Los poblados ferroviarios en Espafia: un modo de vida junto al
ferrocarril. Domingo Cuédlar Villar (Fundacion de los Ferrocarriles Esparioles y
Universidad Auténoma de Madrid), Migue Jiménez Vega (Fundacion de los
Ferrocarriles Espafioles) y Francisco Polo Muriel (Fundaciéon de los Ferrocarriles
Esparioles).

1. Introduccion

La produccion investigadora sobre la historia del ferrocarril en Espafia ha sido
abundante en los ultimos treinta afios. Como nos recuerdan Miguel Mufioz y Javier
Vidal!, d arranque de la moderna historiografia sobre € ferrocarril se sitlla en los
primeros afios de la década de 1970 con los trabajos de Gabriel Tortella, Jordi Nadal y
Miguel Artola. Estos nombres ilustres tuvieron continuidad en las décadas siguientes
con las relevantes aportaciones de Pedro Tedde, Antonio Gémez Mendoza, Rafael
Anes, Pere Pascual o José Morilla, por citar un ramillete de los mas destacados. Todos
ellos nos han mostrado un conjunto de investigaciones que han degado constancia de la
importancia del ferrocarril desde su llegada a Espafia y han polemizado sobre el grado
de modernidad que aportd este medio de transporte a la precaria economia espafnola y
han intentado cuantificar cuales fueron los beneficios del mismo. El aspecto econémico
y e estudio de las grandes empresas ferroviarias ha sido, sin duda, € ariete que ha
permitido Ilegar a conocer de una manera bastante precisa el nacimiento y desarrollo del
ferrocarril en Espafia?.

Sin embargo, ese interés y rigueza en la investigacion sobre historia econémica del
ferrocarril contrasta con la menor produccién de investigaciones sobre aspectos sociales
de estas companias ferroviarias. La relevancia de estas investigaciones estaria en
conocer adecuadamente las importantes transformaciones que se producen en €l seno de
un mundo social y laboral de un sector como € ferroviario que fue lider y referencia
principal del desarrollo econémico moderno hasta bien entrado el siglo XX. Ta y como
mostré Tortella en sus primeras investigaciones y otros estudiosos han confirmado més
adelante, e ferrocarril acaparé gran parte del movimiento de capitales que se producia
en los mercados bursdtiles del momento®. Esto permitié a las compafiias ferroviarias
mantener su liderazgo empresarial europeo hasta la década de 1950, tanto en lo que se
refiere a volumen de sus activos financieros como en lo referente a la demanda y
creacion de empleo”.

Las investigaciones que han tenido por objeto profundizar en e mundo socia del
ferrocarril espafiol se iniciaron en Espafia a partir de las investigaciones de Emerenciana
JueZ’. Esta autora centrd sus estudios en la significativa transformacion que sufrieron las
relaciones laborales en € ferrocarril espafiol durante la segunda mitad del siglo XIX y
los dos primeros decenios del XX. Este trabajo pionero presenta un panorama socia de
grandes transformaciones y progresos, pero también de las importantes limitaciones y
penurias que se acentuarian en la década de 1910, momento en €l que se iniciaron

1 MUNOZ RUBIOYy VIDAL OLIVARES (2001).

2 En este contexto, dos obras recientes de referencia sobre estudios del ferrocarril en Espafia pueden ser:
COMIN COMIN, MARTIN ACENA, MUNOZ RUBIO Y VIDAL OLIVARES (1998); MUNOZ
RUBIO, SANZ FERNANDEZ Y VIDAL OLIVARES (1999).

3 TORTELLA CASARES (1973), PASCUAL DOMENECH (1999).

* CARRERASY TAFUNELL (1993).

°> JUEZ GONZALO (1992) y (2000).
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grandes transformaciones sociales en € mundo ferroviario: jornada labora de ocho

horas, incrementos salariales, reconocimiento de derechos sociales, etc.

Mas recientemente, Toméas Martinez Varay Esmeralda Ballesteros han profundizado en
estas cuestiones y han realizado una primera cuantificacion de la evolucion del empleo

ferroviario en el periodo de explotacién de las antiguas compafiias, especialmente Norte
y MZAS®. A la vista de sus datos podemos confirmar la relevancia del ferrocarril como

una actividad econdémica intensiva en trabgo, en unos momentos de escasa
tecnificacion, que provocaba una importante dispersion de la mano de obra por los
numerosos enclaves que el ferrocarril establecia por toda la geografia espafiola.

En este contexto es en el que se generan los primeros nucleos de poblacion puramente
ferroviarios, habitualmente situados en cruces de lineas, grandes talleres de reparaciones
y depésitos de locomotoras. Ademds, es necesario tener presente que en otras
poblaciones ya existentes, desde pequefios pueblos a grandes ciudades, se multiplican
las colonias de ferroviarios en e entorno de las estaciones y principales puestos de
produccion ferroviaria.

Queda, pues, puesto de manifiesto €l objeto de este articulo: € estudio y conocimiento

de los diferentes tipos de poblados ferroviarios surgidos en Espafia exnovo desde la
mitad del siglo XIX hasta el fina del siglo XX, momento de crisis de estos nucleos que

verian disminuir alarmantemente su poblacion debido a las profundas transformaciones
técnico-productivas que se producian en la explotacion ferroviaria desde la década de
1980.

Este trabgjo se divide en tres apartados. En € primero, hacemos una presentacion de la
definicion y contextualizacion de los llamados poblados ferroviarios y sus diferentes
subtipos o variantes, dependiendo de la importancia de los mismos y de la dotacién de
servicios que tenian en los momentos de mayor actividad. Igualmente se realiza una

interpretacion regional de este fendmeno que no tuvo igual impacto en todas las
regiones del pais, ni todas las compafias ferroviarias actuaron con la misma intensidad.

El segundo apartado entra ya en materia de estudio, analizando las diferentes formas y
casuisticas de los ‘espacios fisicos' de estos poblados ferroviarios. En este punto se degja
constancia de la diferente tipologia de las * estructuras urbanas’ de estos enclaves que, en
todo caso, tuvieron un desarrollo bastante anédrquico y hubieron de adaptarse
necesariamente a la disponibilidad de suelo vacante por parte de las compafiias
ferroviarias. El emplazamiento de las viviendas y su expansion no era siempre e mas
adecuado, estando notablemente penalizado por su proximidad a las vias del tren y a
otros espacios de trabajo relacionados con €l ferrocarril, que generaban incomodidades,

desutilidades y notables peligros para los habitantes de estos nucleos ferroviarios. El

ultimo apartado, entra con detale en los diferentes aspectos del mundo socia del

poblado ferroviario. Se analiza € importante problema de la vivienda, comun a otros

ciudadanos pero que en €l caso ferroviario tendria importantes singularidades a destacar.

Igualmente, dentro del andlisis de los diferentes servicios comunes que se encontraban
en los poblados se andliza €l papel jugado por la educacion de los nifios, tanto en lo que

se refiere a la ensefianza oficial como a la ‘no reglada’ y que imbuia a estos jévenes

aprendices de ferroviarios del espiritu de este trabagjo. También, se remarca la
importancia de la religién en una sociedad como la espafiola profundamente cercana a
esta manifestacion y que, especialmente a partir de 1940, se incluiria dentro de los

procesos de catequizacion tan comunes en esos momentos en Espafnia. El papel de los

® BALLESTEROS DONCEL y MARTINEZ VARA (2001).

2/29



servicios médicos y las diferentes estructuras administrativas de estos poblados
completan esta vision genera de los poblados ferroviarios en Espafia.

A pesar de la relevancia de lo hasta ahora resefiado, podemos anticipar que los trabajos
sobre estas cuestiones han estado ausentes de la historiografia ferroviaria espafiola’. Es
por ello que puede resultar especialmente interesante presentar aqui las fuentes de
estudio que han servido de referencia para la investigacion en curso de gjecucion que se
valoran a continuacion, pero de las que se aporta una seleccion en la lista de fuentes al
final del documento.

Podemos diferenciar dos tipos de fuentes, las generadas por las empresas y que han
Ilegado hasta nuestros dias, bien en forma de expedientes administrativos depositados
en archivos, o bien en forma de publicacion oficial, como son las memorias de los
diferentes consgjos de administracion, 1os reglamentos e instrucciones para el persona y
los articulos y noticias que se recogen en las revistas de empresa. Todas ellas
constituyen un primer, aunque prolijo, cuerpo de informacién que se ha escrutar para
conocer todos los aspectos de la actividad que en materia social desarrollaron tanto las
empresas ferroviarias privadas como las empresas publicas que sucedieron a las
anteriores tras los procesos de nacionalizacion llevados a cabo antes y después de 1941.
Con estas herramientas se consigue ademas un doble objetivo: conocer, como deciamos
antes, €l papel desarrollado por las empresas en esta materiay las limitaciones y deberes
gue tenian los empleados para con todos los beneficios sociales que recibian (vivienda,
educacion, asistencia médica, etc.). También este primer grupo de fuentes permite, en
algunos casos, conocer de primera mano cuédles eran las necesidades que tenian los
ferroviarios en relacion con estos beneficios sociales. Uno de los méas perentorios para
todo € colectivo era e de la vivienda, por las escasas dimensiones de las mismas (que
en muchos casos impedian que las familias de tamafio medio pudieran habitar con cierta
holgura en €ellas) y por la fata de servicios esenciales en las mismas (luz y agua
principalmente). Esta informacion, que normalmente se encuentra asociada a peticiones
formuladas por los interesados para conseguir ampliaciones y reformas en vivienda, es
una utilisima, aunque escasa y sesgada, documentacion que posibilita conocer
pormenores de la vida domeéstica familiar y de las condiciones materiales de sus
moradas. No debemos dear de citar la informacién que proporcionan las revistas
ferroviarias auspiciadas por las empresas o por la publicidad generada en € sector. Estas
suministran importantes documentos que recogen los momentos de mayor intensidad de
la vida ludica de estos enclaves, como son las fiestas, bien de motivo religioso bien de
motivo secular, las cuales marcaban e ritmo del paso de los dias en estos nlcleos de
trabajo y de convivencia obrera.

Otro importante grupo de fuentes lo encontramos en |os trabajos que se han desarrollado
sobre el colectivo ferroviario o afines a mismo y que han fructificado en tesis
doctorales que han visto la luz durante estas dos Ultimas décadas® o de proyectos de
investigacion gque se han puesto en marcha en los Ultimos afios y que ya han empezado a
dar sus primeros resultados. No obstante, estos magnificos trabagjos se nutren de esas
primeras fuentes primarias, que se han venido describiendo de forma somera en €l

" No ha ocurrido asf en el &mbito internacional, donde encontramos sugerentes trabajos, DRUMMOND
(1990), STRANGLEMAN (2002) y TAKSA (2002). Para Espafia, hasta el momento se cuenta con las
siguientes investigaciones, Inventario de los poblados ferroviarios en Espafia, Fundacion de los
Ferrocarriles Espafioles e Instituto del Patrimonio Histérico Espafiol, 2003 (inédito) y CUELLAR
VILLAR, JMENEZ VEGA, DE LUS ROLDAN y POLO MURIEL (2003).

8 JUEZ GONZALO (1992) y TOMAS GARCIA (1991).
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parrafo anterior, y también de los testimonios de ferroviarios que han sido entrevistados
por historiadores especialistas en este tipo de metodologiay en el uso de la fuente oral®.
Este dltimo tipo de fuente, a falta de testimonios de vida autobiogréficos'®, se revela
como bastante esclarecedor para conocer determinados aspectos claves que pueden
explicar la amalgama existente entre la vida familiar y la vida labora en los poblados
ferroviarios. En este sentido, desde € proyecto que desarrolla la Fundacion de los
Ferrocarriles Esparioles sobre la historia de los poblados ferroviarios se ha iniciado un
proceso de acopio de testimonios orales que, en un futuro, estaran a disposicion del
investigador que desee consultarlos™.

2. Pobladosferroviarios: definicion, emplazamientosy desarrollo

Ta y como apuntdbamos en un trabgjo anterior, como poblado ferroviario podemos

entender,
“aguellos nucleos de poblacién que nacieron, exnovo, por una vinculacion muy estrecha a
lallegada del ferrocarril, que estuvieron habitados mayoritariamente por empleados de las
diferentes compafiias explotadoras y que, por regla general, se localizaron en enclaves de
importante actividad ferroviaria (empames de linea o nudos ferroviarios, estaciones de
clasificacién, terminaes de linea, etc.), complementando a las instalaciones que ali se
asentaban (estaciones de clasificacion, talleres, depdsitos y reservas de méguinas, etc.)"*2.

Ilustracion 1. Clasificacion de los poblados ferroviarios.

TIPOS DE NUCLEOS
FERROVIARIOS

| ALDEAS FERROVIARIAS |

POBLADOSFERROVIARIOS | | BARRIOS FERROVIARIOS

POBLADOS POBLADOS ALDEAS ALDEAS BARRIOS BARRIOS
FERROVIARIOS| | FERROVIARIOS| |FERROVIARIAS| |FERROVIARIAS| |FERROVIARIOS| |FERROVIARIOS
PUROS MIXTOS PURAS MIXTAS PUROS MIXTOS
(PFP) (PFM) (AFP) (AFM) (BFP) (BFM)

FUENTE: Elaboracion propia. Ver texto.

Sin embargo, no todos los enclaves ferroviarios tendrian un origen idéntico, tampoco su
importancia seria equivaente y, evidentemente, su desarrollo presentara diferentes
caracteristicas. En la llustracion 1 se expone una subdivision de los diferentes tipos de
nucleos ferroviarios que consideramos aclaratoria de las caracteristicas que tuvieron los
diferentes grupos. Una primera division distingue entre poblados, adeasy barrios. A su
vez, cada uno de estos grupos presenta una separacion entre puro y mixto, para discernir
los que tenia una actividad casi exclusivamente ferroviaria de aguéllos en los que €l
ferrocarril compartia protagonismo con otras actividades econdmicas, como la mineria,
la agricultura o cualquier otro sector industrial. De los tres grupos principales —poblado,

® FOLGUERA (Dir.), DIAZ SANCHEZ, DOMINGUEZ PRATS y GAGO SANCHEZ (2002) y SANZ
HERNANDEZ (2000). Sobre el uso de metodologia oral para la reconstruccion de aspectos de la vida
laboral ferroviaria que no se pueden encontrar nada mas que en los testimonios de vida que se obtienen
tras la realizacion de entrevistas a informantes que se prestan a ello sugerimos la lectura del articulo de
STRANGLEMAN (2002).

10 En Esparia existen, hasta el momento, pocas autobiografias de ferroviarios que hayan sido publicadas:
ZURDO OLIVARES (1912), TEJADA HERRERO y ZAVALA (1999), y CASTRO IGLESIAS (1999).
1 De hecho, en esta comunicacion se ofreceran algunos retazos de dichos testimonios como documento.
12 CUELLAR VILLAR, JMENEZ VEGA, DE LUS ROLDAN y POLO MURIEL (2003).
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aldea o barrio-, la adscripcion a término de poblado corresponderia a aquellos nucleos
gue surgen de nueva creacion con una vinculacién muy estrecha con € inicio de la
actividad ferroviaria. Estaban, pues, mayoritariamente habitados por los ferroviarios y
sus familias, y se ubicaban habitualmente en un entorno de despoblamiento. Esta
circunstancia, y la presencia cada vez mas numerosa de habitantes en el poblado, hizo
necesaria la aparicion de servicios complementarios que permitian la habitabilidad en el
nucleo. Asi, contaban con servicio de escuela, dotada econdémicamente por la propia
empresa ferroviaria 0 compartida con el Estado. Iguamente, se erigia unaiglesia para el
oficio de servicio religioso con una regularidad consolidada. De igual modo, se disponia
de dispensario médico, lo que permitia una atencion sanitaria, en algunos casos superior
a las poblaciones del entorno. Otro elemento destacado era la existencia de un mercado
economato, gestionado por la propia empresa o arrendado a terceros que en algunos
casos tenia € caracter de ambulante. Con ese carécter de ‘poblado ferroviario puro’
hemos detectado hasta el momento un total de catorce: Algodor (Madrid), Almorchén
(Badajoz), Arroyo-Malpartida (Céceres), Bobadilla (M&8aga), Chinchilla (Albacete), La
Encina (Alicante), Espeluy (Jaén), Estacion Linares-Baeza (Jaén), Fuente del Arco
(Badajoz), Macanet-Massanas (Girona), Monfraglie (Céceres), Moreda (Granada),
Puente de los Fierros (Asturias) y Vadollano (Jaén). El grupo de los Ilamados ‘ poblados
ferroviarios mixtos' lo integrarian, Barruelo de Santullan (Palencia), Canfranc-Estacion
(Huesca), Castejon de Ebro (Navarra), Ojos Negros (Teruel), Portbou (Girona), Los
Rosales (Sevilla), Surroca (Girona), Valencia de Alcantara-Estacion (Céceres), Venta de
Banos (Palencia) y Villanueva del Rioy Minas (Sevilla), (ver Mapa 1).

Las aldeas eran nlcleos mas modestos, también habitados mayoritariamente por
ferroviarios y en los que se implantaron, o bien sdlo algunos servicios esenciales para el
vivir cotidiano de la comunidad que ali se asentaba, o bien no llegaron a contar con
ninguno, siendo su modo de vida bastante precario y dependiente de las relaciones con
el exterior. En & grupo de las adeas ferroviarias puras estarian, Calasparra (Murcia),
Dofia Maria-Ocafia y Nacimiento (Almeria) y Roda de Bara (Tarragona). Mientras que
las adeas ferroviarias mixtas serian, Agramon (Albacete), Aljucén (Badgjoz),
Mengibar-Las Palomeras (Jaén) y Puerto de LaLagja (Huelva).

El tercer grupo establecido es el de los barrios ferroviarios, que eran nucleos integrados
fisicamente dentro de otros nlicleos mayores de anterior existencia, pero que tenian una
fuerte identidad ferroviaria, encontrandose habitualmente en e extrarradio de la
poblacién antigua o muy proximo a la misma. Para los barrios ferroviarios de caracter
puro sefidamos los casos de La Almozara (Zaragoza), Astorga-San Andrés (Ledn),
Belmez (Cordoba), Mora la Nova (Tarragona), Los Prados (Maaga), Torralba (Soria) y
Vicalvaro (Madrid). Como barrios ferroviarios mixtos figuran: Aldea Moret (Céceres),
Guadix (Granada), Las Matas (Madrid), Sagunto-Puerto (Vaencia), San Vicent de
Caders (Tarragona), Santa Fe-Alhama y Serén (Almeria) y Villabona de Asturias
(Asturias).

Si por su funcionalidad ya tenemos una primera referencia de los nucleos ferroviarios, a
lavistadd Mapa 1, podemos establecer unas primeras conclusiones sobre la casuistica
de su ubicacion geografica en e contexto nacional. En primer lugar, es indudable una
mayor presencia de este tipo de nicleos en la mitad sur de la peninsula, especialmente
en Andalucia, Extremadura, Madrid y Levante espafiol. Hasta un total de 31 de los 47
nucleos contemplados en este estudio se ubican en estas regiones. Una primera
justificacion de una mayor concentracion en estas zonas habria que buscarla en la
existencia de amplios espacios deshabitados por los que se redizd € trazado del
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ferrocarril para conectar puntos extremos de la geografia espafiola. Sin duda, los casos
de Chinchilla, La Encina, Monfraglie, Almorchon o Moreda ilustran bien esta
circunstancia. En estos casos estariamos hablando de los Ilamado poblados ferroviarios
puros, que a igua que las ddeas ferroviarias puras se creaban exnovo en zonas
despobladas por las que transitaba el ferrocarril, principamente en nudos o enlaces
ferroviarios, o bien, en e caso de las adeas, en instalaciones del ferrocarril como
depdsitos o talleres.

Mapa 1. Los poblados ferroviarios en Espafia. Clasificacion por Poblados, Aldeas y
Barrios.
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FUENTE: Elaboracion propia. Véase texto.

Una segunda valoracion estaria orientada a conocer la ubicacion y distribucion de los
nucleos de caracter mixto, esto es, aguéllos que tenian como referente otras actividades
econdmicas ademés del ferrocarril. Podemos hablar de dos tipos. los asentamientos
minero-ferroviarios y los enclaves fronterizos. Los primeros serian los casos de
Barruelo de Santullan, Ojos Negros, Surroca y Villanueva del Rio y Minas. En € caso
de los recintos ferroviarios de frontera estarian Canfranc-Estacién, Portbou y Valencia
de Alcantara-Estacion.
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Grafico 1. Evolucion de la poblacion en los poblados ferroviarios.
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FUENTE: Elaboracion propiaa partir de INE, varios afios.

Junto a las caracteristicas comunes de los nucleos ferroviarios y a su distribucion
geogr afica es interesante aportar aqui una primera valoracion cuantitativa del nimero de
sus habitantes y de cual fue su comportamiento temporal. Segin podemos comprobar en
el

Grafico 1 e crecimiento de la poblacion ferroviaria fue constante desde €l inicio del
siglo XIX, segun refleggan los nomenclétores de poblacion del Instituto Naciona de
Estadistica, que recogen, no sin atibgjos, los datos de la poblacion en estos nlcleos,
especiamente en lo que se refiere a los poblados y adeas, y se muestra mas dificil de
seguir en € caso de los barrios, que aparecen en algunos casos agregados a la poblacion
principal. A pesar de estos problemas, la tendencia de la evolucion de la poblacion en
estos nucleos queda perfectamente marcada, con la fase de crecimiento constante a la
gue antes aludiamos que se detiene en la década de 1980, momento a partir del cual
inician su despoblamiento. Asi la poblacién contabilizada en 1960 era de 48.159,
mientras que en 2000 habia descendido a 28.713. Ademés, s tenemos en cuenta que
solo cinco nucleos (Castgon de Ebro, Las Matas, Los Rosaes, Venta de Bafios y
Villanueva del Rio y Minas) acaparaban el 75 por ciento de esos habitantes, podemos
hacernos una idea de la magnitud del despoblamiento*®. Entre los nlicleos que mayor
porcentagje de poblacion perdieron en este periodo estarian Arroyo-Malpartida (perdio
un 96,7 por ciento), Almorchon (93,6 por ciento), Moreda (93,3 por ciento), Monfragtie
(92,4 por ciento), Algodor (92 por ciento), Vadollano (91,1 por ciento), Chinchilla (89
por ciento), La Encina (83, 3) y Guadix (65,2 por ciento). Precisamente en los que, en
sus momentos de maximo apogeo, mayor identidad ferroviaria encontraremos.

13 Cuarenta afios antes, en el momento de mayor poblamiento, estos cinco nicleos sélo contabilizaban el
47 por ciento de los habitantes de poblados, aldeasy barrios ferroviarios. Datos INE.
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3. Los espacios fisicos: su desarrollo y su distribucion

Una estacion de tren y varios grupos de casas dispersos junto a haz de vias es una de
las formas més sencillas, y gustadas, de definir formamente a los poblados
ferroviarios. Frente a los g emplos espafioles més elaborados de poblados obreros (los
poblados de colonizacion agricola)* o los casos algo menos armoénicos pero con cierta
voluntad de producir un espacio urbano raciona (por gemplo, las colonias textiles
catalanas)®®, los poblados ferroviarios, en la primera impresion gue recibe un visitante,
emanan una ciertaimagen de caos urbano.

Esto no quiere decir, por contra, que las viviendas que de esta amorfa manera se
disponian no tuvieran unos estandares de calidad que, para los afios en que fueron
levantadas, fueran muy superiores a las de su entorno. Es mas, incluso la amorfa trama
urbana de sus viarios y edificios no era mucho peor que la de los pueblos agrarios
situados en sus proximidades: era, s cabe, mucho mejor (anchura de viales, presencia
de espacios abiertos, alineaciones con cierta coherencia...). Es més, los poblados
ferroviarios incluso superarian con creces a los gemplos més “lamentables’ de nuicleos
industriales, como son los poblados mineros'®, donde la paternal imagen del patrén textil
catalan, la del Estado benefactor de los poblados agricolas o la del empresario
ferroviario eran lo més algjado de la del especulador empresario minero (especialmente
de siglo XIX), que habitualmente no cuid6 e confort de sus trabajadores en aras de
maximizar a toda costa los beneficios (obviamente hay excepciones, como el poblado
asturiano de Bustiello, un caso raro en este ambito'’), sin considerar otras consecuencias
negativas que precisamente se abortaban con la construccion de poblados industriales.

Al margen de estas comparaciones, y sin entrar a considerar las calidades intrinsecas de
las viviendas inscritas en los poblados ferroviarios espafioles, salvo contadas
excepciones, se detecta de forma casi general la ausencia de una voluntad planificadora
en la creacion de estos barrios obreros. La cortedad de miras urbanistas del empresario
ferroviario, € largo espaciamiento en € tiempo a la hora de crear estos espacios
(génesis creada a impulsos inconexos a lo largo —como promedio- de casi 40 afos) y los
condicionantes espaciales existentes (topogréficos y, sobre todo, la existencia de las
propias vias del tren) nos generan este atipico mosaico urbano presente en una buena
parte del territorio peninsular.

Salvo algunas excepciones internas con cierta coherencia propia (pequefios barrios
gjustados a patrones de disefio urbano mas estandar), los poblados eran espacios de
convivencia sin apenas articulacion interna, cruzados por vias de tren y sin areas
simbdlicas de referencia en torno a las que gravitara la dinamica social. Pero todos estos
casos, que encierran una variada casuistica particular, intentaremos reflgarlos de la
manera mas clara posible en las lineas subsiguientes.

3.1. Lasformas urbanas

Si bien es cierto que no hay patron urbano asimilable a de los poblados ferroviarios, 1o
cierto es que las viviendas tendian a agrupamiento, y casi siempre en una posicion
inmediata a las vias. Railes y edificios de explotacion son unos elementos comunes a
todos los poblados y, con estas constantes, hemos definido esta serie de patrones.
Aunque la topografia jugara su papel a la hora de ubicar cales y manzanas, la

14 VILLANUEVA PAREDESY LEAL MALDONADO (1990).
1> DOREL FERRE (2003).

6 GONZALEZ URRUELA (2001).

" AYUNTAMIENTO DE MIERES (1999).
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disposicion del haz de vias, edificio de vigeros, muelle, enclavamientos, depésito... y
las parcelas a ellos anexas fueron las claves para disefiar estos barrios tan particulares.
S6lo en contados casos, con razones que los explican sobradamente (Canfranc?,
Belmez, Ojos Negros®...), podremos encontrar viviendas relativamente algjadas de las
vias. La clasificacion que ofrecemos a continuacion y su posterior desarrollo en e texto
pueden servir como un referente abierto al debate (1lustracion 2).

[lustracion 2. Clasificacion de los poblados ferroviarios seqiin su trama urbana.

Tipos de Poblados Ferroviarios
Desarrollo urbano

Entrevias Entornoa Junto a Microbarrio
lasvias lasvias

FUENTE: Elaboracion propia. Ver texto.

a) Entrevias

Son pocos, pero hay varios g emplos de grupos de viviendas inscritas en € haz de vias
de una estacion. La mayoria de los casos solian corresponder a nudos ferroviarios,
donde se aprovechaban los espacios vacantes en las zonas de separacion de lineas
férreas, en sus tramos de salida de estacidn, para edificar viviendas obreras.

Son casos ciertamente precarios, constrefiidos entre railes, de los cuales uno de los més
significativos es el del barrio ferroviario soriano de Torralba® (inscrito en la apertura de
las vias hacia Soria y Zaragoza). Dada su relativa modernidad (década de 1950), los
accesos estaban bien resueltos con pasos inferiores, caso que no se repetia en la misma
medida en € barrio minero-ferroviario de Aldea Moret?*. Su mayor antigiiedad y la
componente minera, propiciaron quizas una cierta precariedad en este barrio entrevias
cacerefio. Espeluy, en Jaén, es otro modélico caso, donde incluso coincidian viviendas
de empresas diferentes (Andaluces y MZA). Aqui, frente a la disposicion triangular de
los anteriores cascos, las viviendas ocuparon la larga y estrecha fga inscrita entre un
largo tramo en el que las vias de las dos compafias discurrian en paralelo hasta su
separacion hacia Linares y Alcazar, por un lado, y hacia Puente Genil y Sevilla por otro.

b) En torno alas vias.

Abandonando |a tipologia de poblados “encerrados’, podriamos pasar a segundo de los
grandes grupos de tipologias urbanas. Se trataria del caso contrario, aquel en que las
viviendas “encerraban” las vias de los recintos de las estaciones.

Tampoco son casos que correspondan a un modelo en el que primara la funcionalidad
interna del nucleo urbano. Casas y dotaciones a un lado y otro de una playa de vias con
trenes en circulacion es 1o menos deseable para cuaquier urbanista y ciudadano
“normal”. El caso més claro de esta tipologia seria € del poblado madrilefio de

18 PARRA DE MAS (1988).

19 SANZ HERNANDEZ (2000).
20 JIMENEZ VEGA (1992).

21 GOMEZ AMELIA (1978).
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Algodor??, donde esta distribucién se matizaba con una localizacién de viviendas en
funcion de su proximidad al lugar donde el ferroviario desempefiaba sus tareas. depdsito
de traccion, torre de enclavamiento o edificio de vigjeros. No habia pasos reglados entre
las dos zonas de viviendas y las vias se disponian a escasos metros de los edificios.

Al margen de este caso modélico, hay otros ejemplos que muestran diversos matices.
Bobadilla, en Malaga, podria corresponderse a la siguiente categoria pero, como
apuntabamos arriba, €l crecimiento “aimpulsos’ de los poblados propicié que, ya en los
1950, RENFE construyera un conjunto de 80 viviendas en el lado contrario de la zona
urbana ya consolidada, rompiendo un esquema que hasta entonces tenia una cierta
armonia. No menos peculiar es € caso de la estacion pacense de Fuente del Arco. Al
igual que en Espeluy, aqui coincidian vias de FEVE, titular en su dltima época del
ferrocarril que subia hacia Puertollano, y de RENFE, de su linea Mérida-Los Rosales.
Las compariias levantaron sus casas a un lado y otro de las dos estaciones enfrentadas,
repartiéndose alicuotamente los habituales edificios dotacionales: iglesia y escuela. En
Serén (Almeria)® las viviendas de los ferroviarios se alineaban en un lado de la playa de
vias, pero € barrio minero surgido a calor de la estacion se desarroll6 en forma
envolvente a latraza de la linea Guadix-Almendricos. En proporciones mucho mayores,
este proceso se manifestd también en Villanueva del Rio y Minas (Sevilla)*, donde una
gran poblacién envolvié a una via que serpenteaba entre varios pozos mineros. Railes'y
bocaminas generaron un espacio desarticulado donde e Unico atisbo de planeamiento se
localizaba en € barrio donde se aojaban los directivos de las minas y se ubicaban los
centros escolares.

¢) Junto alasVias.

Quizés seria ésta la tipologia en que € condicionante ferroviario fuera e menos
decisivo, por lo cua no habria que apelar a vias y edificios de explotacion como
condicionantes cruciales del desarrollo urbano del poblado. Pero, lo cierto es que las
viviendas solian disponerse en ambitos muy préximos a los puramente ferroviarios, con
lo cual esa condicionante, aunque en menor grado que los casos anteriores, si se daba.
Asi, d modo de vida interno del poblado no se diferenciaria mucho de lo que podria
darse en pueblos vecinos ajenos a la dindmica ferroviaria, y la distribucién de ambitos
sociales seria relativamente parecida.

Nuestro afan sistematico nos lleva a considerar, dentro de esta categoria, algunas
subdivisiones que responden a casos concretos de cierto interés. Asi tendriamos lo que
hemos venido en llamar como los “poblados adosados’. En éstos, las viviendas se
alineaban en baterias pegadas a la zona de vias, sin apenas desarrollo en profundidad.
Seria @ caso de AstorgaSan Andrés (el mas perfecto), la Almozara, Los Prados e
incluso Linares-Baeza (en su primera fase de desarrollo). En algunos casos, estos
poblados adosados llegaban a tener, en algunos de sus tramos (recordemos su gran
desarrollo longitudinal) algunas expansiones que creaban plazas o calles transversales.

22 IMENEZ VEGA y POLO MURIEL (1999).
2 RECHE SANCHEZ (1991).
24 TOMAS GARCIA (1991).
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Ilustracion 3: Ejemplos de disposicion de los edificios en poblados ubicados en ‘entrevias
y del tipo ‘en torno a las vias: De izquierda a derecha, Torralba (Soria) y Algodor

(Madrid)
= .:' aha I__I-'—-_ 4
.::::\-\- -- :

FUENTE: Elaboracion propia.

Ilustracion 4. Distribucion espacial y esquema urbano de un poblado del tipo ‘junto a las
vias': Arroyo-Malpartida (Caceres)
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llustracion 5. Distribucion espacial de viviendas del tipo ‘microbarrio’: Moreda

(Granada)
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Serian, por gemplo, los casos de los grandes poblados extremefios de Arroyo-
Malpartida®® o Monfragiie. El caso de Almorchén (Badajoz) también evoca esta estrecha
fga de viviendas paraela a las vias aunque aqui se incorpora € hecho de que esta
alineacion no se situaba a la vera de las vias, sSino un poco separado del haz principal,
creando una especie de poblado de apariencia algo més auténoma que otros agui
presentados. Parecida situacion presenta e poblado madrilefio de Las Matas, donde las
viviendas se desarrollan de forma longitudinal pero al margen de las vias, sea de las de
circulacion general de la linea Madrid-Iran, sea de las la playa de clasificacion
responsable de su existencia.

d) Microbarrios

Esta categoria pretende recoger una casuistica en cierto modo intermedia, con mayor
pureza estilistica interna y mas separados que los casos anteriores de las zonas de
explotacion. Seria por ggemplo € caso del barrio de Vicdvaro?®, conjunto arménico que
subsistio situado junto a los talleres y cocheras del extinto Ferrocarril del Tajuia
También situariamos el pequefio grupo de viviendas de Maganet, sito junto a las vias
pero algjado del conjunto de edificios de explotacion de la estacion, las casas de Moreda
(aunque ciertos edificios de servicios se ubicaban proximos a la estacion) o € caserio
rural almeriense de Dofla Maria-Ocafia.

3.2 Laorganizaciéon formal

Como se ha ido indicando a lo largo del texto, los poblados ferroviarios tienen como
caracteristica casi general la ausencia de una estructura urbana convencional. Es decir,
comparando con un casco rural cualquiera, no existe esa habitual estructura de la plaza
donde coinciden e poder tempora (ayuntamiento) y el espiritual (la iglesia), conjunto
en torno a cual, con los condicionantes topograficos que hubiera, se dispusieran €
conjunto de viviendas y otras dotaciones (colegio, mercado, lavadero...). Esta
circunstancia, como es obvia, hunca se dio en los casos de aldeas ferroviarias, ya que
éstas carecian de edificios comunes. Como dato curioso, y comparando con los
poblados agricolas o textiles, las iglesias de los poblados ferroviarios nunca tuvieron el
desarrollo que los otros casos, ya que las empresas ferroviarias levantaron capillas.
Valga € detalle que préacticamente ninguna capilla de poblado tuviera torre (salvo Port
Bou) mientras que ésta era el hito principal del paisge de los poblados agricolas.

Donde si hubo en cambio gemplos de espacios con un cierto nivel de organizacién
formal fue en los casos de los poblados més desarrollados, siendo especia mente
relevante el del poblado de Las Matas?’. Ya se habl6 de Las Matas cuando se present6 el
caso de los “poblados adosados’. De disposicion alargada, en un extremo del poblado se
presenta el espacio de &gora donde se ubican iglesia, escuelas y dispensario médico. La
calle central alinea los edificios de viviendas, esquema que RENFE mantuvo cuando en
dos nuevos “impulsos’ constructores, en los afios 50 y 70, levantaron sendas
promociones que, con otros patrones arquitecténicos, prolongaban el esquema urbano
ya planteado en los afios 20. Menos armonico es €l caso de Arroyo-Malpartida, pero
también aqui se aprecia ese centro donde coinciden laiglesia, la escuela, el dispensario
e incluso € cine. Este grupo de inmuebles se cerraba con e edificio de vigjeros de la

25> DOMINGUEZ PEDRERA (1993).
?° IMENEZ VEGA y POLO MURIEL (2003a).
2" SANCHEZ DOMINGO (1993).
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estacion, centro neurdgico de la explotacion ferroviaria que, en cierto modo, veia
reforzado su papel central con esa presenciafisicaen e “nicleo” vivo del poblado.

En e poblado alicantino de La Encina la iglesia toma el papel protagonista del paisge
urbano, un tanto desarticulado por la mezcla de promociones de diversas empresas
ferroviarias (Almansa, Vaenciay Tarragona / Norte, MZA y RENFE) y de viviendas
levantadas por particulares. Situado frente al edificio de vigeros (al otro lado de las
vias), frente a templo €l viario se esponja, con un parque paralelo a la playa de vias (en
una cota més ata, casi de mirador) que recrea un espacio de plaza central del poblado.
La Encina es gemplo claro de que en |os casos en que se mixturan construcciones de la
empresay viviendas particulares, é modelo urbano se rompe aln masy se asemeja alas
zonas de viviendas de los pueblos espafioles, ausentes de cuaquier atisbo de
planificacion.

4. L osespacios de convivenciay trabajo: condiciones devida, relaciones socialesy
organizacién administrativa
4.1. Trabajo, ocio y vida familiar_en los pobladosferroviarios
La vida laboral, social y familiar en un poblado ferroviario se encontraban
estrechamente ligadas entre si. Era €l lugar en el que se desarrollaban gran parte de las
jornadas laborales de los ferroviarios ali destinados y en donde seguian su curso vital
las familias de estos mismos trabajadores. El poblado ferroviario aglutinaba, por tanto,
todos los elementos propios de la explotacién ferroviaria y ofrecia también todos los
servicios esenciales para e funcionamiento socia de un nucleo de poblacion a uso.
Todos estos factores, los productivos y los que posibilitaban la vida cotidiana de la
poblacién, eran aportados en la mayoria de los casos por las empresas que explotaban la
linea ferroviaria en la que estaba inserto e poblado.
Como se ha especificado en las primeras paginas de esta comunicacion, los poblados
ferroviarios surgieron normalmente en zonas anteriormente despobladas en donde las
diferentes empresas optaron por localizar empalmes de lineas, depositos de materia y
traccion, talleres o estaciones de clasificacion. El funcionamiento de estos enclaves
ferroviarios requirié hasta mediados de la década de 1970 de una dotacion de personal
muy numerosa que, en todo caso, era incluso mayor que las que se encontraban en otras
estaciones enclavadas en nucleos de poblacion importantes, como capitales de provincia
0 cabeceras de comarca. Asi, poblados ferroviarios como los de Arroyo-Malpartida,
Plasencia Empame (posteriormente Monfragiie) o Baeza-Empalme (Estacion Linares-
Baeza) contaban con un nuimero de trabajadores superior al de Céceres, Plasencia o
Jeén.
Estas insulas ferroviarias reproducian en la clasificacion de trabajadores adscritos a sus
dependencias la estructura de explotacion habitual en e servicio ferroviario. Por un
lado, estaban los agentes que se encargaban del control de tréfico y de la composicion y
vigilancia de los trenes (servicio de Movimiento). Otro grupo habitualmente numeroso
eran los trabajadores del servicio de Traccién, gue se encargaban de la conduccion de
las locomotoras. En @ servicio de Recorrido se encuadraban los agentes encargados del
mantenimiento y conservacion del materia rodante. Las brigadas de Vias y Obras eran
aquéllas que tenian como misién la realizacion de las tareas de mantenimiento y
conservacion de laviay de los inmuebles y dependencias de la estacidon y del poblado.
Otros servicios que también tenian una destacada dotacion de agentes en estos enclaves
ferroviarios serian los de Alumbrado, Electrificacion, Guarderia Jurada, Servicio
Médico, persona de Economato, etc. Esta concentracion de mano de obra con una
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fuerte componente de division del trabajo se desplazaba con frecuencia en € transcurso
de su jornada laboral a otros puntos de la linea 'y estaciones préximas para las tareas de
conservacion, reparacion y mantenimiento. Al final de su jornada laboral, normalmente
por un sistema de turnos rotatorios que cubrian las 24 horas del dia, retornaban a su
lugar de residencia habitual, permitiendo asi la fijacion de las familias en un punto
determinado y suponiendo para las empresas un serio problema por la necesidad de dar
alojamiento y prestar toda suerte de servicios basicos que permitiera megjorar €l nivel de
vida de la comunidad ferroviaria. Surgen de este modo las demandas de educacion,
sanidad, servicios religiosos y articulos de primera necesidad. A continuacion haremos
un andlisis méas detallado de todo lo apuntado hasta ahora, o cua nos va a permitir la
reconstruccion del devenir historico de estas nuevas poblaciones y € conocimiento de
los factores de identidad grupal y de cohesion socia inherentes a ellos.

4.2. Lavivienda

Posiblemente haya sido la vivienda e problema de mayor envergadura que se haya
presentado para los residentes en |os poblados ferroviarios. La mayoria de los poblados
ferroviarios que se generaron en Espafia en torno a estos nicleos de trabajo no fueron
planificados convenientemente por las empresas, como si sucedié por gemplo en la
Compagnie du Nord en Francia® o en otros sectores productivos (industria textil
catalana, poblados de colonizacion agricola...)?®. En Espafia las empresas intentaron
paiar € problema a medida que éste fue siendo expuesto por los trabagjadores en las
solicitudes que éstos cursaban para acceder a viviendas de la compafiia, 0 demandado
por los sindicatos ferroviarios o por los mismos servicios médicos de las compahias
ferroviarias que dertaban de las consecuencias que para la saud suponia el
hacinamiento en € que vivian las familias de los empleados®. Este grave problema fue
solucionado siempre de manera parcia por las empresas debido a que siempre existian
empleados y familias que debian buscar acomodo en los pueblos cercanos o residir en
los propios vagones en los que redlizaban los tradados®, construir infraviviendas o
habilitar cuevas en las paredes de los cerros proximos a la estaci on2.

28 \Ver columna periodistica firmada por G.V. con el titulo “Une lecon o urbanisme” y publicada en Le
Temps € 23 de junio de 1923. Disponible en AHF. Serie Secretaria General del Consejo de
Administracién de MZA, Caja 235/97. Este breve articulo ofrece una jugosa informacién acerca de las
ciudades jardin promovidas por la Compagnie du Nord para sus ferroviarios. Concretamente menciona
tres ejempl os de este tipo de ciudades: Tergnier, Lille-Délivrancey Lens.
29 Referenciade bibliografia
30 En |os expedientes que se conservan en el Archivo Histérico Ferroviario sobre los poblados ferroviarios
dependientes de MZA (Almorchdn, La Encina, Algodor, Los Rosales, Baeza, Chinchilla, Espeluy, etc.) y
de la Compafiia Andaluces (Bobadilla, Moreda, etc.) se pueden encontrar muchos casos de peticiones de
construccion de viviendas o de ampliacion de las existentes cursadas por los empleados e informes
elaborados por los servicios médicos sobre las condiciones materiales de las viviendas y la
sobrepoblacion que éstas contenian. Las demandas de los sindicatos ferroviarios en materia de vivienda se
guede ver recopilada en latesis doctoral de JUEZ GONZALO (1992), pp. 393-396.

1 En los testimonios orales que hemos recogido suelen aparecer con frecuencia menciones a los
alojamientos provisionales de familias de ferroviarios en vagones cerrados.
32 Como sucedia en los casos de |a barriada ferroviaria de Guadix (Granada) y de la aldea ferroviaria de
Santa Fé de Alhama (Almeria), entre otros muchos puntos.
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Grafico 2. Evolucion del parque de viviendas en los poblados ferroviarios, 1900-1980

— ]

FUENTE: Elaboracion propiaa partir de INE, varios afios.

La empresa MZA, consciente del problema, elabord en los afios 1911 y 1921 sendos
infformes en los que llegd a cuantificar la necesidad de viviendas que tenian las
estaciones de su Red Antigua. El informe de 1921, que es € mas completo de los dos,
cifro en 1.083 las viviendas que eran precisas construir, excluyéndose las que se
localizaban en € ambito de la Red Catalana®. A pesar de este déficit de inmuebles, en el
ano 1920 MZA facilitaba vivienda gratuita a 6.481 empleados y 567 mineros de La
Reunién disfrutaban de casas arrendadas a precio reducido®*. Este problema se hizo aln
mas acuciante a raiz de la implantacion progresiva de la jornada laboral de ocho horas
para la mayoria de los agentes en la década de 1920. Esto significod que las dotaciones
de casi todos los servicios tendieron a incrementarse y, por ende, a crecer la poblacién
residente en los poblados ferroviarios®. Por €llo, las compafiias tuvieron que proyectar
la construccion de viviendas en algunos de estos nlcleos, como se especifica en la
memoria del proyecto de ampliacion de la estacion de Astorga Empalme, perteneciente
a la Compaiiia del Ferrocarril de Madrid, Céceres y Portugal y Oeste de Espafia®. La
mayoria de estas obras fueron costeadas por e Estado mediante los fondos de la Cagja
Ferroviaria, que posibilitaron la modernizacion de las instalaciones y del material®’.

Ademés del papel que desarrollaron las empresas, también los empleados intentaron
buscar soluciones a problema de la vivienda mediante las cooperativas que surgieron a
raiz de la Ley de Casas Baratas del afio 1911 y de 1921. Asi, se tiene constancia de los

33 AHF: Serie C, caja 1305/05.

34 \/éase Memoria de la Compariia MZA del afio 1920, p. 18.

% El grupo de investigacion de la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles sobre la historia de los
poblados ferroviarios en Espafia ha cuantificado que entre 1920 y 1940 la poblacién residente en los
poblados, aldeasy barrios ferroviarios identificados, através de larealizacion del Inventario de Poblados
Ferroviarios paso de 5.272 en 1920 a 35.479 en 1940. Fuente INE: Nomenclatores de poblacién.

35 AGA, OP, 24/ 10.556, afio 1926.

37 véase MUNOZ RUBIO (1995), pp. 32-37 y DOMINGUEZ PEDRERA (1993), pp. 163-195.
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casos gue se pusieron en practica en Zaragoza y en Madrid®®. No obstante, este
movimiento asociativo en e sector ferroviario no tuvo la importancia que acanzaria
posteriormente, durante las décadas de 1950, 1960 y 1970. En estas tres décadas
surgirian cooperativas ferroviarias vinculadas a la construccion de viviendas, muchas de
las cuales fueron alentadas por los representantes locales de la Iglesia Catdlicay por las
Hermandades Catolicas Ferroviarias que se constituyeron durante la dictadura de
Franco.

Tras la Guerra Civil, periodo en el que muchos de estos poblados sufrieron numerosos
dafios materiales a estar muy proximos a la linea de frente, la recién congtituida Red
Nacional de los Ferrocarriles Esparioles RENFE) se impuso como obligacion intentar
paliar e grave problema de la vivienda que acuciaba a muchas familias ferroviarias,
sobre todo a las residentes en sus poblados ferroviarios®. Para ello contd con € apoyo
directo del Estado. Por € Decreto de 26 de abril de 1944, RENFE y Explotacion de
Ferrocarriles por € Estado (EFE) obtuvieron la categoria de “ Entidades Constructoras’.
A partir de ese momento tuvieron la facultad de presentar proyectos a Instituto
Naciona de la Vivienda para la construccion de viviendas en alquiler para sus agentes
ferroviarios y de gozar de los beneficios legales otorgados por la Ley de 19 de abril de
1939 sobre viviendas protegidas, entre 10s que se encontraban la posibilidad de obtener
préstamos del Instituto Nacional de Previsién para financiar la construccion®®. Al igual
gue RENFE comenzaron a gozar de estos mismos beneficios otros organismos oficiales
como e Patronato de Casas Militares, la Direccion General de la Guardia Civil, las
Mutualidades de los Ministerios de Justicia 'y de Hacienda, las Asociaciones benéficas
de empleados de Correos y Telecomunicacion, e Instituto Social de la Marina, €
Instituto Nacional de Colonizacion, entre otros™.

Las viviendas eran entregadas, bien en régimen de gratuidad al personal con derecho a
ocupar vivienda*?, bien en régimen de alquiler a resto de los empleados que las
disfrutaban. Estos ultimos pagaban un alquiler que ascendia a la doceava parte del
sueldo de cada trabajador*. Posteriormente, en € afio 1955 con € apoyo de la nueva
legisacion sobre viviendas protegidas®, RENFE elabor6 un plan general de
construccién de viviendas que se cifré en 7.000, de las cuaes durante € afio 1955 se
encontraban ya construidas o en gecucion, en régimen de viviendas protegidas, un total

38 En este sentido tenemos documentada |a existencia en Zaragoza en el afio 1931 de la Cooperativa de
Casas Baratas Unién de Funcionarios de los Ferrocarrilesy Tranvias de Espafa (AHF: Serie C, cgja 23-
1/6. También en Madrid en 1923, |la Sociedad de Casa Baratas El Hogar Ferroviario, en SAMBRICIO
(2003), pp. 132-133.

39 Memoria RENFE, afio 1942, p. 248.

40 INSTITUTO NACIONAL DE LA VIVIENDA (1947), pp. 142-144.

1 Un reciente trabajo de Llordén Mifiambres afronta la cuestion de la politica de vivienda durante el
franquismo y la actuacion de las empresas nacionales dependientes del INI. LLORDEN MINAMBRES
(2003). Igualmente, resultan interesantes |os datos que aparecen en VALENZUELA RUBIO (1977) sobre
laactuacion de diversas empresas como promotores inmobiliarios.

2 E| articulo 199 de la Reglamentacion Nacional del Trabajo en RENFE, publicado en el BOE de 14 de
enero de 1945, especificaba las categorias laborales con derecho al disfrute de vivienda gratuita. Estas
eran las siguientes: Jefes de Estacion; Factores de Circulacion que estuvieran a frente de Apeaderos,
Apartaderos y Cargaderos; Jefes de Depdsito 0 de Reserva; Capataz de Viay Obras; Obrero Primero y
Encargado de Subestacion.

3 RENFE, Circular nimero 90 de la Direccién General de 31 de diciembre de 1945,

44 Decreto Ley de 1 de julio de 1955 para la construccién de 550.000 viviendas de renta limitada en un
plazo de 5 afios.
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de 2.820%. Ddl total de 7.000 viviendas proyectadas, en 1962 habian sido terminadas
4.503, en construccién se encontraban 648, 109 estaban adjudicadas mediante contrata,
existian 104 proyectos redactados y 1.636 viviendas formaban parte de futuros planes®.

Como se mencionaba en parrafos anteriores la construccion de viviendas para
ferroviarios conocié un nuevo empuje a partir de la década de 1950 cuando se
constituyeron por toda Espafia diferentes cooperativas integradas por empleados que
contribuyeron, por su parte, a paliar €l problema de la vivienda y a facilitar el acceso a
la misma en régimen de propiedad. Cierto es que, con la excepcién de la Estacion de
Linares-Baeza, €l fendbmeno cooperativista no afectd a los poblados ferroviarios ya que
se centro principalmente en capitales de provinciay en ciudades de tamafio medio*’.

El problema de la vivienda en los poblados ferroviarios empezd a perder peso con la
desaparicion del vapor en RENFE y € consiguiente éxodo de masa trabajadora de estos
lugares. A partir de ese momento se inicié una despoblacion progresiva. De los 48.159
habitantes que residian en poblados, aldeas y barriadas ferroviarias en e afio 1960 se
pasd a 28.713 habitantes en € afio 2000, existiendo casos como e de Plasencia-
Empalme (Monfragiie) o Moreda en donde la despoblacion ha sido practicamente total.

4.3. La educacion en los poblados ferroviarios

Otro aspecto de indudable importancia en € proceso de consolidacion de los poblados
ferroviarios fue el establecimiento de centros escolares para los hijos de los agentes ali
destinados. Las principales compafiias ferroviarias privadas (Norte, MZA, MCP vy
Andaluces) pusieron en marcha servicios de ensefianza gratuita para los hijos de sus
empleados.

La Compafiia del Norte establecio este servicio en e afio 1868, siendo Valladolid €l
primer centro que se abrié con e fin de impartir tanto ensefianzas de cultura genera
para los obreros, como formacion profesional para los hijos de los agentes que
accedieran a la categoria de aprendiz. A este primer centro se sumarian posteriormente
los de Barruelo (Palencia), Surroca (Girona), Castejon de Ebro (Navarra), La Encina
(Alicante) y Las Matas (Madrid)*°, todos €llos poblados ferroviarios y minero-
ferroviarios.

5 Memoria RENFE del afio 1955, p. 59.

6 RENFE. DEPARTAMENTO DE PERSONAL Y ASISTENCIA SOCIAL. Memoria del gjercicio de
1962.

“" En el Informe sobre situacion actual de las Cooperativas Ferroviarias de Viviendas elaborado en
octubre de 1966 por el Departamento de Personal de RENFE, el nimero de cooperativas ferroviarias de
viviendas declaradas como “protegidas’ por el Consejo de Administracion de RENFE se elevabaa 76, de
las cuales 48 se localizaban en capitales de provincia (Barcelona, Bilbao, Madrid, San Sebastian,
Valencia, Valladolid, Albacete, Burgos, Granada, Mdlaga, Pamplona, Salamanca, Santander, Sevilla,
Huelva, Oviedo, Vitoria, Ledn, Jaén, Alicante, Guadalajara, Orense, Tarragona, Zaragoza, Caceres,
Gerona, Palencia, Teruel, Logrofio y La Corufia), contando algunas capitales con mas de una cooperativa,
y las 28 restantes en pueblos y en ciudades de tamafio medio (Alcazar de San Juan, Linares-Baeza, Puente
Genil, Vigo, Aranda de Duero, Ponferrada, Reus, Ripoll, Utrera, Alsasua, Barbastro, Jerez de la Frontera,
La Roda de Andalucia, Vich, Zafra, Zuméarraga, Aguilas, Algeciras, Miranda de Ebro, Medina del
Campo, Monforte de Lemos, Tarrasa, Beasdin, Mérida, Blanes, Olaveaga, Tolosay Badalona). En este
informe se detallaba ademés, que, a fecha de octubre de 1966, el nimero de viviendas edificadas y en
proceso de construccion por las distintas cooperativas ferroviarias se elevaba a 2.600 viviendas y se
encontraban en fase de proyecto otras 4.600 viviendas mas.

“8 CUELLAR VILLAR, JMENEZ VEGA, DE LUIS ROLDAN y POLO MURIEL (2003).

49 Memorias de Norte, afios 1912 y 1926.
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La Compafia de MZA puso en marcha este servicio en la Mina de La Reunién, en €l
entonces municipio sevillano de Villanueva del Rio. A la altura de 1904 este centro
escolar prestaba instruccion académica a 300 nifios de mineros y de ferroviarios que se
asentaban en € poblado®. Al igual que sucedié con Norte, e resto de los centros
educativos también se fueron abriendo en poblados ferroviarios (La Encina, Chinchilla,
Baeza, Almorchdn y Espeluy) y en localidades con fuerte presencia de este colectivo
profesional como fue Aranda de Duero.

El resto de las compafiias también abrieron escuelas en los poblados de su competencia.
La Compafiia de MCP inici6 la construccion de sendas capillas-escuelas en los poblados
de PlasenciaEmpalme y Arroyo-Malpartida en los afios 1908 y 1909 respectivamente,
gue abririan sus puertas en e afio 1910°*. Los primeros proyectos de escuelas
dependientes de la Compafiia de Andaluces datan del afio 1915 cuando se establecieron
las bases para la gestion conjunta entre la Compafiia MZA y Andaluces de una escuela
en el poblado de Espeluy®. Posteriormente, entre 1925 y 1930 abriria centros escolares
propios en Bobadillay Moreda.

Durante el periodo de gestion de las antiguas compafiias la educacion solia estar a cargo
del sacerdote de la iglesa o de la capilla del poblado y en los centros minero-
ferroviarios de Barruelo y de La Reunion esta funcion se encomend6 ala orden religiosa
de los Hermanos Maristas™.

Acabada la Guerra Civil y una vez congtituida RENFE, la nueva empresa nacional se
marcd como objetivo unificar y reglamentar € servicio educativo que anteriormente
venian prestando las antiguas compafiias. Asi, en e afio 1943 encomendo a Servicio de
Asistencia Socia la gestion de todas las escuelas creadas por las antiguas compafiias.
Este servicio acometio como primera tarea la redaccion de un Reglamento que fue
aprobado durante ese mismo afio por la Direccion General de Primera Ensefianza™. De
las catorce escuelas sostenidas directamente por RENFE en € afio 1943, 13 de ellas se
ubicaban en poblados ferroviarios. Estos centros escolares acogian a 1.487 alumnos
(733 nifios y 754 nifias) y contaban con un cuerpo de 30 maestros seglares (12 maestros
y 18 maestras) todos ellos a sueldo de la propia RENFE y gozaban del beneficio de
disponer de vivienda gratuita en los poblados en los que se encontraban destinados®®.
Diez afos después, en 1953, € nimero de escuelas de RENFE ascendiaya a 19 y en
ellas se educaban un total de 1.684 alumnos (848 nifios y 837 nifias)°’. A partir de este
momento, se detecta un descenso paulatino en € numero de alumnos, propiciado
principalmente por la reforma educativa iniciada en Espafia en la década de 1970%® y por
el ya citado descenso de la poblacion censada en estos nulcleos ferroviarios. Este
descenso en e aumnado motivaria a la larga € cierre de la mayoria de los centros
escolares®®. No obstante, hoy en dia se mantienen abiertos los centros escolares del

%0 Memoria de MZA, afio 1904, p. 16.

>l Memoria de MCP, afios 1908 (p. 12), 1909 (p. 13) y 1910 (p.18).

52 AHF: Serie C, caja 199/01.

%3 Memorias de Andal uces, afios 1923 a 1929.

> AHF: Secretaria General del Consejo de Administracion de MZA, Caja 0172 - 032b
%> También se establecieron bibliotecas circulantes en los poblados de Algodor, Baeza, Los Rosales,
Chinchillay Almorchén. RENFE, Memoria de Explotacién del afio 1943, pp. 265-268.
% RENFE, Memoria de Explotacién del afio 1943, p. 266.

>" RENFE, Memoria de Explotacién del afio 1953, p. 47.

%8 CAPITAN DIAZ (2002).

*° DOMINGUEZ PEDRERA (1993); JMENEZ VEGA Y POLO MURIEL (1999).
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barrio ferroviario de Guadix y e de poblado ferroviario de La Encina, ambos
dependientes de sus respectivos ayuntamientos.
El nivel académico que ofrecian las escuelas tanto durante € periodo de las antiguas
compariias como durante € periodo alcanzaban tan solo a grado elemental. Cuando los
alumnos cumplian la edad reglamentaria de 14 afios debian de abandonar el centro
escolar. El alumno que queria proseguir estudios se veia obligado por tanto a marcharse
aestudiar fuera del poblado.
“...cuando llegamos a tener una edad que le permitia entrar en RENFE, € anhelo era ése,
el de seguir latrayectoriadel padre, pero en lo referente a estudio nosotros éramos cuatro
hermanos y € matrimonio, y S se ganaban 550 céntimos o 6 pesetas, en aquella época,
no habia la posibilidad de estudiar. ¢Quién estudiaba? Pues la gente pudiente. Y € que
estaba en una capital no es que estudiaran ali € bachiller ni muchos menos, pero iban a
otras escuelas particulares que habia ali y podian superar un poco |o que habian
gprendido. Habia muy poco. Pero de mi época yo no conozco por aqui a ninguno que
tuviera carrera’®.

Hubo casos en los que la proximidad del poblado a la capital de provincia o a una
ciudad de tamafio medio permitia a los hijos de los ferroviarios ir y venir en € dia. Para
ello RENFE llegd a habilitar trenes especiaes.
“Mi hijo ibay venia de Arroyo a Céceres todos |los dias. Les ponian un tren por la mafiana
alas siete parallevarles al colegio a Céceres. Venia un tren, que le llamaban € tren de los
nifios y luego bajaba a mediodia, alaunay pico, y asi se bgjaban todos los que venian del
ingtituto o de maestria...”®*.

También es a partir de la edad de 14 afios cuando aquellos hijos varones de ferroviarios
gue tenian gue quedarse a vivir en e poblado, bien por que no quisieran continuar
estudiando, bien por la falta de recursos econdémicos de los padres para mantenerlos en
la ciudad o en la capital, se iniciaban en e conocimiento de la profesion de sus padres
con vistas a un futuro ingreso en la empresa. Esta inclinacién hacia el conocimiento del
oficio del padre entendemos que es propia del ambiente puramente ferroviario que se
respiraba en & poblado y de la proximidad entre los centros de trabgjo y los de
residencia. Esta ensefianza profesiona “no reglada’ contribuyé a la reproduccion
laboral del empleo del progenitor, a la transmision de una determinada cultura del
trabgjo y a aprendizaje de una profesién que, a pesar de tener una condicion no
artesanal, podia ser difundida por los propios padres o vecinos a los infantes que alli
vivian. La ensefianza reglada no ofrecia estos conocimientos, aunque si se dieron casos
de personas que recuerdan como ya en la escuela del poblado obtuvieron sus primeras
nociones en materia ferroviaria.
“...en la escuela lo que se daba era gramética, aritmética, geometria, historiay ciencias, y
nosotros aparte de eso, llevamos también otros estudios como era aprender estacion por
estacion todas las lineas ferroviarias. Cuando yo ingresé en RENFE yo me sabiatodas las
lineas ferroviarias de Espafia, locales y combinaciones. Que yo no sé como & maestro
aquél, que se llamaba Don Alfredo, nos inculco aquello. No sé s con vistas a que nos
fuera mas fécil..., porque claro, si queriamos ser ferroviarios, porque si querias ser
ferroviario en categoria de factor, pues tenias que matricularte en una academia particular
0 bien en Mdaga o bien en Madrid y recibir por correspondencia, pues en eso yo estuve
también durante mucho tiempo” ®2.

%0 Testimonio de J.L.T.S. (77 afios) del poblado ferroviario de Espeluy (Jaén).
®1 Testimonio de N.V..P. (84 afios) del poblado ferroviario de Arroyo-Mal partida (Caceres).
%2 Testimonio de J.L.T.S. (77 afios) del poblado ferroviario de Espeluy (Jaén).
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En relacion con la influencia gjercida en los poblados ferroviarios por los centros de

trabgjo para el aprendizaje de la profesion ferroviaria, dentro de los testimonios que se

han recogido se encuentran opiniones encontradas.
“...los centros de trabgjo (...) eran exclusivamente para € persona que trabajaba. Era cas
inadmisible que un chico pudiera llegar a (ir @) ver a sus padres a trabgo. En cuaquiera
de los campos de trabgjo, lo mismo en talleres que en oficinas, (...) los nifios y las esposas
de los agentes debian respetar sempre la zona de trabgjo, tanto a su esposa como para
nosotros no tenian ningln valor y por lo tanto nosotros no nos acercabamos a estos
sitios” 3,

En cambio, otro informante afirmalo siguiente:

“..sdiadelaescuela alo mgor, ibaaver ami padre; mi padre trabgjaba en € recorrido,
era Vidgtador Principd, .... bueno, pues me iba dlé a recorrido, € recorrido era, sabe
usted... € servicio de los vapores 'y los coches y esas cosas, 0 sea € materid remolcado,
lo que es & materia remolcado y pues alli siempre veia yo como hacian las cosas, como
no las hacian y (mi padre) me decia jFijate!, ! Fijate hijo! parad dia de mafiana por si tu
tienes.... tienes que ser también de este oficio. Y todos los muchachos iban a ver a sus
padres y algunos aprendian y se estaban alli todo € tiempo...”*.

Otra forma de tener acceso a dichos conocimientos se lograba mediante la preparacion

gue algun empleado ilustrado, aventajado o atruista desarrollaba con los hijos de los

antiguos empleados, segun seinfiere del siguiente testimonio:
“..Toda mi preparacion.... ferroviaria, la hice a través de aquellos agentes que aqui
trabgjaban en esa categoria de factor, que querian apoyarte y ensefiarte algo de lo que
sabian y de lo que dlos indudablemente aportaban (...), pues recibi preparacion a través
de un factor que en esta estacién habia, no es que se dedicara aello, pero le serviaa é en
principio como un gran orgullo, preparar precisamente a los hijos de ferroviarios. Y no
solamente me prepard a mi, preparé a otros chicos, también hijos de agentes de esta
empresa, que buscaban precisamente € camino de su situacion laboral por € ingreso a
RENFE. Fue un gran hombre, un gran atruista, miré mucho precisamente por los hijos de
los ferroviarios (...) Entonces, € 1o que hacia es que a un grupo peguefio de seis u ocho
hijos de ferroviarios que se preparaban precisamente para este tipo de oposiciones y en
una casita particular que no era de RENFE, que le cedieron, ahi daba clases. No cobraba
en absoluto nada por impartir sus conocimientos, o Unico que nosotros lo que si
haciamos era pagarle € importe del alquiler de esa vivienda® .

Los rasgos que sobre la educacion en los poblados ferroviarios se han apuntado en este
epigrafe son solo un primer punto para la reflexion y para € estudio que, con mayor
profundidad se ha de realizar para conocer €l verdadero papel que estos enclaves de
explotacion ferroviaria jugaron como semilleros para sucesivas generaciones de
ferroviarios.

4.4. L aformacion religiosa

Como deciamos en el epigrafe anterior la formacion educativa que se impartia en los
poblados ferroviarios durante la etapa de las antiguas compafhias, estuvo ligada casi por
completo a la Iglesia Catdlica, la cual tenia encomendada la iglesia o capilla existente

%3 Testimonio de V.M.R. (78 afios) del poblado ferroviario de Plasencia-Empal me (Céceres).
%4 Testimonio de C.T.F. (85 afios) del poblado ferroviario de Arroyo-Malpartida (Céceres).
%5 Testimonio de V.M.R. (78 afios) del poblado ferroviario de Plasencia-Empal me (Céceres).
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en e poblado. Los sacerdotes impartian los conocimientos propios de la primera
ensefianza y, a mismo tiempo, adoctrinaban a los nifios de estos nlcleos ferroviarios.
Al igual que la existencia de una escuela posibilitod la consolidacion de los nicleos de
poblacién netamente ferroviaria, la existencia de una iglesia o de una capilla coadyuvé
también a que dicho proceso se perpetuara en € tiempo.

La mayoria de las iglesias que se construyeron en los poblados ferroviarios fueron
erigidas por las propias empresas, las cuaes se veian también en la obligacion de
facilitar a sus empleados € cumplimiento de sus deberes religiosos®®. También se
[legaron a construir iglesias que fueron fruto de donaciones de hacendados locales a las
diécesis 0 alas propias companias. Algunos de |os gjemplos que entrarian dentro de esta
casuistica se locadlizan en la Estacién de Linares-Baeza y Espeluy (Jaén), Guadix
(Granada) o en Portbou (Girona) donde el empresario de la Red Catalana de MZA,
Claudio Planas, financio la construccion de un templo neogotico dentro de los dominios
de la explotacién ferroviaria.

A partir de la creacion de RENFE se inici6 la reconstruccién de muchas iglesias que
habian sido utilizadas para otros fines durante la Guerra Civil. Se restablecieron los
servicios religiosos en todos los poblados y se puso en marcha en toda la red ferroviaria
un proceso de catequizacion que afectd a todos los niveles profesionales existentes en la
empresa®’. Para desarrollar toda la labor evangelizadora del nuevo régimen en la
empresa se cred, dentro de la Division de Persona y Asistencia Social, € Sector de
Culto y Asistencia Socia. A este apéndice pastora de la empresa se le encomendo la
funcion de prestar asistencia espiritual a persona y facilitar a mismo sus deberes
religiosos. Este Sector de Culto fue e encargado de organizar tandas de gjercicios
espirituales, celebrar misiones evangelizadoras y conferencias en las propias
dependencias de la empresa y establecer € culto religioso en las estaciones®™. Los
servicios de Culto y e Educativo llevarian gran parte del peso de la vida socia de los
poblados ferroviarios durante todo € franquismo a ser éstos los responsables de
organizar las celebraciones de las primeras comuniones y otras festividades religiosas
como las fiestas de Reyes Magos (con sus actos de entregas de juguetes por parte de la
empresa), las de las Espigas y & Arbol®®. Todas estas festividades contaban con
aportaciones econémicas directas por parte de la empresa publica. A estos dos servicios
dependientes de la empresa se les sumarian afios més tarde las Agrupaciones de la
Adoracién Nocturna™ y las Hermandades Catélicas Ferroviarias que se fueron creando
por toda la red ferroviaria, colectivos ambos que surgieron como fruto de la labor
apostolar promovida directamente por la empresa'y con e apoyo expreso de la Iglesia
Catdlica.

Al igual que lo que se ha comentado para los aspectos educativos, todo o relacionado
con los aspectos religiosos en la vida de un poblado merece ser estudiado con sumo
detalle para conocer € papel jugado, tanto por la Iglesia Catdlica como por las

%5 E| articulo 154 del Reglamento para el Servicio de las Estaciones de la Compafiia de los Ferrocarriles
de Tarragona a Barcelonay Francia de 1887 estipulaba que la empresa debia facilitar el tiempo necesario
a empleado parael cumplimiento de sus servicios religiosos.

®" Memoria de RENFE, afio 1944, p. 417.

%8 Memoria de RENFE, afio 1943. DIVISION DE PERSONAL Y ASISTENCIA SOCIAL. SECTOR DE
CULTOY ASISTENCIA ESPIRITUAL.

%9 | as revistas especializadas Ferroviariosy Via Libre contienen un buen niimero de referencias sobre la
celebracion de estos actos y festividades.

70 |_a primera agrupacion de Adoracién Nocturna que se verifico en Espariatras la Guerra Civil se cred en
€l poblado ferroviario de Espeluy (Jaén). Memoria de RENFE, 1943, p. 265.
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asociaciones y hermandades espirituales que alli surgieron, durante la posguerra y
durante las décadas siguientes hasta €l advenimiento de la democracia en Espaia.

4.5. Otros servicios

Se apunté a comienzo de esta parte de la comunicacion sobre la importancia que los
Servicios Médicos de todas las empresas dieron a las condiciones de habitabilidad que
existian en las viviendas y en € resto de las dependencias de los poblados por las
consecuencias que éstas podian tener para la propagacién de enfermedades infecciosas.
Esto conllevd a que los servicios médicos de las empresas demandaran a sus direcciones
mejoras continuas en las instalaciones’™.

La enfermedad infecciosa mas frecuente en estos nicleos fue € paudismo. Los focos
pal tdicos azotaron con bastante intensidad a la poblacién ferroviaria residente desde los
inicios de la explotacién en los poblados de Almorchén, Algodor, Vadollano™,
Villanueva del Rio y Minas (La Reunion) y Plasencia-Empalme entre otros. La accion
preventiva realizada por las antiguas companiias y, posteriormente, la emprendida por
RENFE facilito la erradicacion progresiva de estos focos infecciosos. En un informe
del afo 1936 sobre € efecto del paludismo en lared de la Compariia MZA se afirmaba
que la enfermedad tan sdlo afectaba ya a 1,5 por ciento de la plantilla, habiéndose
reducido, con respecto al afio 1926, a la mitad e nimero de agentes infectados.
Destacaba la compafia que esta reducciéon se habia conseguido a base de llevar a la
préctica una politica preventiva que consistia en la administracion de la medicacion
pertinente (sulfato de quinina en pildoras), la apertura de nuevos dispensarios médicos
en aquellos puntos de mayor azote de la enfermedad, la plantacion de eucaliptos en los
entornos de las estaciones y la instalacion de mallas de telas metdlicas en las ventanas
de las dependencias y de las viviendas ferroviarias”™. No obstante, la Guerra Civil vino a
romper este ciclo descendente y provocO, por razones obvias, un rebrote de la
enfermedad™. De hecho, en PlasenciaEmpalme no se llegd a mitigar la epidemia hasta
los primeros afios de la década de 19507.

Aparte de esta gran lacra que afectd a la vida cotidiana de los poblados ferroviarios
durante un largo periodo de tiempo, los Servicios Médicos dotaron en casi todos estos
puntos de gabinetes y dependencias sanitarias para garantizar la salud de todos los

1 Un buen ejemplo de ello seria un expediente del afio 1904 relativo a la ampliacién del dormitorio de
maquinistas de la estacién de Almorchoén, se da cuenta de las condiciones que reunia e mismo. Este
espacio constaba de 16 camas distribuidas con escasa separacion entre ellas y no reunia las minimas
condiciones higiénicas. En dicho expediente se conserva una carta del Médico principal de la compafiia
ferroviaria proponiendo medidas que aseguraran la ventilacion y la salubridad del espacio, que fueron
ag)robadas por Siss, por aquellos afios director de MZA. AHF, MZA, Serie Infraestructura C 930 1/14.
2 El Informe elaborado por el Ingeniero Jefe de las Minas de Linares en junio de 1886 parala Comisién
de Reformas Sociales tiene jugosas reflexiones a respecto.
3 COMPANIA DE LOS FERROCARRILES DE MADRID, ZARAGOZA Y ALICANTE (1936).
" En carta remitida el 13 de mayo de 1940 por el Médico Jefe de la Seccion al Jefe del Servicio de
Personal y de Asistencia Social |e informa sobre la epidemiade paludismo y sarna que se habia observado
entre la poblacion ferroviaria de Almorchon. El nimero de infectados alcanzaba la cifra de 300,
pertenecientes todos ellos a las 100 familias residentes. El Médico Jefe proponia que €l coche sanitario
volviera durante la semana siguiente a los reconocimientos con medicamentos suficientes para aplicarlos
sobre la poblacion afectada (pomada Helmerich y quinina). Argumentaba ademés sobre las causas del
brote del paludismo: estancamiento de aguas procedentes del desagiie del alcantarillado y por los crateres
generados a consecuencia de los bombardeos que sufrié el poblado durante la Guerra Civil. Y solicita
ue, con lamayor urgencia posible, el Servicio de Viasy Obras desecara las aguas pantanosas.
> Memoria RENFE, afio 1951, p. 99.
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residentes. En aquellos lugares en los que la poblacién era bastante mas superior y con
un mayor riesgo de accidentes, como fue €l caso de Villanueva del Rio y Minas, MZA
construyé un hospital que vino a paliar en parte los frecuentes siniestros que se
producian en los diferentes pozos en explotacion. En los casos en los que no existia
gabinete sanitario la cobertura se garantizaba con € recorrido regular que realizaban los
trenes sanitarios por sus respectivas redes ferroviarias.

El tren sanitario no era e Unico que llegaba periédicamente a las playas de vias
existentes en los poblados prestando servicios asistenciales a los trabgjadores y a sus
familias. Otras composiciones que animaban €l paso de los dias en |os poblados eran las
del tren pagador y la del tren economato.

Todas las compariias ferroviarias instituyeron e servicio de Economato en todas sus
redes. En la Compafiia del Norte funcioné desde € afio 1879 y hasta € afio 1919 formo
parte del Servicio de Almacenes Generales de la empresa. A partir de dicha fecha y
hasta marzo de 1933 funciond como cooperativa 'y después, otra vez nuevamente como
Economato. Dentro de nuestro ambito de estudio llegd a haber sucursales de
economatos en Venta de Bafios, en Barruelo y en Surroca’.

El economato en MZA comenzd a funcionar en e afio 1903. En 1919 se cred como
servicio independiente para en el afio 1932 volver ala primera situacion. En el afio 1936
se inauguro la sucursal de Almorchén, que después fue destruida durante la Guerra™.

El economato en la Compariia del Oeste se inauguro el primero de mayo de 1917. Se
cred bajo la férmula de Asociacion que generd un capital compuesto con aportaciones
de 1.858 agentes a razdn de 25 pesetas cada uno. Se cred asi la Asociacién Cooperativa
de los Agentes de la Compafia de Explotacion de los Ferrocarriles de Madrid a
Caceresy Portugal y del Oeste de Esparfia con la mision de suministrar a sus asociados
de Madrid y de la linea de Céceres articulos de comestibles y combustibles. En € afio
1928 con la fusion de las otras lineas y la creacion de la Compariia Nacional de los
Ferrocarriles del Oeste de Espafia se transform6 € titulo de la Sociedad en Cooperativa
de los Ferroviarios del Oeste de Espafia’. Por Ultimo, el economato de Andaluces,
enclavado en Mdaga, funciond desde su creacion en e afio 1901 como tal economato.
Con la creacion de RENFE la nueva empresa publica unificd en un solo economato a
todos los servicios homénimos que habian venido funcionando en las antiguas
compafiias”. No obstante en todos los poblados existieron pequefias tiendas y abacerias
y se otorgaron licencias para abrir tahonas y otro tipo de comercios. Con €ello se suplia
el problema del abastecimiento diario de productos basicos, cuestiéon ésta a la que €
economato no podia alcanzar por la periodicidad mensua con la que redizaba los
suministros a los empleados. También se ha documentado la existencia de una
Cooperativa de Consumo en Almorchon, que aungue tuvo una corta vida, llegd a
denominarse como la Sociedad Cooper ativa Benéfica Ferroviaria de AlImorchon®,

4.6. La organizacion administrativa, fuer zas de orden publico y vida social
Todos estos servicios que se han venido describiendo garantizaban las necesidades
basicas de la poblacidn y otras cuestiones tanto de indole espiritual como de indole

S RENFE, (1942), Economato, p. 2.

" RENFE (1942), Economato, pp. 16-17.

8 RENFE (1942). Economato, pp. 33-34.

79 El estudio sobre laimplantacion de este servicio se encuentraen la obra RENFE (1942). Economato.

80| osEstatutos y Reglamentos de la Cooperativa se encuentra en el Archivo Histdrico Ferroviario: Serie
“C", cgab30/6
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festiva, aungue vinculadas siempre a actividades religiosas. Pero los tiempos de ocio en
un poblado ferroviario eran organizados y dinamizados por |os propios empleados y sus
familias. En esta parcela también solian intervenir los comerciantes ali asentados y los
concesionarios de las fondas, los cuales organizaban en sus negocios improvisados
bares (si se trataba de pequefias tiendas), bailes, salas de proyeccion de peliculas y todo
tipo de actividades que animaran a la poblacion que alli residia. También los propios
ferroviarios llegaron a organizarse en agrupaciones para fines de ocio, a través de los
cuales crearon clubes y peguefios casinos, que se costeaban sobre todo con las cuotas
gue abonaban |os socios.

Laestacion en si y € continuo gjetreo de trenes y de vigjeros ya era de por si uno de los
mayores atractivos de la vida diaria del poblado. El entorno del edificio de vigerosy los
andenes de la estacion se convertian para todos los habitantes en € lugar de paseo
obligado durante los domingos. Y no solo para éstos sino también para los habitantes de
los pueblos préximos. Esta atraccion crecia més si cabe cuando se celebraban las fiestas
locales y cuando por la estacion recalaban feriantes, tratantes de ganado, etc.

Las fiestas que se celebraban, y se siguen organizando en agunos de los poblados
ferroviarios, tenian normalmente un motivo religioso: El Cristo de la Buena Muerte en
Algodor, La Virgen de Belén en Almorchon, San Luis Gonzaga en Chinchilla, San José
Obrero en Maganet-Massanas y Las Matas, por citar las mas representativas. Otras se
han reconvertido hoy en dia en festividades con una motivacion més secular como
sucede en Espeluy con lafiestadel Dia del Emigrante. En la organizacién de todas ellas
participaba siempre la empresa de alguna forma, bien aportando dinero a la agrupacion
gue la organizaba o a Ayuntamiento del que dependia e poblado, bien facilitando
materiales u horas de trabgjo para que algunos de los empleados de los diferentes
servicios prepararan las carrozas, construyeran arcos de entrada o montaran
improvisados cosos taurinos con traviesas para lidiar vaguillas.

Dado que la mayoria de los servicios basicos corrian a cargo de las empresas era con la
celebracion de las fiestas donde mas se dejaba ver a la persona que representaba al
Ayuntamiento de donde dependia € poblado. La mayoria de los poblados ferroviarios
dependian administrativamente del municipio en el que se encontraban insertos. Existen
muy pocos gemplos de segregacién administrativa, quiza haya sido Castején (Navarra)
el Unico que consiguid tal estatus al segregarse de Corella en el afio 1928. Hubo otros
gue lo intentaron por la via de las urnas tras e advenimiento de la democracia pero no
lo consiguieron, como sucedio con €l caso de Las Matas, dependiente del municipio de
Las Rozas (Madrid)®, e incluso, los hay que llevan un largo historial de décadas de
busqueda de la segregacion de su municipio tutelar, como el caso del Puerto de
Sagunto®. En cambio, existen casos en los que por su ubicacion y por € dinamismo
econdémico que genero € transporte ferroviario, consiguieron desbancar a los nucleos de
poblacion histérica de donde dependian. Los gemplos més representativos son los de
Venta de Barios (Palencia), respecto a Bafios de Cerrato, Villanueva del Rio y Minas
(Sevilla), respecto a Villanueva del Rio, y Canfranc-Estacion, respecto a Canfranc® y el
ya citado del Puerto de Sagunto con respecto de Sagunto. De todas formas lo habitual
en la mayoria de los casos ha sido que éstos enclaves alcanzaran € grado de entidades

81 IMENEZ VEGA y POLO MURIEL (2003).

82 | LUECA UBEDA (1996).

8 En este (ltimo caso coadyuvé también el incendio que asol6 a la poblacion histérica de Canfranc a
comienzos de la década de 1940.
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locales menores, como sucede con Linares-Baeza (Jaén), Arroyo-Malpartida (Céceres)
y La Encina (Alicante).

En cuanto al cargo de alcalde o representante municipal, segin hemos constatado en las
entrevistas, este puesto solia ocuparlo bien un empleado (no teniendo que ser
necesariamente e de mayor rango), el comerciante del poblado o € concesionario de la
fonda de la estacion como sucedié en el caso de Chinchilla, en e que ademas coincidia
gue era también el médico del poblado.

Por Ultimo, con la excepcion de los poblados que llegaron a constituirse en
ayuntamientos o en entidades locales menores en donde la policia municipal garantizaba
el orden publico en e enclave, durante la etapa RENFE se creo, dentro del seno de la
Guardia Civil, un Grupo de Investigacion y Vigilancia que funcion6 en la empresa
publica hasta el fina de la dictadura de Franco.

Este cuerpo especial, denominado comunmente en RENFE como la brigadilla, se
componia de una Jefatura de Servicio con dos ramas. una (la de Investigacion) que se
dedicaba a todo lo concerniente a la vigilancia en los entronques ferroviarios de mayor
interés (entre ellos todos los poblados ferroviarios), como eran los centros de formacion
de trenes y dispersion de mercancias, estaciones de clasificacion, centro y transbordos
para evitar las sustracciones de mercancias y que se pudieran cometer en € ferrocarril
actos subversivos y de sabotgje. Y la otra (la de Vigilancia) que tenia como cometido
"conocer e ambiente imperante entre el personal ferroviario para auscultar los
estados de opinion y asi vigilar las maniobras oscuras y subersivas’ (sic). Los
miembros de este grupo de vigilancia tenian la obligacion de comunicar cualquier
informacion de interés relativa a problemas laborales que intentaban “ explotar agentes
inspirados por potencias extranjeras’ (sic)®.

5. _Conclusiones

Hoy en dia los poblados ferroviarios no son ni sombra de lo que fueron no hace mucho
tiempo. Como ha quedado de manifiesto a lo largo de este trabajo, en sus momentos de
maximo esplendor, su importancia econdmica y socia fue destacada. Por un lado, su
fase expansiva coincidio con e momento en el que todavia € ferrocarril precisaba de
numerosa mano de obra para su explotacion. Esto permitioé incrementar paul atinamente
su poblacion y generar en su entorno un interesante desarrollo econémico del que se
beneficiaban no solo los ferroviarios del lugar, sino que también se sumaban a esta
bonanza otras actividades, como e comercio, los servicios, la construccion y € ocio,
constatando asi una fase de desarrollo industrial hasta ese momento inexistente. Por otro
lado, fueron un marco especiamente relevante de modernizacién social. Hasta la
reciente explosion de los medios de comunicacion, € ferrocarril era el mejor difusor de
noticias e informaciones. En estos poblados ferroviarios arraigaron pronto las mejoras
gue en este sentido Ilegaban en la dotacion de las llamadas ‘viviendas sociales' y en la
prestacion de servicios educativos y sanitarios permanentes. Todo esto en un contexto
préximo a modo de vida rural, donde no era habitual encontrar mejoras y avances més
propios de la vida urbana. El poblado ferroviario se congtituia, asi, como un universo
integrado y suficientemente dotado para no tener una excesiva dependencia del exterior.

El abandono y deterioro que hoy en dia sufren no hacen sino remarcar laimportancia de
su vida anterior. Entre los muros de su ocioso parque inmobiliario y junto a las cas

8 GUARDIA CIVIL Memorias del Grupo de Investigacién y Vigilancia en la RENFE de la Guardia
Civil afios 1962y 1963, pp.2-3.
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desiertas vias del ferrocarril de estos nlcleos alln resuenan las voces y |os ritmos de una
actividad, antafio frenética, y ahora definitivamente perdida.
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