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Resumen

ste articulo pretende realizar una aproximacion, en algu-
Eno de sus aspectos, a los poblados industriales en gene-
ral y a los poblados ferroviarios en particular que se constru-
yeron a partir de la segunda mitad del siglo XIX en nuestro
pais. El analisis busca explicar la relacion existente en estos
lugares entre la ordenacion espacial y social, para conformar
a través de la arquitectura y el urbanismo un entorno que
respondiese a una nueva concepcion de las relaciones labo-
rales. Se ha intentado contextualizar el concepto de poblado
ferroviario en relacién con una visién méas amplia de pobla-
do industrial en el ambito internacional. También se ha pre-
tendido observar la evolucion histérica que tuvieron estos
asentimientos, desde sus primeras manifestaciones conoci-
das, hasta su maxima expresion en plena Revolucion
Industrial. Por ultimo, se ha querido también realizar una
interpretacion del espacio y sus formas, para entender mejor
la manera de trabajar y de convivir que tuvieron estos obre-
ros y sus familias cuando vieron en el ferrocarril una opor-
tunidad de progreso y de mayores beneficios sociales.

Palabras clave: Poblados industriales, poblados ferrovia-
rios; patrimonio industrial; Espafia.

Abstract

his paper takes a look at some of the aspects of the

industrial towns, and particularly the railway towns, that
were built in Spain during the second half of the 19th cen-
tury. With specific reference to these places, the analysis
seeks to explain the relationship between spatial and social
organization and how architecture and town planning helped
to shape an environment that corresponded to a new concep-
tion of labour relations. An attempt has been made to con-
textualize the railway town concept in relation to a broader
view of industrial towns in the international sphere, as well
as to trace the historical evolution of these settlements, from
their first known manifestations to their peak during the
Industrial Revolution. Finally, the paper offers an interpreta-
tion of space and its forms in order to provide a better
understanding of the way in which workers and their fami-
lies worked and lived together when they realised that the
railway presented an opportunity for progress and greater
social benefits.

Key words: Industrial towns; railway towns; industrial
heritage; Spain.



Una aproximacion general a los poblados
industriales. Algunas analogias y
diferencias con los poblados

ferroviarios espanoles

Francisco Cuadros Trujillo

1. Introduccion

no habia sido objeto de estudio especifico por parte de los investiga-

dores, exceptuando algunas referencias que se hayan podido hacer de
forma tangencial desde otros trabajos mas o menos relacionados. La Fundacion de
los Ferrocarriles Espafioles a través de su Programa de Historia Ferroviaria inici
en el afio 2002 los primeros trabajos de recopilacion de datos para la elaboracion
del Inventario de Poblados Ferroviarios en Espafia, por encargo del Instituto del
Patrimonio Histdrico Espafiol. Toda esta informacion, resultado de afios de traba-
jo, ha constituido el punto de partida para un estudio mas profundo llevado a cabo
por un equipo de investigadores de la misma Fundacion. Fruto de estas investiga-
ciones, se publicaron algunos articulos y comunicaciones relacionadas con el
tema, hasta que finalmente en el afio 2005 ha visto la luz un importante estudio,
constituyéndose en un trabajo de referencia para cualquier investigacion posterior
de esta indole!. El hecho de investigar un tema practicamente inédito hasta hace
relativamente poco tiempo incrementa considerablemente la dificultad en el trata-
miento de algunas cuestiones previas, sobre todo a la hora de abordar los concep-
tos y clasificaciones que cualquier andlisis plantea en sus primeros estadios. La

Hasta hace pocos afios, el tema de los poblados ferroviarios en Espaia

1 cuéllar Villar, Jiménez Vega y Polo Muriel (2005).
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envergadura de un proyecto de estas caracteristicas requiere en cualquier caso un
margen de improvisacion necesario en todos los inicios, y que se nos presentan
como posibles lineas de profundizacion en los diferentes aspectos que se abordan.
Debe entonces valorarse esta oportuna aportacion que ha significado la obra
publicada por la Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles sobre los poblados
ferroviarios en Espafia como la contemplacion de una figura poliédrica que nece-
sitard, como ha venido sucediendo anteriormente en otros temas, de mucho
esfuerzo y tiempo por parte de los investigadores, para poder siquiera percibir las
diferentes caras de la figura en cuestion.

Partiendo de esta obra como contribucion fundamental en nuestro pais al tema
que nos ocupa, el presente articulo sélo pretende afiadir alguna cuestion comple-
mentaria a ese primer estudio, asumiendo desde el principio que dicha contribu-
cion adolece de una mayor profundizacion sobre todo en el tema especifico de la
vivienda ferroviaria tanto en Espafia como en Europa, e incluso en lo referente a
la bibliografia manejada sobre la arquitectura del ferrocarril en el ambito interna-
cional. En este sentido se ha buscado principalmente contextualizar, tanto en el
aspecto historico como geografico, el concepto de poblado ferroviario en relacion
con el de poblado industrial, cuyo analisis se ha hecho desde un punto de vista
mas genérico, resaltando la influencia que ejercieron las nuevas mentalidades
sobre el espacio y las formas utilizadas por esos asentamientos.

Podemos iniciar entonces nuestro analisis, partiendo del concepto de “pobla-
dos ferroviarios” como aquellos desarrollos urbanos creados ex novo a partir de la
construccion, o posterior ampliacion de nuevas lineas de ferrocarril. Nos referi-
mos a pequefios nucleos de poblacion que surgieron por iniciativa de las compa-
fifas con el fin de facilitar las diferentes actividades de la explotacion ferroviaria.

Se incluyen dentro de la clasificacion mas genérica de poblados o colonias
industriales que hace referencia a los asentamientos construidos por las empresas
mineras, textiles, siderurgicas, etc. cuya finalidad principal es facilitar la cercania
de la mano de obra a los respectivos centros de produccion o explotacion. A dife-
rencia de otros poblados industriales que responden a causas muy especificas,
como es el caso de la mineria que encuentra su justificacion geografica en la loca-
lizacidon de la materia prima, lo que le ha permitido cierta planificacion previa
desde el punto de vista urbano, en el caso de los poblados ferroviarios aparece
como una ordenacion del territorio de forma mas precaria y que ha seguido una
evolucion en el tiempo al ritmo de las necesidades expansivas de su actividad. A
pesar de la afirmacién anterior, no deberiamos caer en ningan tipo de simplifica-
ciones a la hora de enumerar las causas que motivaron la creacion de estos pobla-
dos, y tendriamos que valorar también aspectos de caracter sociologico o politico,
ademas de los econémicos. En este sentido me parece muy acertada la matizacion
que hace Sica al afirmar que “en la fase paleotécnica la tendencia empresarial a
proporcionar alojamientos puede observarse también en el interior de distritos
agricolas habitados: en este caso tal actitud tiene por finalidad favorecer la sepa-
racion definitiva de la agricultura de una mano de obra inconstante y todavia rea-
cia a la disciplina de la fabrica, tratandose asi de evitar que los trabajadores aban-
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donen las chimeneas para regresar al campo, aunque no sea nada mas que en algu-
nos ciclos estacionales”2.

La explicacion anterior tendria la misma validez para diferentes tipos de
poblados industriales que hubiesen sido normalmente abastecidos por una mano
de obra procedente del campo, sin cualificacion previa, y que se ofrecian a las
nuevas empresas a cambio de salarios mas altos. Por lo tanto, en la mayoria de los
casos los poblados ferroviarios, como ejemplo claro de ese trasvase laboral, pre-
sentan un alto grado de improvisacion, directamente proporcional a la evolucion
y expansion de las compaiiias ferroviarias. Este hecho va a quedar materializado
sobre los planos a veces de forma bastante irracionale, otras veces en una dispo-
sicién anarquica de sus construcciones que responden sobre todo al principio de
funcionalidad inmediata, olvidando otros aspectos de tipo social mucho mas con-
siderados asentamientos industriales con mayor planificacion previa. Esta carac-
teristica puede vincularse a la afirmacion que hizo Nadal:

“Desde el origen, el grueso del tendido ferroviario estuvo pensado como
instrumento de colonizacién y de explotacion, mucho mas que como instrumento
de auténtico desarrollo™3.

Los nuevos edificios que se construyen pretenden dar respuesta a una nueva
forma de organizacion del trabajo. Se puede puntualizar, que en el caso que nos
ocupa de los poblados ferroviarios, la arquitectura que se erigio fue proyectada en
su mayor parte por los ingenieros de las compaiias, dejando los proyectos de las
grandes estaciones de caracter monumental para los arquitectos, aunque caben
importantes excepciones a esta norma. La mayoria de las construcciones que se
realizaron en los poblados ferroviarios son proyectos de arquitectura en serie o
arquitectura estandar4, tanto en lo que respecta a los edificios de viajeros o edifi-
cios principales, como al resto de las construcciones, es decir, muelles, almacenes,
talleres, depdsitos de maquinas y otras instalaciones de caracter industrial. En este
apartado tendriamos que incluir también la vivienda obrera. Este tipo de construc-
ciones seriadas respondia normalmente a proyectos realizados bajo criterios pura-
mente economicistas y funcionales. El edificio de viajeros utilizado en el sistema
estandarizado estaba pensado para adaptar sus dimensiones a las necesidades de
la poblacion donde se ubicaba, tan solo hacia falta ir adicionando médulos igua-
les sobre un edificio base. Los mismos modelos de proyectos de edificios y
viviendas se repetian a lo largo de una o varias lineas dentro de la misma compa-
fifa.

Uno de los aspectos menos investigados en la arquitectura en general, y que
tiene especial importancia en estos poblados ha sido la vivienda obrera, que debi-
do a la escasa calidad de sus materiales y a la falta de “valor artistico”, ha tenido
serias dificultades con el paso del tiempo para su conservacion. Los intereses eco-

2 Sica (1981), pp. 906-907.
3 Nadal (1991), p. 50.

4 Aguilar Civera (1998), pp. 122-123. En esta obra se hace un estudio del concepto y caracteris-
ticas de la arquitectura industrial y sus principales tipologias en relacion con la empresa en general, y
con referencias particulares a las construcciones ferroviarias.
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némicos y especulativos que llevan consigo la revalorizacion de los terrenos,
junto con la falta de presupuestos para restaurar viviendas muy antiguas, dan
como resultado que este tipo de construcciones hayan sido derruidas sin tener en
cuenta su valor como patrimonio historico y social. Cada uno de los denominados
poblados ferroviarios tuvo sus caracteristicas particulares y su desarrollo podia
obedecer a diversas causas, pero todos tuvieron en comun el hecho de constituir-
se en pequenos nucleos de poblacion que funcionaban como engranajes de la gran
magquinaria econémica que llegaron a ser las principales compaiiias ferroviarias
en la segunda mitad del siglo XIX y primera décadas del XX5.

2. Algunos aspectos historicos sobre los poblados industriales®

El conjunto de las nuevas edificaciones y su influencia en el desarrollo urba-
nistico de las ciudades, ha sido con el paso del tiempo uno de los legados histori-
cos mas importante del siglo XIX. La arquitectura responde, como lo ha hecho
siempre, a la ideologia dominante en cada momento histoérico. Comienza a emer-
ger una nueva clase social, el proletariado, que tendra su correspondencia en la
creacion de nuevos espacios para la concentracion del trabajo, es decir las fabri-
cas, a la vez que se va a producir una importante transformacion en los tipos de
vivienda. El aumento de poblacion que tiene lugar alrededor de los nucleos urba-
nos por la necesidad de mano de obra, junto al paulatino descenso de la mortali-
dad conforme avanza el siglo XIX, seran las primeras razones que convergen en
el problema principal de la distribucion del espacio en las nuevas ciudades indus-
triales. Entre las causas del descenso de mortalidad que experimenta la poblacion
del siglo XIX, Asthon’ cita las siguientes: la introduccion de los cultivos de rai-
ces como alimentacion del ganado; el incremento del cultivo del trigo y el mayor
consumo de hortalizas; la mejora en la higiene personal, con el uso de jabones y
de ropa interior de algodon; el empleo del ladrillo, la piedra o la pizarra como ele-
mentos de construccion; la disminucion de los procesos industriales dentro de las
casas; los progresos de la medicina y la cirugia, el aumento de hospitales y ambu-
lancias, el mejor emplazamiento para los depoésitos de residuos y de los cemente-
rios; y la mejora en la construccion de las cloacas y en las canalizaciones de agua
en la ciudad, etc.

Historicamente, la ciudad industrial se considera la evolucion de los antiguos
campamentos obreros. En las sociedades preindustriales la inica fuerza de traba-
jo organizada a gran escala era la industria de la construccion. Precisamente para
albergar esta numerosa fuerza de trabajo se crearon los primeros asentamientos
planificados para obreros en el Egipto faradnico: hileras simples y dobles de casas

5 Cuéllar Villar, Jiménez Vega y Polo Muriel (2005).

6 Cuadros Trujillo (2004), Este apartado esta basado en el capitulo 2 “los poblados industriales:
justificacion y origen”, correspondiente a Los poblados ferroviarios en la provincia de Jaén (1866-
2000): Desarrollos urbanos, tipologias arquitectonicas y marco social. Universidad de Jaén.

7 Ashton (1974), “La revolucién industrial”, citado por Benévolo, (1992), p. 14.
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idénticas que no difieren tanto de las ferraces construidas en Inglaterra para los
obreros del siglo XIX.

También en Venecia, en el siglo XV, la existencia de una cadena de produc-
cion para el equipamiento de las galeras, conlleva numerosa mano de obra para la
que se construyeron domus communis (viviendas municipales) como alojamiento
de los obreros. Otras dos ciudades industriales que se construyeron en el siglo
XVIII fueron una fundicion de cafnones de Jekaterinburg en Rusia (1730) y Las
Salinas de Chaux (1770) en Francia disefiadas por el arquitecto francés Ledoux.
En ambos casos el plano respondia a un esquema centralizado con la planta de
produccion en el centro, rodeada de las viviendas de los obreros8. Como vemos
era una caracteristica comun la disposicion del espacio alrededor de la zona de
produccion, condicionando la vida de sus habitantes.

Estos primeros poblados conocidos también como “protopoblados”, excep-
tuando los casos referidos anteriormente en épocas preindustriales, comienzan a
generalizarse en Inglaterra ya en la segunda mitad del siglo XVIII. Se tienen noti-
cias de que en 1769 se establece un asentamiento obrero por parte del industrial
de la Ceramica Wedgewood en un establecimiento fabril; en 1780 la familia Strutt
construye un nimero de cottage para los obreros de sus talleres textiles, con una
capilla unitaria y una escuela. También algunos poblados mineros como el de
Woodlands, en Chesterfields; el de Samuel Oldknow, en Mellor (1790), y el de los
Ashworth, en Hyde. A partir del siglo XIX es cuando se desarrolla verdaderamen-
te este tipo de asentamiento. La ciudad, el barrio o el poblado industrial dependen
directamente de la fabrica y se puede decir que forma parte de su capital inverti-
do en la produccion. Las company-towns o ciudades especializadas del trabajo,
segun Paolo Sica nacen de la idea de absorber el ciclo de reproduccion de la fuer-
za de trabajo en el ciclo de produccion, planificandolo y regulandolo racionalmen-
te. La ciudad se proyecta hacia el interior mismo de la fabrica y viene a formar
parte mas directamente del capital fijo de la produccion, expresion representativa
sobre el territorio de una rigurosa valorizacion del trabajo®. Cuando nos referimos
a estas nuevas formas urbanas, hablamos de nucleos de poblacion creados para
albergar la mano de obra necesaria, y su ubicacion se debe principalmente a la cer-
cania de las materias primas o los recursos naturales que demanda la explotacion.
En este tipo de ciudades primeramente se instalan las inversiones productivas,
como es el caso de las fabricas, vias de comunicacion, y otras infraestructuras que
favorecen la industria y posteriormente se producen las inversiones de tipo social,
es decir las viviendas, escuelas, centros sanitarios, etc.

Una de las principales caracteristicas que tenian estos nucleos industriales, es
que los puestos de trabajo se ofrecian en mayor nimero y con anterioridad a las
viviendas y a los servicios sociales. Los tipos de industria que se asociaban nor-
malmente con estas ciudades eran la del hierro y el acero, la de maquinaria pesa-
da y armamento, la petroquimica o la automovilistica. La distancia entre las

8 Galantay (1977), pp. 70-71.
9 Sica (1981), pp. 905-909.
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viviendas y las fabricas se fue incrementando con el paso del tiempo. En los pri-
meros nucleos se tratd de reducir al minimo, de forma que éstas solian situarse
frente a la fabrica. En épocas posteriores se tratd de separar la zona de viviendas
del punto de trabajo con franjas de espacios verdes de unos dos kilometros. En la
actualidad, los espacios residenciales distan unos 15 6 20 kilometros de la zona de
produccion, lo que hace necesario la existencia de un medio de transporte publi-
co para los trabajadores. Aunque la mas significativa de sus caracteristicas sigue
siendo el control que la empresa ejercia sobre el tiempo y el espacio del obrero,
es decir se excedia de la propia jornada laboral y del recinto fabril, constituyendo
lo que podriamos llamar un universo cerrado. En muchos casos la empresa se
encargaba de la adquisicion de los terrenos para la edificacion de las viviendas, la
puesta en funcionamiento de los servicios comunes como la escuela, la atencién
sanitaria, los cultos religiosos, ocio, etc.

Esta serie de condicionamientos, unidos al aislamiento del lugar o a la falta de
medios de comunicacion para el transporte fluido de sus trabajadores hasta otro
ntcleo de poblacion cercano, son lo que en ultima instancia justifican este tipo de
asentamientos y la creacion de residencias obreras con sus equipamientos mini-
mos, como afirma Negril0:

“El poblado obrero es tal vez el primer signo de una voluntad de interven-
cion global de la clase dominante sobre la realidad, en el sentido de la reestructu-
racion fisica que —en nombre de la productividad— se acompafia de una refundacion
de los modos de vida y comportamiento”.

Aunque existen modelos de poblados donde los alojamientos se hacen total-
mente imprescindibles para la viabilidad de la empresa, hay otros muchos donde
el aspecto residencial de los obreros no es una condicion indispensable para la
produccion. En este Gltimo caso se puede establecer una relacion con ensayos
practicos de ideologias utopicas que se han desarrollado como respuesta a la
Revolucion Industrial durante el siglo XIX por parte del socialismo utdpico. Otras
veces estos ensayos responden mas al caracter paternalista por parte de un empre-
sario que pretende imponer unos codigos morales bastante rigidos, a cambio de
mayores beneficios sociales para sus trabajadores. En este sentido dice Sica que
“se afirma el principio de un orden controlado y planificado que llega, desde la
reglamentacion del espacio y del tiempo de la vida del obrero, hasta la manipula-
cion de las conciencias...”!l, La carga ideoldgica e incluso politica que contenian
algunas de estas iniciativas empresariales quedaba en muchos casos larvada por
unas medidas innovadoras y de caracter filantropico a los ojos de los obreros. Lo
que en realidad se buscaba era un control de los habitos de vida de las familias
obreras sobre las que se trataba de influir incluso en los aspectos morales. Se pre-
tendia una estabilidad social y una ausencia de conflictos, dificil de mantener
cuando en las grandes ciudades el movimiento sindical comienza a organizarse y
a reivindicar sus primeros derechos. El mayor nivel de bienestar material que se

10 Negri (1978) “L’archeologia industrial”. Citado por Castrillo Romoén (2001), p. 204.
11 sica (1981), pp. 907-908.
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alcanzd en este tipo de poblados tenia una contrapartida en la exigencia de un
grado de fidelidad laboral e incluso ideologica al empresario que frenaba en
numerosas ocasiones cualquier avance social, sobre todo en el terreno de la orga-
nizacion y la reivindicacion de los trabajadores. Otra de las causas determinantes
de este tipo de poblados fue la preocupacion por parte de la empresa de retener
una mano de obra que habia alcanzado cierto grado de cualificacion o especiali-
zacion, y en la que se habia invertido tiempo y recursos para formarla. Esta pro-
cedia normalmente del mundo rural, que como es l6gico, carecia de los conoci-
mientos basicos para el manejo de la nueva tecnologia industriall2

Seria erréneo por nuestra parte tratar de generalizar en cuanto a las motivacio-
nes o ideologias que subyacen en estos innovadores experimentos en los que ade-
mas del paternalismo moralista o el mero control por parte del empresario, hubo
también programas con un claro fin social, basados en las nuevas filosofias que
surgen en el siglo XIX, al amparo del socialismo utdpico. Un claro ejemplo fue el
caso de Robert Owen con su centro de produccion lanera New Lanark, cerca de
Glasgow, fundado en 1780 por Arkwright a orillas del Clyde, para aprovechar los
saltos de agua del rio. Algunos afios después de su creacidon, ya existian varios
establecimientos de hilanderia de algoddn, junto a los que se construyen los alo-
jamientos obreros. A partir de 1800 se hace cargo de la direccion de la empresa
Robert Owen, quien introduce una serie de medidas revolucionarias hasta enton-
ces en las relaciones laborales. La reinversion de parte de los beneficios en la
mejora de las condiciones de vida de los obreros supone una gran innovacion en
materia social en aquella época. Ademas se reduce el numero de horas de jornada
laboral, se implanta la escolarizacion infantil, se asegura la provision a bajos pre-
cios de productos alimenticios, y se establecen algunas normas de seguridad
social por parte de la empresa. Se preocupan en definitiva por las condiciones
materiales de los obreros y sus familias, como fue el hecho de la sustitucion de
barracones dormitorios por viviendas, cocina publica, creacion de un centro recre-
ativo-educativo, una escuela de nifios y otra de adultos en horario nocturno. En
New Lanark el trazado del pueblo en 1820 es basicamente lineal. A orillas del rio
Clyde se ubican los talleres, y mas al interior, dispuestas en hilera se construyen
las viviendas obreras. Posteriormente en 1898 se edifica también una iglesial3. La
experiencia tendra bastante repercusion en otros intentos posteriores en diferentes
paises, con mas o menos éxito. A partir del afio 1825, Robert Owen se dedica por
completo a la propaganda y al intento de aplicacion de sus teorias sociales en otras
planificaciones ex novo, dejando la empresa a John Walker.

Pero a excepcion de determinados casos como el anterior, donde prevalece una
ideologia de caracter altruista, basada en corrientes filosoficas de corte socialista
o0 en convicciones religiosas de caracter solidario, parece claro que en la mayoria
de las ocasiones las bases en las cuales se sustentaban este tipo organizaciones
eran estrictamente econdmicas y sociales. Como afirma Castrillo Romon, “el

12 Cuadros Trujillo (2004), p. 20.
13 Alison (1974), citado por Sica (1981), p. 912.
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poblado paternalista ademas de aspirar a ser imagen viva de la sociedad misma,
encierra en si un intento de constituirse en entorno global de la vida del trabaja-
dor, con una clara finalidad pedagogica”. También en opinion de Sierra Alvarez,
el paternalismo intent6 a través de ese espacio pseudourbano y totalizante, la
construccion de un “hombre nuevo” y de un “obrero modelo”, es decir, la mora-
lizacion y el disciplinamiento laboral de sus habitantes conforme a los principios
e intereses de la burguesia que se alineaba basicamente con el pensamiento de Le
Play!4.

En el caso de Francia, se les conoce como cités ouvriéres, se construyen en
varias zonas del pais: en el norte, alrededor de los centros de Lille y de Roubaix,
en Aniche, Anzin, Armaux, etc. Son zonas mineras donde se crean los primeros
poblados obreros. Por ejemplo la Compaiiia de las Minas de Anzin comienza la
construccion de sus viviendas en el afio 1826, para proseguirlas después en forma
de corons (caserios de mineros, formados por viviendas unifamiliares dispuestas
en linea) o de casas aisladas. En 1891, el patrimonio inmobiliario de la empresa
llega a 2.628 casas. También en la Alsacia, en la zona de Mulhouse y en el depar-
tamento de Saldne-et-Loire, entorno a los establecimientos industriales de Le
Creusot, se crean poblados obreros. André Koechlin, alcalde de Mulhouse, hace
construir en 1835 un grupo de 32 viviendas unifamiliares provistas de huerto y
jardin para los trabajadores que dependen de él, siendo ésta la primera vez en
Francia que se construye una colonia obrera en el interior de una ciudad. Para con-
ceder el uso y disfrute de una vivienda, Koechlin impone a los obreros una serie
de normas de comportamiento, como era el cultivo del huerto, el deposito sema-
nal en la caja de ahorros, la asistencia regular de los nifios a la escuela, la prohi-
bicion de subarrendar sin previa autorizacion, etc.!5.

La mayor ciudad obrera de gestion patronal que se forma en Francia tiene
lugar en torno a los establecimientos industriales sidertrgicos de Le Creusot,
cerca de Chalons-sur-Sadne. Le Creusot adquiere una especial importancia, cuan-
do en 1836 se hacen cargo de la empresa los hermanos Eugéne y Adolphe
Schneider, que ponen en marcha métodos de organizacion y crecimiento que con-
siguen transformar a este pequefio nicleo de poblacion en una importante ciudad
industrial. El patrimonio inmobiliario que llega a tener esta empresa con los
Schneider pasa de las 100 viviendas en 1837 a las 1.000 en 1880 y a las 2.500
antes de la primera guerra mundial. Otro experimento importante llevado a cabo
también en Francia fue el de B. André Godin, que pone en practica un modelo ins-
pirado en las ideas de Fourier, quien elabora un proyecto de palais social, deno-
minado posteriormente “familisterio”, por semejanza al falansterio de Fourier. Se
basa en la construccion de viviendas, separadas de las fabricas por un rio, ademas
de tiendas, guarderias infantiles, teatro, escuela, bafios, lavanderias, etc. Su siste-
ma de reparto de beneficios entre los propietarios que les llevarian a ser copropie-
tarios de las fabricas y la creacion de un sistema de prevision social. Cobra una

14 Citado por Castrillo Romén (2001), p. 206.
15 Sica (1981), p. 922.
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especial importancia la distribucion urbanistica del conjunto que estara articulada
por tres bloques de viviendas comunicadas entre si, constituyendo los tres lados
de una plaza abierta, y en el cuarto se ubicaria, a cierta distancia, el edificio de las
escuelas y el teatro, junto con otro lateral destinado a servicios comerciales.

Thalamy considera, en contra de la postura defendida por Roberts en
Inglaterra, que las cités francesas llevan implicita la idea de que la vivienda mode-
lo era insuficiente por si sola para alcanzar “todas las condiciones de salubridad,
bienestar, y moralidad para el obrero y su familia”. Y de hecho, defiende que las
cités expresan la necesidad de un entorno urbano equipado como tinico marco
posible para el desarrollo normal de sus ocupantes. En este ambito de ideas enrai-
zaria también, segin la investigadora, el planteamiento de la conveniencia de
ordenar el espacio urbano a partir de la localizacion equilibrada de esos elemen-
tos constitutivos del habitat!.

Del mismo modo, en Alemania se desarrolla este tipo de iniciativas de cons-
truccion de colonias obreras durante el siglo XIX, muchas veces inspirados en
modelos anteriores de otros paises vecinos como el caso de Mulhouse en Francia,
que ademas a partir de 1870 se incorporaria al Estado Aleman. Pero el maximo
exponente aleman sera el imperio sidertrgico de los Krupp en la ciudad de Essen,
aunque también es considerable la formacion que se produce en diversas areas de
la cuenca del Ruhr (Miinchen Gladbach, Remscheid, etc.). Los poblados de los
Krupp se construyen en nticleos separados espacialmente, esto se hizo en previ-
sion de posibles aglomeraciones obreras con el consiguiente riesgo de organiza-
cion y conflictividad social. Por ejemplo en el afio 1872 se termina el barrio de
Schederhof en las inmediaciones de la fabrica, al sur del ramal ferroviario com-
prendido entre las estaciones de Essen-West y la estacion central, formado por
bloques de casas en hilera. Es destacable el barrio de Margaretenhéhe, creado a
partir de 1906 gracias a la constitucion de un fondo especial donado por la espo-
sa de Alfred Krupp, Margarete, para la construccion de un asentamiento modelo
que incorpore y ponga de relieve los nuevos contenidos técnico-formales del
urbanismo aleman. No es casual que se encomiende el proyecto al arquitecto
George Metzendorf, premiado en la Exposicion de Darmstadt. Solo en Essen, la
fabrica Krupp administra antes de la Primera Guerra Mundial 4.300 viviendas
obreras, ademas de otras colonias que los Krupp poseen en la cuenca del Ruhr.
Con estos datos vemos las dimensiones de dicho imperio, ocupando el primer
lugar en el ambito mundial dentro del marco del paternalismo empresarial. La
importancia que adquirio el aspecto urbanistico desarrollado en esta ciudad indus-
trial pone de manifiesto la influencia ejercida en la evolucion del urbanismo ale-
man de finales del siglo XIX y comienzos del XX. El indiscutible avance, no sélo
en el terreno arquitectdonico y urbanistico, sino en el terreno social, y concreta-
mente desde el punto de vista de la prevision y aparato asistencial como, por
ejemplo, la existencia de un fondo destinado a la ayuda de familias damnificadas

16 Thalamy, “Reflexion sur la notion d’habitat aux XVIII et XIXe si¢cles”. Citado por Castrillo
Romoén (2001), pp. 205-206.
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por las frecuentes inundaciones causadas por desbordamientos del Rhur y otras
medidas protectoras, tuvieron su contrapartida en el grado de subordinacién
impuesto por la empresa a los obreros. Dicha subordinacion e imposicion de nor-
mas no afectara s6lo a cuestiones laborales, sino que se disponen reglas de mora-
lidad en la vida doméstica y se pretende la abdicacion de las ideas politicas y sin-
dicales. En este sentido se llegaria incluso a extremos en los que se reconoce la
existencia de un cuerpo de inspectores que todos los dias examinaban cuidadosa-
mente los bidones de basura de las diversas secciones y dependencias de la fabri-
ca, ¢ incluso de las viviendas obreras, para descubrir si entre los operarios circu-
lan publicaciones y material de propaganda socialista. Este ejercicio de poder que
llega a alcanzar la dinastia industrial Krupp sobre sus trabajadores tiene un claro
reflejo en el plano de la ciudad. La familia Krupp reside en la suntuosa mansion
suburbana de Villa Hiigel, lugar que se encuentra emplazado en lo alto de una
colina desde donde se controla toda la ciudad y que enlaza directamente median-
te el ferrocarril con la estacion central. Otros ejemplos de poblados obreros en
Alemania serian: en Ludwigshafen, la Bdischer Anilin und Soda Fabrik (BASF)
construye su Kolonie Hemshof; cerca de Hannover, la fabrica de maquinas y loco-
motoras de la Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft también cons-
truye un poblado para sus trabajadores; en Oldenburg la fabrica de ladrillos De
Cousser de Hann construye en Bant una barriada urbanizada, con 526 viviendas
de una planta, de 50 metros cuadrados de superficie habitable con huerto y jardin.

Todos estos ejemplos que hemos visto para Inglaterra, Francia y Alemania se
repiten en mayor o menor medida en el resto de los paises europeos. En Italia cabe
nombrar los poblados y colonias de Montecerboli-Larderello creados por De
Larderel, la colonia de Schio fundada por la familia Rossi, Canonica d’Adda por
la familia Crespi, Miagliano por los Poma, etc. En Holanda por ejemplo el indus-
trial Van Marken propietario de una fabrica de levadura y alcohol funda un pobla-
do en 1882, mediante la constitucion de una sociedad cooperativa. En Bélgica,
donde se construye el complejo-industrial del Grand Hornu, llevado a cabo por el
empresario Henry de Gorge. En el caso de Espafia destacan por ejemplo una fabri-
ca de perfumes en las afueras de Sevilla, y la fabrica de Solvay en Torrelavega
(Santander)!7. En Estados Unidos hay que hablar de las company-towns. Esta idea
arranca de finales del siglo XVIII y su autor fue Hamilton. De hecho, existié un
proyecto por parte de Hamilton de fundar una colonia industrial en Paterson, New
Jersey, proyecto que interesa también a L’Enfant arquitecto de Washington. Pero
sera en Massachusetts donde Francis Cabot Lowell lleve a cabo una iniciativa de
este tipo. Cabot Lowell adquirio terrenos en Waltham, junto al rio Charles, donde
en 1813 construye las primeras plantas industriales de elaboracion de algodon. Al
afio siguiente contintia con los telares mecanicos accionados por energia hidrauli-
ca, todo esto contando con mano de obra procedente del ambito rural. La inten-
cion de Lowell es la de utilizar el asentamiento como un método eficaz para reclu-

17 Sica (1981), pp. 944-947.
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tar el personal necesario para sus instalaciones en una época donde éste escasea-
ba, debido a la guerra de 1812 y por el fendmeno de la colonizacion de nuevas tie-
rras en el Oeste. Para solventar el problema, el empresario recurre a la contrata-
cién de mano de obra femenina, no sin cierta resistencia por parte de una socie-
dad todavia instalada en férreas normas y costumbres puritanas, que no veian con
buenos ojos el trabajo de la mujer en las fabricas. Esto le llevd a plantear un tipo
de comunidad basada en estructura moral y organizacion comunitaria. El plano de
la ciudad esta determinado de manera principal por la productividad, establecién-
dose las industrias a lo largo de los canales del rio, con cierta separacion se ubi-
can las viviendas, que presentan una clasificacion jerarquica segtin nivel de ingre-
SOS.

Hasta pasados unos 70 afios no se encuentran en Estados Unidos ejemplos de
comunidades industriales organizadas por empresarios, aunque pueden contarse
muchos casos donde existe un desarrollo industrial paralelo a residencias obreras,
pero ninguna de ellas presenta este grado de planificacion previa. Tan s6lo puede
hablarse de cierta planificacion en los asentamientos mineros donde se construi-
an humildes casas de madera junto a los pozos o en las ciudades planificadas por
las compaiias ferroviarias para el uso de sus operarios.

El otro gran modelo de ciudad industrial planificada en Estados Unidos fue el
de Pullman que se debe al grupo Pullman’s Palace Car Company, controlado por
el constructor de vagones ferroviarios George Pullman que en 1860 ya ha puesto
en servicio el coche-cama. El empresario se baso en los poblados Krupp y en otras
experiencias inglesas. El conjunto proyectado por el arquitecto Solon S. Beaman
y por el experto paisajista Nathan F. Barret, se distingue por la variedad de los
tipos de edificacion, por la composicion general y por la distribucion ordenada de
las funciones. Ademas de las residencias obreras, la ciudad tiene edificios publi-
cos como el teatro, la biblioteca, la iglesia, el hotel, edificios comerciales, areas
verdes ¢ instalaciones deportivas, etc. La poblacion seleccionada con rigurosos
criterios de eficiencia y moralidad personal cuenta en 1893 con 12.000 personas.
Estas caracteristicas hacen de Pullman uno de los ejemplos mas representativos
del paternalismo industrial. Pero este paternalismo, como ya hemos comentado en
otros casos anteriores, tiene su contrapartida, una vez mas, en la pérdida de liber-
tad por parte de los obreros. El grado de control ejercido por la direccion impreg-
na todos los aspectos de la vida personal de sus trabajadores. El miedo de la posi-
ble organizacion sindical planea sobre la mayoria de los empresarios de la época,
por lo que este tipo de asentamientos se constituye en la mayoria de las ocasiones
en una herramienta para un control social, mas que como una respuesta a los pro-
blemas de vivienda de la poblacion obrera. Pullman recupera aunque sea de forma
parcial el capital invertido, imponiendo reduccion de salarios en los periodos de
menores beneficios, pero manteniendo el coste de los alquileres, 1o que lleva a los
trabajadores a emprender una serie de huelgas en 1882, 1886, 1888, 1891 y 1894.
La huelga de 1894 fue una de las mas decisivas en la historia del movimiento
obrero de Estados Unidos, que el gobierno traté de impedir con tropas federales.
En 1895 el caso Pullman es sometido al arbitraje del Tribunal Supremo de Illinois,
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y la investigacion revela las condiciones represivas que se desarrollaban en la ciu-
dad industrial.

Sobre el tema de los bajos precios del alquiler a obreros en ciudades o pobla-
dos industriales de tipo paternalista, Engels decia que esta situacion, ventajosa en
principio para el obrero, permitiria al patron contener los salarios nominales,
reforzar la discrecionalidad del poder del patron y su capacidad de coaccionar al
trabajador a través de la vivienda y, sobre todo, convertirla en medida de “protec-
cion social” de la empresa vy, asi prolongar las relaciones entre obrero y patron
fuera del ambito estrictamente laboral.

Como hemos visto en lo expuesto hasta aqui, la historia de las ciudades y
poblados industriales ha sido un hecho generalizado en los principales paises des-
arrollados, que se han visto obligados a la planificacion, en unos casos, y a la
improvisacion en otros, de soluciones urbanisticas que dieran una respuesta satis-
factoria a esas nuevas formas de trabajo que trajo consigo la Revolucion
Industrial. Formas urbanisticas y arquitectonicas que han quedado como memoria
histérica de nuestro pasado mas reciente. Su analisis contribuye sin duda a un
mejor entendimiento de la historia de esta época en todos sus aspectos.

3. Los poblados ferroviarios: caracteristicas generales. Analogias y diferen-
cias con otros poblados industriales!8

Uno de los aspectos mas significativos que tuvo la Revolucion Industrial fue
sin duda la utilizacion del ferrocarril como medio de transporte, tanto de personas
como de mercancias. La llegada del ferrocarril en el siglo XIX, equivalia a la lle-
gada del progreso, el hecho de disponer de este innovador medio de comunicacion
generaba un horizonte de prosperidad sobre las ciudades y rescataba de forma
definitiva a las comarcas rurales de su temido aislamiento territorial y comercial.
La imagen de la locomotora se convertiria en un icono de modernidad, y en las
ciudades comenzaban a construirse los primeros edificios necesarios para su
explotacion. Entre todos ellos, sin duda, sobresale “el edificio de la estacion”, que
una vez superados los primeros afios de implantacion, época en la que fueron bas-
tante modestos, adquirieron una especial relevancia en el entorno urbano. La gran
mayoria de estas estaciones, seran reformadas o reemplazadas conforme aumen-
taban las necesidades del trafico, hasta el punto de llegar en muchos casos a cons-
truirse edificios de un alto valor artistico, sin perder por ello su funcionalidad.
Este tipo de arquitectura industrial conjugd por primera vez la ingenieria, en un
momento de auge, con la arquitectura tradicional que se enfrentaba por entonces
a importantes retos.

La importancia de la llegada del ferrocarril no consistié sélo en su influencia
como medio de transporte moderno y eficaz, sino en la repercusion que tuvo sobre
la transformacién y planeamiento del trazado de muchos nucleos urbanos, y en
algunos casos la creacion de otros pequefios nicleos que nacieron y crecieron por

18 Cyadros Trujillo (2004), pp. 27-40.
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intereses de las compaiiias ferroviarias. En este tipo de asentamientos habria que
distinguir, primero, entre los creados en procesos de nueva colonizacion al cons-
truir el ferrocarril en terrenos deshabitados hasta entonces, como el caso de
Norteamérica. Y segundo, los nucleos de poblacion que crean las compaiiias
ferroviarias debido a la actividad que genera el propio ferrocarril a modo de
pequefios poblados industriales, con los que comparte muchas similitudes.

Alrededor de los afios cuarenta del siglo XIX se crean algunos asentamientos
por parte de las compaiiias ferroviarias inglesas en las inmediaciones de sus pro-
pios talleres de construccion y mantenimiento del material rodante: Wolverton,
construido en 1838 por la London & North Western Railway Company; Crewe,
posterior a 1840, levantado junto al Grand Junction Line; Swindon, que surge a lo
largo de la linea Londres-Bristol, planificado por la Great Western Railway
Company, y Grimbsy, obra de la Manchester, Sheffield & Lincolnshire Railway
Company. Entre ellos, Wolverton, que cuenta con 1.400 habitantes en 1844, se
construye sobre una trama ortogonal a partir de casas dotadas de un pequefio huer-
to y con una serie de equipamientos publicos; Crewe ofrece una diferenciacion de
la parte edificada conforme a cuatro tipos de construccion destinados a otras tan-
tas clases de funcionarios de la compaifiia; Swindon es quiza el mejor de estos
nucleos, tanto por la anchura de sus calles como por los espacios verdes que se
dejan ante las viviendas dispuestas en hilera, aunque precisamente en Swindon, la
rudimentaria tecnologia de las instalaciones sanitarias da origen a una epidemia
de tifus en 18531°.

También en relacion con la capacidad colonizadora que tuvo el ferrocarril en
territorios virgenes, cabe mencionar los ejemplos de Estados Unidos, Canada y
Brasil como bastante significativos a la hora de comprobar el papel desarrollado
por las compaiiias ferroviarias en la creacion de nuevas poblaciones conforme se
iba ampliando la red viaria por zonas anteriormente deshabitadas.

“Debe sefialarse que, mientras en Europa y en los demas paises de forma-
cion antigua, los ferrocarriles penetran en el interior de una estructura econémica
y territorial preexistente alterandola profundamente, en los Estados Unidos la cons-
truccion de la red ferroviaria acompafia en gran parte a la construccion del tejido
productivo y de asentamientos, conforme a la 16gica comun del desarrollo capita-
lista. En realidad las concesiones ferroviarias no dejan escapar la ocasion que se les
ofrece de aumentar sus propios beneficios mediante la actividad de colonizacion
urbana (es tipico a este respecto, el caso de la Illinois Central Railroad en los afios
cincuenta): las localidades donde van a establecerse las paradas tan solo se dan a
conocer cuando las compaiiias ferroviarias se han asegurado ya la propiedad de los
terrenos vecinos, sobre los que se aplican elementales esquemas de parcelacion,
procurando después atraer a los colonos mediante la cesion gratuita de algunos
lotes destinados a escuelas y otros equipamientos publicos. Donde ya existen asen-
tamientos de poblacion no es raro tampoco que las compaiiias ferroviarias exijan
elevadas cuotas de compensacion por el paso de las lineas férreas, recurriendo

19 Sica (1981), pp. 912-913.
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incluso a una especie de subasta al mejor postor entre las ciudades interesadas alli
donde se presentan posibles alternativas entre diversos recorridos o trazados”20,

En el segundo modelo mencionado, los poblados ferroviarios son asentamien-
tos de poblacion que surgieron en espacios aislados, deshabitados, y donde no era
posible una comunicacion rapida y eficaz con las poblaciones existentes. Las
compaiiias ferroviarias no tenian mas remedio que establecer cada cierto nimero
de kildmetros una parada para abastecer de agua a sus locomotoras por las limita-
ciones que presentaba la tecnologia del vapor. El abastecimiento de agua no siem-
pre se podia hacer coincidir con las distancias establecidas entre las estaciones que
se construyeron en los pueblos preexistentes. El trazado ferroviario atravesaba
grandes espacios despoblados e inhospitos a lo largo de su extensa red nacional.
Aunque no hemos de pensar que todos los trazados que se hicieron en la construc-
cion de las primeras lineas eran los mas logicos o los mas rentables, tampoco
habria que obviar las dificultades que entrafiaba salvar los numerosos obstaculos
naturales que presentaba nuestra orografia?!. Entre este gran numero de estacio-
nes diseminadas a lo largo de toda la red que no coincidian con poblaciones pre-
existentes, s6lo unas pocas adquieren esta especial relevancia para la explotacion
ferroviaria, dando lugar a la formacion de pequefios asentamientos habitados en
su mayoria por empleados del ferrocarril.

Esta tipologia de poblados, especifica de las empresas ferroviarias, guarda
unas similitudes y unas diferencias a la vez con el resto de poblados industriales
a los que nos hemos referido en el anterior apartado. Entre las primeras industrias
que construyen este tipo de asentamientos obreros merece especial importancia,
sobre todo en Inglaterra, la industria textil, que en muchos casos fue pionera en la
construccion de viviendas obreras junto a las fabricas y telares que se ubicaban en
las orillas de los rios para aprovechar la energia que le proporcionaba el agua en
sus procesos productivos. Este hecho puede constatarse en Inglaterra a lo largo del
siglo XIX, como es el caso de la region de West Riding en Yorkshire, entre
Halifax, Leeds y Bradford, donde se consolidd a gran escala la industria textil.
Ejemplos como los de Akroys, Sir Titus Salt y sir Francis Crossley se conocen
como los pioneros de este tipo de asentamientos alrededor de una féabrica en los
primeros compases de la Revolucion Industrial.

El concepto de poblado ferroviario coincide en gran parte con lo que Choay
ha definido como pseudourbias, es decir “conjuntos edificados en que se retinen
viviendas y equipamientos (por lo general, escuelas, iglesia, dispensario médico,
economato, cine, teatro, etc.) constituyendo una unidad autéonoma que aspira a
reproducir, de forma simplificada, la ciudad ideal segtin el pensamiento de la clase
dominante™?2.

20 Sjca (1981), p. 634.

21 Piénsese, por ejemplo, el paso de Despefiaperros que unia la Meseta con Andalucia, o el caso
extremo del puerto de Pajares (Asturias), donde se construyeron cuarenta y tres kilometros de via
férrea en un tortuoso trazado para salvar dos puntos que equidistan quince kilometros en linea recta.

22 Citado por Castrillo Romén (2001), pp. 204-205.
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Para establecer algunas relaciones y analogias entre los poblados industriales
y los poblados ferroviarios, comenzamos comparando las fechas de sus primeras
construcciones. El ferrocarril en lineas generales comienza a construirse en la
etapa de extension del fendmeno industrial tanto en Europa como en
Norteamérica. Se convierte en uno de los mayores exponentes de esta revolucion
iniciada en Inglaterra a finales del siglo XVIII. En el caso espaifiol, su implanta-
cioén se generaliza a partir de la segunda mitad del siglo XIX, respondiendo al
mismo retraso que se produjo en la industrializacion con respecto a los paises de
nuestro entorno.

El establecimiento de nuevas industrias y la demanda de materias primas
como fuentes de energia impulsaban en la mayoria de los casos los grandes pro-
yectos ferroviarios que a su vez repercutiran directamente en el desarrollo econd-
mico de la zona, estableciéndose asi una reciprocidad entre ambos. En el caso de
Espafia, las primeras grandes compailias ferroviarias estaban constituidas en su
mayor parte por capital extranjero (francés e inglés principalmente), que contaban
ya con una cierta experiencia en la gestion y explotacion del ferrocarril. Este fac-
tor determind de manera decisiva la adopcion de modelos, tanto en el aspecto
empresarial como en el modelo constructivo, que afios antes se habian llevado a
cabo en sus respectivos paises. Recordemos que en Inglaterra y en Francia el
ferrocarril se encuentra ya bastante extendido cuando comienza la construccion de
las grandes lineas en Espafia. Esto provoco que muchos de los primeros proyec-
tos corrieran a cargo de ingenieros y arquitectos franceses o ingleses que basaban
su trabajo en experiencias anteriores. Las compafias vieron desde el primer
momento la explotacion del ferrocarril como una rama mas del proceso industrial.
Aparte de las peculiaridades de la actividad en si, éstas presentaban una serie de
problemas comunes al resto de industrias contemporaneas (textil, minera, sidertr-
gica, etc.), como era la necesidad de una mano de obra con cierto grado de cuali-
ficacion, generalmente procedente del campo, a la que habia que formar en los
nuevos trabajos que iban a realizar. Ademas requeria la implantacion de una nueva
mentalidad en la organizacion del trabajo, principalmente a la concentracion de
mano de obra en los centros de produccion donde los trabajadores debian estar
sujetos a estrictos horarios laborales, hasta ese momento inexistentes.

Resulta dificil establecer una tipologia arquitectonica y urbanistica concreta
para el poblado industrial, debido a la cantidad de modelos que existieron. Cada
tipo va a depender de la actividad que lo generd y del tamafio que éstos llegaron
a alcanzar. Los poblados ferroviarios en Espafia, que son los que estamos toman-
do como referencia, tienen en todos los casos dimensiones muy limitadas, por lo
que s6lo podemos hacer comparaciones entre un numero reducido de asentamien-
tos industriales que se asemejen en extension a estos nucleos ferroviarios. Esto
hace que nuestro analisis comparativo se cifia a los pequefios poblados industria-
les, o a los inicios de otros poblados que posteriormente alcanzarian dimensiones
mayores, ¢ incluso que tomemos algunos tipos de asentamientos preindustriales
con los que presentan bastantes analogias. El esquema urbanistico que se repro-
duce en muchos de estos pequefios poblados se corresponde con el que podemos
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observar en los poblados ferroviarios. Independientemente de la forma del traza-
do, tienen en comiin que todos giran en torno a los edificios principales de pro-
duccién. En unos casos, la fabrica, y en otros, el conjunto de los edificios ferro-
viarios que configuran la estacion en el sentido amplio de la palabra?3. Es decir,
que en los dos casos prevalece la funcionalidad del trazado y la distribucion en el
espacio de los principales edificios. La zona de viviendas, y los edificios destina-
dos a equipamientos o servicios comunes del poblado se situarian alrededor de
estas instalaciones y en funcion del terreno disponible en cada uno de los casos.

Otra de las caracteristicas comunes que comparten es la existencia de unos ser-
vicios 0 equipamientos minimos que se hacen necesarios para el desarrollo de la
vida de las familias de los trabajadores. Estamos hablando de la escuela para los
hijos de los empleados, de una capilla o iglesia donde se ofician los actos religio-
sos, de algun edificio o sala que funciona como dispensario médico, de un econo-
mato (fijo en algunos casos y ambulante en otros), y de locales de ocio y recreo
como los cines, bibliotecas, etc. Pretendian hacer “obreros modelos” cuya forma
de vida tuviera a la empresa como base principal e incluso transmitieran a sus
hijos esa misma mentalidad. Quiza se trataba asi de evitar cualquier intento de
superar en futuras generaciones las diferencias establecidas en el modelo jerarqui-
co imperante. A partir de los primeros afios del siglo XX existe una intencionali-
dad por parte de las compaiiias por tratar de evitar cualquier clase de asociacio-
nismo en la medida de lo posible. Y para ello ofrecen en muchos casos una ima-
gen amable y protectora a los trabajadores. Se ponen en marcha innovadoras
medidas sociales que, por otra parte, comenzaban a ser una reivindicacion perma-
nente en los grandes centros industriales.

Segun Méndez Alvaro?4, importante médico e higienista del siglo XIX, cabe
plantearse si en realidad, la capacidad moralizadora correspondia a los espacios
edificados o a otros dispositivos que habitualmente los acompaifiaban (vigilancia,
premios, etc.), y si su efectividad moral no dependia, en definitiva, de la existen-
cia de unos habitos correctos previamente arraigados en el trabajador23,

Durante los afios correspondientes al siglo XIX, apenas si se puede hablar de
poblados ferroviarios en Espafia, porque a finales de siglo son todavia muy esca-
sas las viviendas de empleados que habian sido construidas por las compaiias.
Sera a partir del siglo XX cuando de forma paulatina, comience el desarrollo de
las instalaciones ferroviarias en estos puntos neuralgicos y con ellas la necesidad
de creacion de viviendas y demas servicios comunes. Entre 1890 y 1910, las com-
pafiias incrementaron su volumen de explotacion, y necesitaron renovar y afian-

23 El término “estacion”, fuera del vocabulario ferroviario, suele designar solamente al edificio
de viajeros, mientras que en la terminologia ferroviaria engloba al conjunto de instalaciones que hay
entre las agujas de entrada y las de salida de la estacion: edificio de viajeros, dormitorios del personal,
muelles, talleres, cantina, retretes, depositos de maquinas, viviendas, etc.

24 Francisco Méndez Alvaro (1806-1884), medico e higienista, fundador de “El Siglo Médico” y
autor de una publicacion influyente en su época sobre titulada “Higiene publica y municipal” en 1853.
Fue también presidente de la Real Academia de Medicina.

25 Citado por Castrillo Romon (2001), p. 206.
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zar con numerosas reformas su patrimonio primitivo, que se estaba quedando
obsoleto en muchos casos, ¢ insuficiente en otros, para dar respuesta al aumento
del trafico tanto de viajeros como de mercancias.

En algunos casos concretos la vivienda ofertada por las compaiias era sola-
mente una pequeiia parte de la demanda existente en cada momento. Siendo una
constante la escasez de alojamiento para sus trabajadores a lo largo de toda la his-
toria del ferrocarril. En realidad fue una parte mas del problema generalizado que
sufrieron en esta cuestion las clases trabajadoras en nuestro pais. A pesar de esta
clara observacion, no debemos de pasar por alto la paradoja que sobre este asun-
to plantea Castrillo Romén cuando afirma:

“Como habia sucedido en Francia, las familias espafiolas —a pesar de la
dificultad de encontrar un alojamiento adecuado- se resistieron generalmente a
ocupar esos espacios preparados por los reformistas para su bienestar fisico y
moral”26,

Las cités modelo francesas se quedaban vacias y en los tugurios parecian no
demandarse las habitaciones higiénicas. En Espafia, como afirmaba Garrido en
1864 y proclamaba La Epoca en 1875, el obrero comun preferia siempre una
“guardilla” o un “casuchdn en Tetuan27 antes que uno de esos espacios donde se
sentia vigilado y sometido permanentemente a manipulaciones de sus gustos y
habitos?8.

El parrafo anterior nos pone en situacion de comprender otra de las caracteris-
ticas mas importantes observadas en los poblados ferroviarios espafioles. En la
mayoria de los testimonios orales obtenidos de los trabajadores que los habitaron,
se hace reiterativa la afirmacion de que muchos de estos poblados eran conside-
rados en el ambito del ferrocarril, como lugares o residencias de “castigo”.
Resulta curioso, que incluso teniendo en cuenta que en muchos casos los emple-
ados y obreros ferroviarios trabajaban con mejores condiciones laborales, y mas
prestaciones sociales que otras industrias ubicadas en grandes ciudades (que no
disponian de viviendas gratuitas o alquiler de renta baja, colegios para la forma-
cion de sus hijos, servicios sanitarios, etc.) ni siquiera el conjunto de beneficios
sociales ofrecidos parecian suficientes para contrarrestar los diferentes aspectos
negativos que conlleva la vida en este tipo de poblados.

Sierra Alvarez, en El Obrero Soiiado (1990), defiende que esta corriente se
caracteriza, en primer lugar, por los objetivos de “atraer, fijar y disciplinar” mano
de obra industrial en algunas explotaciones necesariamente asentadas en el medio
rural y, en segundo lugar, por su programa disciplinario, totalitario y reordenador
de los campos de poder, tanto en lo relativo a la produccion como a la reproduc-
cion de la fuerza de trabajo. Sierra sintetiza bajo el término de “produccion del
obrero modelo” la finalidad Gltima. Las obras sociales (ensefianza, auxilio médi-

26 Hernando (1989), p. 375: “Tanto la burguesia como la izquierda marxista consideraron siem-
pre que el acceso a la propiedad tenia un efecto desmovilizador inmediato. De ahi que la primera abo-
gue por potenciarlo, mientras que la segunda trate de impedirlo”.

27 Bahamonde (1978), p. 229.
28 Castrillo Romén, (2001), p. 207.
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co, atencion espiritual, sistemas de proteccion, etc.) surgirian, en el contexto de
esta tultima labor, como medios pedagdgicos o disciplinarios aferrados a los prin-
cipios de filantropia pero puestos, en tltima instancia, al servicio de los intereses
politicos y empresariales del patron en cada una de las fases del primer desarrollo
industrial (atraer mano de obra, fijar la especializada, disciplinar el conjunto de la
poblacion productiva, combatir la auto organizacion obrera, etc.). Entre estas
obras sufragadas por el patron para el bienestar de sus obreros, el mismo autor cita
las viviendas para los trabajadores, y entre otras pone como ejemplo la Compafiia
de Ferrocarriles del Norte de Espafia, y ha relacionado la genealogia del espacio
paternalista con modelos disciplinarios (cuartel y convento), industriales (manu-
facturas), y de colonizacion agraria (colonias agricolas, ciudades coloniales) y
estableciendo las caracteristicas generales de esos “lugares totales y ordenados”
que serian los poblados patronales:

1. Estaria en primer lugar la censura con el exterior. El poblado paternalista
se caracteriza por formar una unidad claramente definida que llega en
algunos casos a aislarse fisicamente de su entorno.

2. La siguiente caracteristica seria el programa. El poblado paternalista pare-
ce aspirar a cierta autosuficiencia en el sentido de reunir todas las activida-
des de la vida de los distintos grupos sociales dentro de la comunidad
industrial (educacion, trabajo, ocio, etc.).

3. Por tltimo, estaria la estructuracion de usos y especializacion de las rela-
ciones socio-laborales. Los poblados patronales se caracterizan por una
estructuracion muy racional de los usos en espacios que, en contraste, sue-
len ser muy poco rigidos en su morfologia y en los que normalmente, los
equipamientos (iglesia, escuelas, etc.) adquieren el valor de puntos de arti-
culacion formal.

Por otro lado las tipologias de viviendas suelen corresponder a la categoria
profesional de sus destinatarios en orden inverso a su grado de agregacion (cuan-
ta mas alta la categoria, mas aislada la vivienda) y en orden directo a su superfi-
cie (cuanto mas arriba en la jerarquia, mayor es la vivienda.) Ademas de esta orga-
nizacion del espacio, cuando el terreno es accidentado, es frecuentemente percep-
tible también una organizacion en altura?9.

Podemos ver materializaciones de estas ideas basicas en el hecho por ejemplo
del pretendido aislamiento y censura con el exterior. A parte del aislamiento natu-
ral que se imponen en los poblados ferroviarios por la distancia existente a los
nucleos de poblacion mas cercanos, muchos de ellos fueron objeto de un vallado
en todo su perimetro30. Las compaiiias construian muros semejantes a las mura-
llas de las ciudades medievales, a las ciudades conventos o a los cuarteles milita-
res. Sin olvidar el contrasentido que supone cerrar un centro cuya principal fun-
cion es el intercambio de personas y mercancias con el exterior. Aunque como jus-

29 Sierra Alvarez (1990)

30 Como el muro de tapial que cerraba gran parte del perimetro de las instalaciones y viviendas
de empleados en algunos de los principales poblados ferroviarios.



FRANCISCO CUADROS TRUJILLO
Una aproximacion general a los poblados industriales. Algunas analogias y diferencias con ...

tificacion de estos vallados, siempre quedaba el argumento de los frecuentes robos
de mercancias en épocas de gran penuria econémica. De ahi la importancia de la
funcion pedagogica del obrero a la que Sierra hace referencia. El empleado debia
ser fiel a la compafiia por convencimiento propio y el aislamiento no era mas que
un refuerzo a la hora de planificar su vida y la de su familia.

En la busqueda de ese aislamiento fisico y moral, se pretendian establecer un
entorno semejante al paisaje rural que transmitiera la sensacion de paz y tranqui-
lidad tan contrapuesta a las grandes aglomeraciones que habian surgido en los
ambientes urbanos industriales. La mayoria de los espacios cerrados, como era el
caso de los conventos, han mantenido durante su existencia el cultivo de huertos
dentro de sus muros, u otras actividades de diversa indole que apoyaban ese carac-
ter autarquico de una economia cerrada, con la doble finalidad de realizar traba-
jos para mantenerse ocupados y beneficiarse de la ayuda econémica que le repor-
taba los alimentos u otros productos elaborados.

Las instalaciones industriales localizadas en despoblados, cerca de rios, valles
y otros accidentes naturales se convertian en idoneas para seguir manteniendo ese
ambiente rural del que procedian muchos de sus empleados. En este sentido, se
desarrolla un tipo de idea que va a favorecer una de vivienda de planta baja, uni-
familiar y en muchas ocasiones con huertos en su parte trasera, que contribuia
tanto a la ayuda de la economia familiar como a la ocupacion del tiempo libre del
obrero. Por eso no solo debe verse el topico de la “casa familiar rodeada de huer-
to y jardin”, como una imagen idilica, sino como una busqueda del pasado en un
entorno cerrado y aislado, que preservaba de otra serie de practicas mas temidas
por la compaiiia3l.

La segunda cuestion es también de gran importancia para comprender la filo-
sofia de este tipo de habitat. Se pretende una cierta autosuficiencia en las distin-
tas actividades de sus habitantes. La vida cotidiana de las familias se desarrolla
casi de forma exclusiva en torno a la explotacion ferroviaria. Las formas de vida
y costumbres en este tipo de nlcleos carecen por completo de los referentes antro-
pologicos existentes en la mayoria de los pueblos y ciudades de su alrededor.
Estos nuevos espacios de convivencia no cuentan, en un principio, con ningun
tipo memoria historica y a sus habitantes que proceden en muchos casos de otras
regiones del pais o de ambientes rurales, y les cuesta mantener sus costumbres y
tradiciones en un espacio fisico tan reducido y aislado. Este hecho dificulta de
forma considerable el mantenimiento de las formas de vida aprendidas anterior-
mente, y por lo tanto facilita la adopcion de nuevas actividades y comportamien-
tos que puedan poner en comun con el resto de la poblacion32,

31 En el caso de las algunas viviendas de MZA, conocemos que aunque en los contratos de alqui-
ler a los empleados no se especificaba nada, en la practica se permitia en muchos casos la utilizacién
del terreno inmediato posterior de cada vivienda como huerto particular. Esta practica se daba en
muchos otros poblados y estaciones a lo largo de toda la red ferroviaria.

32 gobre estos aspectos de tipo social véase el interesante trabajo realizado por Cuéllar Villar,
Jiménez Vega y Polo Muriel, en su libro “Historia de los poblados ferroviarios en Espafia” editada por
la Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles en 2005.
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Se crea de este modo una cultura de tipo “gremial” que favorece atin mas los
modos de vida que interesan a la empresa, es decir se produce una deseada “estan-
darizacion” de conductas sociales que afecta en gran parte a todos los nuevos
poblados ferroviarios, independientemente de la zona donde se localice dicho
asentamiento. Los diferentes ambitos culturales se comunican en sentido lineal, a
través de las vias. El tren relaciona unos poblados con otros creando un sentimien-
to de identidad por encima de las costumbres tradicionales del lugar. El empleado
solo debia mirar en la direccion que marcan las vias, los pueblos vecinos eran las
siguientes estaciones ferroviarias, y no las poblaciones mas cercanas. Se puede
observar en este tipo de relaciones asentadas en un espacio de linealidad cierta
similitud con la idea del espacio territorial utilizada por Arturo Soria en su Ciudad
Lineal, donde las vias de comunicacién ocupaban un papel predominante y las
viviendas respondian a la continuidad del trazado vial correspondiente. Es eviden-
te que en el caso de la ciudad lineal existia una continuidad que no aparece en el
caso de las estaciones ferroviarias, pero también cabe pensar que las estaciones no
estan solo unidas por las vias, sino que hasta hace poco, la distancia entre las esta-
ciones estaba jalonada por casillas de obreros de “via y obras”, o de los guarda-
barreras que habitaban en algunos casos en los mismos pasos a nivel localizados
a lo largo del trayecto. Todo este entramado de viviendas por muy precarias o pro-
visionales que parecieran, dan una idea de continuidad que refuerza el grado de
integracion de un tipo de ciudad espacialmente “diseminada” o “descentralizada”

Otra idea a destacar seria la importancia y el uso del espacio y la infraestruc-
tura del poblado. Las relaciones socio-laborales utilizan el espacio del poblado
como base fundamental. El uso que se hace de los equipamientos comunes (la
iglesia, la escuela, la cantina, etc.) como centros de relacion social resulta funda-
mental a la hora de explicar los nuevos modos de vida. La vivienda de los emple-
ados es construida de acuerdo con el organigrama empresarial en cuanto a las
categorias. Los emplazamientos de las casas de los jefes estan perfectamente estu-
diados para marcar fisicamente la diferencia entre éstos y los trabajadores.

La vivienda del Jefe de Estacion en estos poblados solia establecer una dife-
rencia con el resto, no tanto por su tipologia o la calidad de los materiales emple-
ados, como por la situacion estratégica de la misma y en algunos casos también
por sus dimensiones. Salvo raras excepciones, la vivienda del Jefe de Estacion
solia estar en el mismo edificio de viajeros, y si éste tenia dos plantas se situaba
en la planta principal. La plaza de la Estacion equivalia en los poblados ferrovia-
rios a la plaza principal del pueblo y el edificio de la estacion al edificio mas
importante, es decir al Ayuntamiento. Siguiendo con este paralelismo es facil adi-
vinar que la figura del Jefe de Estacion podia corresponder con la figura del
Alcalde. El concepto de escalafon ha sido a lo largo de la historia de las compa-
fifas ferroviarias similar al empleado por estamento militar. La rigidez jerarquica
era trasladada a las viviendas de los empleados tanto en las dimensiones de la
vivienda, como en el emplazamiento de la misma dentro del poblado33.

33 Existen muchos ejemplos de viviendas de jefes cuyas caracteristicas que destacan por su mayor
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Ahora vamos a plantear las diferencias que existen entre los poblados indus-
triales que surgen a lo largo del siglo XIX en Europa y los poblados ferroviarios
espaifioles.

En primer lugar podemos afirmar que en el caso de los poblados ferroviarios
no existe una planificacion total y absoluta a priori. La formacion y desarrollo de
estos poblados no se produce en un momento determinado en el tiempo, sino que
responden a un dilatado proceso cronolégico como consecuencia del incremento
y evolucion en la explotacion ferroviaria34. En el caso de la mayoria de los asen-
tamientos industriales obedecen a la decision voluntaria y planificada de instalar
un centro de produccion en un lugar y en un momento determinado. También se
establecen claras diferencias en el periodo de formacion de las zonas residencia-
les, mientras que en los poblados industriales la construccion de los alojamientos
para obreros se hacen a continuacion o en otros casos al mismo tiempo que las ins-
talaciones industriales, en los poblados ferroviarios se han necesitado muchos
afios para que se inicie la construccion de las viviendas y equipamientos comunes.
Se puede considerar que los poblados ferroviarios en Espafia comienzan a tener
cierta entidad a partir del siglo XX, siendo su crecimiento lento y paulatino en la
mayoria de los casos, como lo indica el hecho de que la méaxima poblacién la
alcanzasen hacia 1950 o 1960.

Otra de las particularidades de este tipo de nucleos ha sido la distribucion
urbanistica de sus edificios, que podemos explicar por los siguientes motivos:

1°. La ubicacion de la mayoria de los edificios utilizados en la explotacion

ferroviaria, ademas del edificio de viajeros, se debe principalmente a razo-
nes de funcionalidad.

2°. La planificacion de la vivienda y edificios de caracter comunitario (escue-

las, iglesias, dispensarios médicos, etc.) en los asentamientos ferroviarios
obedecen a su vez a varios factores:

- La disponibilidad de terreno perteneciente a las diferentes com-
paiiias ferroviarias.

- Ala propia funcionalidad o facilidad de acceso a los diferentes
puestos de trabajo.

- A la orografia del lugar (terrenos que se encuentran cerca de
caminos publicos, grandes pendientes, montes, rios, etc.)

- A una secuenciacién temporal en la construccion que va a
depender en gran medida de las posibilidades econdomicas de las
compaiiias en cada momento.

Debido a este tipo de limitaciones en la disposicion de sus instalaciones se han
adoptado planos de diferentes formas, pero todos ellos tienen en comin que no
han perdido nunca la principal referencia, que es el trazado longitudinal de la via.

tamafio, su aislamiento con respecto al resto de viviendas e incluso se ubican en algun tipo de promon-
torio por encima en el nivel de altura de las viviendas de los empleados.

34 Bn casos de poblados ferroviarios que coinciden con empalmes o nudos ferroviarios, han sido
necesarios varias décadas desde que se construyera la primera linea hasta que se construye la segunda
o el ramal correspondiente que es el que confiere la relevancia a esa estacion.
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La Unica semejanza relativa que encontramos en este aspecto con respecto a los
poblados industriales puede ser el caso de los antiguos poblados textiles, que se
vieron obligados al aprovechamiento de los cauces de los rios como fuente de
energia, y que representan también una referencia longitudinal parecida a la via
férrea, por lo que existe cierta similitud en la disposicion de sus edificios y vivien-
das, basada en su caracteristica general de linealidad en sus trazados.

Quisiera acabar con un parrafo de Paolo Sica que sintetiza de forma clara lo
que significaron estos espacios controlados para la vida de muchos trabajadores y
sus familias:

“La mayoria de las veces no se trata de un proyecto aprioristico, sino ela-
borado poco a poco en sus diferentes niveles (espacial, economico, social, institu-
cional), que no deja de mostrar profundas contradicciones internas incluso cuando
todavia son vitales las condiciones en que hunde sus raices practico-ideologicas, y
que luego ira decayendo, hasta desaparecer, al cambiar aquellas condiciones. Se
afirma el principio de un orden controlado y planificado que llega, desde la regla-
mentacion del espacio y del tiempo de la vida del obrero, hasta la manipulacion de
las conciencias: la seleccion de la presencia obrera, el control del espacio y de las
densidades y la facil imposicion de imperativos intransigentes de comportamiento
son los hechos mas importantes que sirven de indices de la inminencia amenazado-
ra del poder patronal y de un cierto triunfalismo dinastico. Fundacion de una gene-
racion obrera y formacion continua del material humano: la creacion del obrero
modelo es el verdadero proyecto que se oculta tras la imagen benefactora e idilica
del poblado modelo. El espacio construido conforme a una normativa ideologica-
comportamentista sirve para inspirar e imponer un modo de vida adaptado a los
imperativos industriales, que se trata, en lo posible, de transmitir de padres a hijos
para formar una raza especial hereditaria de trabajadores, cuyos caracteres cromo-
sémicos hay que defender y preservar. Prueba de ello lo tenemos en la atencion que
se dedica a la instruccion elemental o profesional de la poblacion juvenil, material
humano que, por definicién, hay que modelar, como verdadera y propia inversion
empresarial a largo plazo 35,

4. Conclusiones

A modo de conclusion podemos decir que la Revolucién Industrial trajo con-
sigo una nueva forma de plantear las relaciones laborales, que desde el punto de
vista empresarial suponia una nueva organizacion en el trabajo, y por lo tanto
necesitaba nuevos espacios para llevarlos a cabo. Las innovaciones tecnoldgicas
introducidas en los procesos de produccion fueron sélo una parte a la hora de
explicar las nuevas formas de los edificios, y su distribucion en el territorio, el
resto habria que buscarlo en una forma de construir que respondiese a la creacion
de un entorno necesario para llevar a cabo algunos programas previamente plani-
ficados y cuyo tnico fin era hacer de los trabajadores una pieza mas de ese engra-

35 Sica (1981), p. 907.
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naje perfecto que pretendian ser las grandes compaiiias que explotaban el ferroca-
rril.

Como dice la tltima cita, la mayoria de las veces no se trata de un proyecto
aprioristico, sino de un proyecto elaborado poco a poco en sus diferentes niveles
(espacial, economico, social, institucional), que no deja de mostrar profundas con-
tradicciones internas. Por esta serie de contradicciones, no resulta facil ofrecer
una explicacion simple de la relacion que existio entre todos estos aspectos que
interactuaban en la vida de los poblados ferroviarios. La economia como sustrato
de fondo se manifestaba a través de los edificios, la ensefianza, la religion, la sani-
dad, etc. impregnando cuestiones de tipo social e incluso antropolégico que eran
materializados en un habitat creado por las empresas. Como en tantos procesos
historicos, el tiempo nos ha proporcionado la perspectiva necesaria para iniciar un
analisis lo suficientemente objetivo para que sea valido debe ser realizado como
se ha dicho al comienzo de este articulo desde las multiples miradas que son posi-
bles dentro de un fendmeno complejo, como es el que hemos tratado en nuestro
estudio.

Dice Bruno Zevi: “Una critica moderna, viva, social e intelectual util, libre de
prejuicios, no sirve solamente para preparar el goce estético de las obras histori-
cas, sino también sirve, y en alto grado, para plantear el problema del ambiente
social en el que vivimos, de los espacios urbanos y arquitectonicos entre los que
transcurre la mayor parte de nuestra jornada, a fin de que nosotros los podamos
reconocer y los sepamos ver’’36,

A la vista de esta afirmacion, debemos comprender que la relevancia de este
tipo de patrimonio, refiriéndonos a los poblados ferroviarios, no suele ser, excep-
tuando algun caso concreto, el valor estético y monumental de su arquitectura,
sino que debe buscarse fundamentalmente en la importancia del conjunto, tanto
desde el punto de vista del “paisaje industrial”, como en el hecho de constituirse
en espacios especificos para establecer a su vez ciertas condiciones de tipo social
y laboral que por entonces eran totalmente novedosas. Estos edificios y viviendas
se convirtieron en su dia en verdaderos ensayos arquitectonicos, por las formas
que utilizaron, por la funcionalidad a la que se destinaron, y por los materiales que
se emplearon para llevarlas a cabo. En otros casos significé un paso dentro del
largo proceso evolutivo previo al desarrollo de algunas de las teorias arquitecto-
nicas mas importantes de la primera mitad del siglo XX. El hecho de tratarse de
modelos muy reducidos en el espacio, aunque no asi en el tiempo, ha facilitado
que en ellos se perciba con extraordinaria nitidez el verdadero comportamiento de
cada uno de sus elementos en relacion con el conjunto. Ha sido una de sus carac-
teristicas principales, concretamente su aislamiento, lo que ha provocado también
que no se haya ejercido sobre ellos la temida especulacion por el valor de los
terrenos, como ha sucedido en la mayoria de los barrios obreros de las grandes y
medianas ciudades, lo que ha hecho posible encontrar casos de poblados ferrovia-
rios fundados en el siglo XIX que han llegado hasta nosotros con un nivel de con-

36 Zevi (1998), p. 160.
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servacion bastante aceptable. Es nuestro deber tratar de valorarlos y preservarlos
como un testigo de excepcion de nuestra historia mas reciente.

Este articulo ha pretendido expresar la conviccidon de que detras de cualquier
forma, independientemente de la época en que se produjo, existe una idea. En
palabras del gran arquitecto Mies Van der Rohe, podemos afirmar que “la arqui-
tectura es la voluntad de una época trasladada al espacio”.
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