos. Y entonces qué pasd; pues que me despreocupé un
poco en los estudios en aquel momento [...]. Y cuando llegamos al examen del instituto [es decir, la otra opcion de
continuacion de los estudios], pues a mi los exdmenes orales me cortan mucho, soy una persona muy timida en ese
campo (de pequeiio), y ademads, luego, que yo estaba acostumbrado a tratar con profesores, y a mi me preguntaba una
seforita [risas]; y de lo de la parte practica (que haciamos una serie de operaciones) lo hice practicamente bien y tal.

4 Pako. E001.

“La Escuela de Aprendices del Parque Movil de Ministerios Civiles”. Movil: Revista de Automovilismo, n° 1, 1-XI-1943. Vale la pena contrastar lo
dicho con el caso de la Escuela de Aprendices de la empresa castellonense Segarra, presentada por el régimen franquista como un auténtico modelo
en la materia: A. Paya Rico. “Formaci6 profesional, instruccio i adoctrinament a I’empresa Segarra (la Vall d’Uix0, Castelld) durant el franquisme”.
Educacio i Historia: Revista d Historia de [’Educacio, n® 15, 2010, p. 229-252.

4 Blanca, (subr. nuestro), E004.
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[...] La cuestion es que me suspendieron. Entonces llegué en septiembre y fui a preguntar al instituto, y me pregunta-
ron si habia pagado la matricula. Y dije que no lo sabia [...]. ‘Oye, ;y cuanto es?’ Y me parece que entonces costaba
75 pesetas. Y yo le digo a mi madre: ‘Oye, que hay que pagar una matricula de tanto. Y me dijo que era imposible, que
no tenia dinero, que no se podia; y ya me quedé en el colegio” hasta los 14 afios. De manera que cuando le ofrecieron
pasar a la Escuela de Aprendices, y animado por su madre, “yo ya estaba predispuesto a decir si”.*’

AP

Figura 13. Hoja de destino en Talleres de un aprendiz, 1965. (Col. particular.)

Con ser diferente, el caso de Pako pone igualmente de manifiesto el peso de los factores econdmicos en las de-
cisiones de ingreso. Habia acabado en el colegio el bachillerato elemental con catorce afios y, como sus hermanos y
hermana, se puso a trabajar, en su caso en un establecimiento de fotografia: “Eramos muy grandes y entonces comia-
mos mucho, [y] mi padre el unico sueldo que ganaba ¢l para toda la casa, [asi que] ja currar!”. Y a la vuelta de un
afio, ya con quince, habria de volver al Parque para ingresar en Aprendices (Figura 13).4

Ya alli, los estudiantes-trabajadores pasaban un afio de Preaprendizaje, que “era para ver si ta valias, si valias para
el trabajo, no sé...”, nos dice Pako (que pudo ahorrarselo, al parecer, por haberlo demostrado en su trabajo externo).
Seguian cuatro afios en los que los aprendices trabajaban en talleres de 7 a 12 de la mafiana y asistian a clase desde
el mediodia hasta la 5 de la tarde. A lo largo de los tres primeros cursos, una parte de las asignaturas eran tedricas,
fuesen técnicas referentes a automovilismo o fuesen generales, como Fisica, Quimica, Matematicas, Dibujo lineal o
Religion. El ultimo curso, por su parte, incluia Tecnologia y practicas de taller (Figura 14).

47 Gonzalo, E005
“  Pako.
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Figura 14. Trabajos practicos en la Escuela de Aprendices, afios 1940-50. (Col. particular.)

Nuestros informantes valoran su paso por las clases de la escuela como una gran experiencia, hasta el extremo de
la admiracion sincera por sus profesores: “Entonces Bermejo, que era mister puntilloso, [te decia]: ‘Que el calibre
no s¢ qué, que aqui faltan dos micras, aqui no sé¢ qué’. jUna micra...! Bueno, te ensefiaban a medir y, bueno, toda
la parte de digamos la rosca, el paso de rosca, pues hacias la terraja, hacias las brocas, hacias el taladro, hasta los
calculos. [...] Los profesores [...] eran profesionales, no tenian titulos; ésa era gente que habia mamado [...] de la
practica: gente del oficio, gente del oficio. [...] {MacGyver era un aprendiz comparado con esta gente! Esta gente
hacia maravillas”.*

Y luego estaba el taller de verdad. Cobrando “muy poco, 1.050-1.100 pesetas” mensuales,* el aprendiz llegaba al
taller. Una vez alli, y en palabras de Pako: “Me pregunta el jefe de alli: “Usted qué?, ;qué quiere’y tal; y yo: ‘Me gus-
taria ser tornero’. ‘; Tornero? Pues mira, de tornero no, no hay plaza de tornero; ;quiere ser mecanico?, y digo: ‘Pues
mecanico’. Asi que mecanico”.’! De acuerdo con el rito de ingreso habitual en las culturas de oficio, el nedfito pagaba
novatadas: “Tu entras alli medio novato, muy asustado, como que es un mundo diferente total para ti, [...] pero luego
surgen las primeras bromas que te gastan”, nos contaba otro informante, aunque apostillaba que “la relacion era muy
sana y muy maja’”’; por su parte, Pako nos dice: “No me han echado putadas como hacian a los aprendices, nada, aparte
de que he sido muy grande y muy grueso [risas]; me respetaban, siempre me ha respetado la gente mucho en ese senti-
do, pero habia gente que la traian... por la fila jpun, pun, pun!: el tipo de cosas que se hacen todos los chavales..., pues
esas”. Preguntado G. acerca de las relaciones con el oficial al que era asignado cada aprendiz, reiteraba que “la relacion
con los oficiales también” era buena (a diferencia de lo que ocurria con los jefes: “habia un gran temor [...]; en cuanto
te vieran hablar o fuera de tu puesto, te podian llamar la atencion”). También era fructifera, al parecer: aunque, como al
principio “éramos poco practicos en la mecanica, [s6lo] ayudabamos a los mayores” (limpiar con brochas piezas muy
sucias, acercar piezas al oficial), “de vez en cuando te dejaban montar alguna cosa”, limar y lijar y tareas por el estilo:
“aprendias con gran facilidad y muy bien”. Alli hubo de oir G. que, en los talleres particulares de fuera, era practica
habitual que si el oficial tenia que hacer un trabajo delicado (por ejemplo, un cuadro de distribucion), alejaba al aprendiz
con disculpas como “traeme tal pieza” o “trdeme un bocadillo” para que el aprendiz no viera como lo hacia, por temor a

99, ¢

que le pudiera “pisar el puesto”: “en el Parque eso no sucedia, teniamos una gran suerte”.> La relacion con el oficial era

4 Pako.

50 G

st Pako.

32 Pako y G. Otras tareas: limpieza del area de trabajo, rascado de los suelos, traer gasolina del surtidor para la limpieza de piezas, cargar con la caja
de herramientas en el carrito, mover el banco de trabajo a la seccion correspondiente (Pako, comunicacion de X11-2019).
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clave en la vida del aprendiz. No so6lo era determinante en cuanto a las diferentes condiciones de trabajo, sino también en
su formacion (y, por tanto, en su porvenir profesional), lo que de paso permite entender que el futuro trabajador, como
ponen de manifiesto nuestros informantes, se acordase de ¢l durante toda la vida: como su maestro. Pako recuerda bien
al suyo mas de medio siglo después de que lo conociese el 18 de octubre de 1965: “Se llamaba José¢ Casetas Garafiana,
de origen catalan y [...] fue mi oficial hasta su muerte. [...] Trabajaba en Montaje y [estaba] especializado en camiones,
autobuses y graas. [Era] un oficial muy peculiar y respetado..., menudo, boina calada y mirada brillante”.>

Y a partir de ahi, y acabado el aprendizaje (normalmente hacia los 18-19 afios), se abria el itinerario laboral
propiamente dicho (Figura 15). Lo mas habitual parece haber sido que, tras cumplir el servicio militar, el antiguo
aprendiz volviese al taller ya como oficial de 3%, al que, reproduciendo el sistema, le era asignado su propio aprendiz.
El paso a oficial de 2* era automatico, de acuerdo con escalafon (“o sea, pasabas de un perfil tal a otro perfil, pero no
porque a lo mejor supieras mas o supieras menos, sino porque habia [es decir, quedaban libres] las plazas que cubrian
ese puesto”);** y de nuevo en funcion del escalafon, y ahora previo examen de capacitacion por el maestro de taller,
se producia el acceso a la oficialia de 1°.

{

.

Figura 15. Diploma de fin de estudios en la Escuela de Aprendices, 1969. (Col. particular.)

3 Comunicacion escrita de 28-1-2020.
3 Pako.
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5. Conclusion

La célula esencial de la organizacion del trabajo en los talleres del Parque Movil, segun hemos visto, es una triada
indisoluble: el oficial, su banco y caja de herramientas... y su aprendiz. Esta célula simple evoca, no obstante, todo un
conjunto de caracteristicas que perfilan un modelo productivo especifico: la conformacion de mercados internos de
trabajo, la formacion mitad tedrica y mitad practica que requiere el oficio de mecanico, la autonomia y la desvincu-
lacion formal entre condiciones de trabajo y productividad, la presencia de dispositivos disciplinarios enmarcados en
la llamada nueva democracia industrial y la escuela de recursos humanos, la consideracion de la familia como unidad
productiva y reproductiva esencial, la salarizacion indirecta y los beneficios sociales a la comunidad, la formacion de
una cultura de empresa y el sentimiento identitario de pertenencia, etc.

Todo ello se produce, sin embargo, en el seno de una institucion altamente militarizada y jerarquizada, adecuada
tal vez para articular la organizacion del servicio de transporte y el manejo del colectivo de los conductores y de
los empleados, pero que choca conceptual y estructuralmente con ese sistema de relaciones laborales y de gestion
managerial caracteristico del obrero de oficio del taller, que requeria de estructuras disciplinarias mas horizontales y
participativas. En expresivas palabras de Pako: “Lo que si que yo he visto a los encargados de seccion es tener que
pasar revista, como en la mili; si, si: revista militar, revista del material y del uniforme. Era una rutina, como en la
mili [risas], que se hace por inercia, ;no? Pero, para que te hagas una idea un poco del ambiente: teniamos esa cosa
[de] que habia muchos mandos, capitanes, tenientes, coroneles..., y entonces aplicaban esas cosas; pero luego, en la
parte técnica, pues habia como si dijéramos mas democracia, {no?”.

6. Entrevistas utilizadas

— E001, Pako, varon, trabajador mecanico del parque e hijo de conductor (60 afios), entrevistas y conversaciones rea-
lizadas entre 2019 y 2020. Su padre, chofer de camiones en el ejército, fue destinado a Tetuan terminada la guerra,
donde nace Pako y pasa su infancia hasta 1956, cuando su familia es trasladada a Malaga hasta que se trasladan a
vivir al Parque cuando su padre consigue plaza en 1960.

— E002, Blanca, mujer, administrativa del Parque, hija de Policia empleado del parque (55 afios), 2019

— E003, Pedro, administrativo, jubilado, con un cargo de responsabilidad en la empresa, reclutado de un Batallon de
Trabajo (preso republicano) en 1949, entrevista realizada en 1981.

— E004, Blanca, mujer, nacida en 1955 en el Parque, hija de un comisario de policia de la DGS. Su madre también
trabajo como oficinista contable en el Parque de soltera. Segunda de siete hermanos, también trabaj6 en las oficinas
del PMM desde los 18 aflos. Entrevista realizada en 2019.

— E005, Gonzalo, trabajador del taller nacido en 1952 en el Parque y estudiante de la escuela de aprendices, entre-
vista realizada en 1981.
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