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PRESENTACION

La vivienda social se define como aquella que, aunque impulsada por promotores
privados, cuenta con ayudas de los poderes publicos. Se trata de un modelo que
se generalizd en la segunda mitad del siglo XX. De este modo se facilitaba el acceso
a una vivienda en alquiler o propia a la poblacion de clase trabajadora, que hasta
ese momento no podia conseguir vivienda en el mercado libre ni tampoco existia
suficiente promocién publica que atendiera esa demanda.

Hemos de tener en cuenta que durante la segunda mitad del siglo XX tuvo lugar
un rapido proceso de transformacion de la economia espafiola, que se caracterizé
por el cambio estructural, el fuerte crecimiento demografico, la gran migracion del
campo a la ciudad y las altas tasas de crecimiento econémico. Todos estos cambios
llevaron a que la oferta de vivienda, primero publica, especialmente a través de la
Obra Sindical del Hogar (OSH) y otras administraciones publicas, y luego privada, por
empresas y organismos, provocara un cambio radical en los desarrollos urbanos y
en la creacion de numerosos barrios de ensanche en ciudades y pueblos de nuestro
pais. Ademas, la promocién de vivienda paso, de ser una actividad secundaria, a
convertirse en preferente y atraer cada vez a mas inversores.

El periodo de estudio elegido en este libro se justifica por la existencia de un marco
regulatorio comun de ambito nacional, que tiene su origen en la primera ley sobre
vivienda del régimen de Franco en 1939 y concluye en 1989, cuando una sentencia
del Tribunal Supremo considera que las competencias sobre vivienda corresponden a
las Comunidades Auténomas, y deja a la Administracién Central un papel supervisor
y de coordinacion. Se trata, pues, desde el punto de vista politico de un periodo mixto
y de cierta complejidad. Por un lado, esta la larga dictadura de Franco, de fuerte
intervencionismo inicial y progresiva liberalizacion posterior. Por otro lado, aparecen
los primeros afios de la recuperada democracia, a caballo entre las consecuencias
de las crisis petroleras de los setenta y la consolidacién del modelo de vivienda en
propiedad con un continuo proceso inflacionista.

Los periodos politicos de la dictadura franquista también ofrecen una explicacion al
uso de materiales y de las normas de construccién, ya que los rigores de la autarquia
apenas facilitaron la promocién de viviendas, con notables limitaciones en el uso
de aceros y cementos en la construccion, y la forzada promocién del ladrillo como
elemento estructural del régimen. Este periodo es también de olvido y postergacion
de innovaciones arquitecténicas que ya se habian ido configurando en el primer
tercio del siglo XX, aunque la denominada arquitectura moderna no desaparece por
completo.

El desarrollismo y la modernizacién generalizada de la sociedad espafiola traeran la
desaparicion del corsé intervencionista sobre materiales y formas, y, también, una
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progresiva regularizacion de las condiciones de las viviendas, sus instalaciones y los
servicios obligatorios que debian presentar. Después, el desarrollismo econdmico
vivird en paralelo un boom inmobiliario sin precedentes, que sera el marco en el que
se construyd la mayor parte de la vivienda ferroviaria en propiedad, por parte de las
cooperativas de empleados, mientras antes eran las empresas, especialmente, la
Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles (RENFE), las que llevaron a cabo la mayor
parte de las construcciones.

A pesar de la relevancia del tema, la investigacién sigue siendo hasta ahora bastante
limitada, centrada en algunos estudios de caso, tanto desde el punto de visto
arquitecténico como urbanistico, o en miradas desde una perspectiva general en el
contexto de los andlisis de los crecimientos urbanos de la segunda mitad del siglo
XX. La mayor parte de la investigacion sobre la construccion de viviendas en este
periodo estd todavia por hacer. Encontramos que las fuentes primarias, como son
los expedientes y proyectos de construccién de estas viviendas, han sido objeto de
escasa atencion. De ahi precisamente nuestro interés en utilizar esta fuente como
soporte principal de nuestra investigacion, que se ha completado con la historiografia
existente sobre la vivienda social y el urbanismo, con hemeroteca, actas de empresas
y de cooperativas, y otra literatura gris de diversos informes sobre la cuestién.

El resultado que ofrece este libro en una visién general de la construccion de la
vivienda social ferroviaria durante la segunda mitad del siglo XX, pero con el suficiente
detalle para conocer todos los casos que se han clasificado, y aportando estudio
sobre el desarrollo constructivo, su financiacion, las caracteristicas arquitectdonicas
y su relevancia urbanistica. De este modo podemos fijar una serie de conceptos e
ideas generales, concretar cuestiones a partir de la evidencia de los datos recogidos
y continuar abriendo nuevas lineas de trabajo en la investigacién sobre el desarrollo
de la vivienda social en Espafia, y en especial sobre el caso representativo del sector
ferroviario.

Este libro se organiza sobre tres ejes de estudio. En primer lugar, la planificacion y
organizacion del sistema de construccién de la vivienda social ferroviaria por parte
de empresas y grupos de cooperativistas, donde se analiza la legislacién en vigor, la
progresiva implantacion de normas técnicas y de calidad en la edificacidon de estas
viviendas y, finalmente, se hace balance de los resultados y caracteristicas de los dos
principales modelos de tenencia de la vivienda, alquiler y propiedad, que se suceden
en el periodo estudiado. En segundo lugar, hacemos un amplio recorrido por la
materialidad de las edificaciones, en cada uno de los apartados arquitectdnicos mas
relevantes, ofreciendo asi una diseccion de estas viviendas desde sus cimientos a
las instalaciones de suministros que eran caracteristicos en cada momento. Aqui, de
forma mas nitida si cabe, la transformacion y cambio a través de la modernizacién de
materiales e instalaciones es todavia mayor. En tercer lugar, situamos a estas viviendas
en su espacio de relacién, en torno al barrio o la ciudad y cémo han evolucionado
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desde su construccidn, en muchos casos como un hito aislado del resto de la ciudad,
hasta su estado actual, donde no siempre es reconocible su origen ferroviario.

Aunqgue hasta el momento este proyecto de investigacién, que inicidbamos con
una fuerte componente de ilusion en la primavera de 2018, no ha contado con una
financiacion que permitiera una mayor dedicacién e inmediatez en los resultados,
consideramos que estos estan siendo satisfactorios y cubrimos los objetivos que
nos habiamos marcado, y sobre los que ya estamos trabajando en nuevas lineas
de investigacion. Este libro, por tanto, es el resultado de esta primera etapa donde
el registro, clasificacion e interpretacién de los datos han sido los pilares de la
investigacion.

En el capitulo de agradecimientos queremos, en primer término, corresponder
con la acogida recibida en el medio centenar de archivos municipales consultados,
donde a pesar de las dificultades de los momentos pandémicos que vivimos nos han
facilitado el acceso y localizado la documentacién con gran interés e implicacién.
Ademads, hemos de dejar constancia de la especial complicidad del personal
facultativo del Museo del Ferrocarril de Madrid - Fundacion de los Ferrocarriles
Espafioles, que a través del Archivo Histdrico Ferroviario y la Biblioteca Ferroviaria
nos han atendido, orientado y proporcionado fuentes de gran relevancia para la
investigacién. También hay que resaltar la especial contribucion de los fondos del
antiguo Archivo de la Direccién General de Arquitectura y Vivienda, en el Archivo del
Ministerio de Fomento, cuya consulta ha sido sostén de nuestro estudio, para lo que
hemos contado con la decidida colaboracion del personal facultativo del ministerio.

En las visitas a estos archivos, que todavia deben continuar, hemos detectado con
cierta preocupacion la situacién de riesgo de preservacién que tienen muchos de
estos fondos documentales. En algunos archivos, los menos, la documentacion esta
correctamente catalogada y se conserva en unidades documentales adecuadas, con
un catdlogo digitalizado que ayuda a la localizacién, pero en un nimero importante
la documentacion estd ciertamente descuidada y solo se conserva por la implicacion
de los profesionales del archivo, que sin apenas medios siguen cuidando de estos
fondos. El riesgo de pérdida de esta documentacion es importante y esto debe
conocerse para poner remedio al problema.

En segundo término, queremos dejar constancia de nuestro agradecimiento a
los colegas con los que hemos compartido investigacién a través de la docena de
congresos y seminarios en los que hemos participado y donde siempre han sido
acogidas con interés nuestras aportaciones sobre la vivienda ferroviaria conforme
avanzaba nuestra investigacion. La investigacion en general, y especialmente en las
ciencias sociales, se retroalimenta de las criticas y valoraciones de otros investigadores
gue asisten a los seminarios y congresos donde se exponen los avances de la
investigacion. De ahi la relevancia de estos debates y de que los mismos se refuercen
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en estos encuentros académicos para evitar una pérdida de calidad de estos foros,
tan necesarios como son. En nuestro caso, todos los comentarios recibidos nos
han sido muy utiles y, en la medida de lo posible, han sido tenidos en cuenta en el
desarrollo de los contenidos de este libro.

Por ultimo, queremos agradecer a la Universitat Politécnica de Valéncia y a la editorial
3Ciencias la oportunidad que nos dan de publicar nuestra investigacion en esta fase
de desarrollo, lo que nos ha ayudado a reordenar los contenidos y a madurar nuestro

discurso.

Madrid y Valencia, febrero de 2022

18



SOBRE LOS AUTORES

Domingo Cuéllar es Doctor en Historia y Especialista en Transportes, y profesor
asociado en el departamento de Economia Aplicada | e Historia e Instituciones
Econdmicas de la Universidad Rey Juan Carlos. Ha sido también profesor en la
Universidad Autonoma de Madrid, investigador visitante en la Universidade Estadual
Paulista (Sdo Paulo, Brasil) y ha desempefiado diferentes puestos de gestién en la
Fundacidn de los Ferrocarriles Espafioles, habiendo sido también editor de la revista
de historia TST-Transportes, Servicios y Telecomunicaciones. Es autor de diferentes
monografias, capitulos de libros y articulos en revistas especializadas sobre historia
del transporte y el patrimonio industrial. Mas informacién: Blog COVIFER, Dialnet.

Aurora Martinez-Corral es Doctora Arquitecta, profesora asociada en el
departamento de Construcciones Arquitectdnicas de la UPV, y ejerce como arquitecta
de los Servicios Juridicos e Infracciones Urbanisticas del Ayuntamiento de Bétera
(Valencia). Sus investigaciones y publicaciones se han centrado en la arquitectura
ferroviaria, su analisis constructivo-material y la proteccién de este patrimonio junto
con analisis sobre materiales y sostenibilidad en la construccion. Mas informacion:
Blog COVIFER, Dialnet.

Javier Carcel-Carrasco es Ingeniero Industrial y Doctor Ingeniero Industrial por la
Universidad Politécnica de Valencia, asi como Doctor en Ciencias Econdmicas y
Empresariales por la UNED. Asi mismo es Ingeniero en Electrdnica por la Universidad
de Valencia y Licenciado en Ingenieria mecanica y energética por la Universidad de
Paris 6 (Francia). Es catedratico de Universidad perteneciente al departamento de
Construcciones Arquitectdnicas de la UPV. Ha desarrollado su experiencia en el sector
industrial durante mas de 28 afios en diversas empresas de primer nivel industrial y
de servicios, asi como profesional liberal en el desarrollo de proyectos industriales
y de instalaciones para edificios de actividades terciarias (grandes hoteles, centros
comerciales, etc.). Su area de investigacidon esta enfocada a las energias renovables,
eficiencia energética e ingenieria del mantenimiento industrial. Mas informacion:
Dialnet.

19


https://covifer.hypotheses.org
https://covifer.hypotheses.org

PLANES, MATERIALES, LUGARES. Andlisis de la vivienda social ferroviaria en Espafia, 1939-1989

20



CAPITULO I: INTRODUCCION

1.1 Debates y cuestiones previas

La escasez de vivienda para las clases trabajadoras era uno de los principales
problemas a los que se enfrentaba la sociedad espafiola a mediados del siglo XX.
Era una cuestidon que arrancaba con los primeros impulsos de la industrializacién en
Espafia, alld por el segundo cuarto del siglo XIX, pero dado el moderado desarrollo
gue tuvo esta, no supuso un trasvase importante del sector agrario al industrial vy,
por lo tanto, al espacio urbanoy a la consiguiente demanda de vivienda por parte de
esos trabajadores. Si bien a lo largo del siglo XIX y el primer tercio del XX la presion
via necesidad fue mayor y el problema cada vez era mas apremiante.

Fue en la Espafia posbélica y a las puertas de la segunda mitad del siglo cuando
la cuestién se hizo mas acuciante. Segln explica Capel, este problema se habia
agravado ante el creciente proceso de emigracién del campo a la ciudad y la escasa
iniciativa en la construccion de nuevas viviendas. Esto se debia al poco atractivo que
tenia para los empresarios la construccién de viviendas, dada la falta de relacion
entre el precio de estas viviendas y el escasisimo poder adquisitivo de las clases
trabajadoras (Capel, 1990, p. 113). De hecho, la situacién adquirié en esos momentos
dimensiones de crisis y amenazaba con afectar incluso a la estabilidad del régimen
franquista (Tafunell, 2005).

Estamos a mediados de la década de 1950y el régimen franquista ya habia superado
las fases mas criticas de la descabellada autarquia econdmica que se habia impulsado
desde el propio régimen, y comenzaba un decenio de transicion que llevaria al
periodo de apertura econdémica, que no politica, que daria lugar al denominado
milagro econdmico espafiol (Harrison, 1991, pp. 209-239), (Garcia Delgado vy
Jiménez, 1999, pp. 111-165).

Hasta ese momento el Estado se habia mostrado incapaz de atender la demanda
de vivienda vy la construccion publica se mostraba totalmente insuficiente. Lo que
habia prolongado durante varios afios la crisis de vivienda que ya se habia vivido
tras la Primera Guerra Mundial, cuando se produjo la primera ola, mas moderada,
de migracion a las ciudades y zonas productivas de su entorno, obligando a muchos
trabajadores y obreros poco cualificados a vivir en infraviviendas y suburbios.

Si observamos el Grafico 1 detectamos ese periodo de estancamiento: si en el primer
tercio del siglo XX se habian construido una media de 40.000 viviendas al afio, este
dato bajo hasta las 35.000 en la década autdrquica, crecié en el decenio bisagra
(1951-1960) hasta las cien mil viviendas anuales, y finalmente explotd con mas de un
cuarto de millon de viviendas al afio en el desarrollismo franquista y primeros afios
de la democracia. Es decir, al finalizar la década de 1970, en las ciudades espafiolas,
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el 57 % de las viviendas se habian construido en esos Ultimos veinte afios (Cuéllar y
Martinez-Corral, 2018b).
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Grafico 1. Construccion de viviendas en Espafia, 1860-1989.

Fuente: Elaboracion propia a partir de Capel (1990), p. 131, cuadro 7, y desde 1972 Tafunell
(2005), cuadro 6.10.

Este cambio de dindmica se explica, como sefiala el arquitecto Josep Maria Montaner,
por el desarrollo de una nueva legislacién impulsora del proceso de privatizacion de
construccion de la vivienda en Espafia: Ley de Viviendas de Renta Limitada (1954),
Ley del Suelo (1956), de este modo el Estado abandonaba su tradicional dedicacidon
a la construccién de vivienda social y la dejaba en manos del mercado (Montaner,
1999, p. 912). A esta legislacién habria que afiadir la especifica del cooperativismo,
que se desarrolld a través de la Ley de Cooperacion (1942) y su reglamento (1943).
El Estado conseguia de este modo trasladar al mercado una funcién que hasta ahora
habia realizado casi con exclusividad.

El cooperativismo casé bien con la ideologia del régimen vy, una vez liberadas las
trabas administrativas y conseguida la fluidez en el suministro de materiales, vivid
una verdadera explosion en la década de 1960, alcanzdndose los dos millares de
cooperativas en el pais con unas 250.000 familias instaladas ya en su nueva vivienda,
lo que establecia una relacion 1/30 de cooperativistas con respecto a nuevos
propietarios de vivienda en Espafia (Vazquez Fraile, 1968). Este autor, toda una
referencia en el tema, era el presidente de la Unién de Cooperativas de Viviendas de
Espafia, y desde la revista Mundo Cooperativo desplegd una intensa labor de difusion
de las ventajas de las cooperativas de viviendas.

Debe tenerse en cuenta también el papel decisivo ejercido por las organizaciones
seglares de la Iglesia catdlica a través de las hermandades catdlicas locales (Hermet,
1985, 1986), tan ligada al régimen franquista, y los departamentos de politica social de
no pocas empresas, del sector publico o no, que de una forma paternalista alentaron
la puesta en marcha de estos grupos cooperativistas y supervisaron su organizacion
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(Valenzuela Rubio, 1977), al igual que las sociedades crediticias, especialmente los
Montes de piedad y Cajas de ahorro, y bancarias, decisivas en la financiacién de los
proyectos (Blasco Torrejon, 1993).

Los arquitectos llevaban décadas experimentando y explorando sistemas de
construccion y materiales que posibilitaran la generalizacion de la vivienda para
todas las personas, independientemente de su situacion econdmica, lo que ademas
conllevaba la ampliacion del mercado, hasta entonces limitado a la demanda de
las viviendas de las clases burguesas y mas acomodadas. Esta aportacion, como
veremos, sera definitiva.

La vivienda social ha tenido un significado que ha evolucionado conforme se han
generalizado las construcciones de viviendas tanto de promocién publica como
privada. Como nos recuerdan los urbanistas, la vivienda social es aquella impulsada
por los promotores privados pero que cuenta con ayudas econdmicas por parte
del sector publico, en el marco de una politica de reequilibrio social (Grupo
Aduar, 2000, p. 377). Es decir, se consigue de este modo captar la atencion de los
promotores privados que anteriormente no encontraban incentivos en este tipo
de construcciones, tal y como habia sefialado Capel. Asi, se puede ver que, en el
caso espafiol, la vivienda social sufrié una gran transformacién en la década de 1960
debido al creciente interés de los promotores privados por esta inversién, antes de
escasa rentabilidad, y a partir de ese momento con un gran atractivo, debido a las
ayudas estatales concedidas tanto a los promotores como a los compradores (Capel,
1990, p. 115).

Aun asi, el término de vivienda social es algo confuso, ya que cuenta con una lista de
denominaciones muy amplia que podrian asociarse a ese concepto: casas baratas,
viviendas subvencionadas, viviendas de renta limitada, viviendas de proteccién
oficial o, mas recientemente, viviendas de precio tasado. Su distincién es compleja,
Yy quizd no sea necesaria, dado el gran volumen de publicaciones que utilizan de
modo generalista el término vivienda social. Aunque como hemos sefialado antes es
la ayuda publica a la financiacién, tanto a los promotores como a los compradores
la que marca esa asignacién. En todo caso, la cuestion esta en como de laxa sea la
legislacién, ya que incluso a finales del siglo XX, se utiliza este término en Espafia
para construcciones destinadas a segundas residencias (Grupo Aduar, 2000, p. 377).

Para comprender el origen de la necesidad de las viviendas sociales hay que
retrotraerse a los origenes de la Revolucion industrial, cuyas nuevas formas de
produccién trajeron cambios radicales en la organizacién del espacio y en la ubicaciéon
de la poblacion en torno a los centros de produccién. Fabricas y ciudades emergieron
como polos de atraccion para los operarios y sus familias, pero las estrategias fueron
variadas y en muchos casos se desarrollaron también escenarios de colonias y
poblados industriales cuyos habitantes estaban volcados en la actividad del centro
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fabril o logistico, siendo las empresas las que con mayor o menor dedicacién
proporcionaban vivienda a los trabajadores y sus familias (Dorel-Ferré, 2016).

En este marco, las ciudades y poblados ferroviarios cubrieron una etapa de
protagonismo que arranca con la instalacién de los primeros ferrocarriles y comienza
a declinar en la segunda mitad del siglo XX (Cuéllar, 2018). Por ejemplo, para el caso
espafiol, en lo concerniente a la habitacion, las empresas proporcionaban vivienda
a una buena parte de la plantilla que se ubicaba en estos centros, semirrurales o
proto-urbanos, y toda la organizacion urbana giraba en torno a las intervenciones de
estas empresas (Cuéllar et al., 2005). En algunos casos, existian iniciativas privadas
para atender a demandas puntuales, debido a la fuerte movilidad de los empleados
ferroviarios. Sin embargo, en los nucleos urbanos apenas existia esa oferta patronal,
y los empleados, salvo algunas contadas excepciones de puestos estratégicos o de
actividad especial, debian buscar alojamiento en los barrios cercanos a su centro de
trabajo.

Asi pues, se daba una dualidad singular: en los espacios aislados y rurales, las
empresas provefan de vivienda a sus trabajadores, aunque no llegaban a cubrir
la demanda total; mientras, en las ciudades los trabajadores acudian al mercado
inmobiliario a la busqueda de alquileres acordes a su situacién econdémica. No
existian, pues, un acceso a la vivienda en propiedad, que entonces estaba reservado
a las clases burguesas mas acomodadas.

El cambio de tendencia ya es palpable en el primer tercio del siglo XX, cuando con el
impulso de las leyes de casas baratas se comienzan a prodigar nuevas construcciones
y promociones de grupos de viviendas para sustituir poco a poco al deteriorado
parque inmueble que arrendaba habitacidn en precarias casas de vecinos (Sambricio,
Ed., 2003). Y el proceso se consuma en el arranque de la dictadura franquista con
nuevas leyes para regular la construccion de viviendas protegidas. En unos y otros
€asos, aunque existian algunas iniciativas que otorgaban el acceso a la propiedad, se
trataba de construcciones orientadas al alquiler de las viviendas a trabajadores que
habian mejorado su nivel econdmico y accedian a viviendas higiénicas y con dotaciéon
de comodidades basicas. Y el ferrocarril no fue ajeno a ese proceso. Los casos mas
conocidos son el del Hogar Ferroviario de la Dehesa de Moratalaz, en Madrid, y de la
Asociacién General de Empleados y Obreros de Ferrocarriles, que construyé edificios
para sus asociados en Aranjuez, Madrid y Bilbao.

El cambio institucional tras la Guerra civil traerd también nueva legislacion social y de
la vivienda. Asi, la ley de 19 de abril de 1939 establecia dos normas fundamentales y
fuerte calado: por un lado, el nuevo régimen de proteccién a la vivienda vy, por otro
lado, la creacidn del Instituto Nacional de la Vivienda.

En el primer caso, esta norma definia la vivienda protegida como aquella que estaba
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incluida en los planes oficiales y cumpliera con las normas minimas de habitabilidad,
afiadiendo a este rango a los talleres familiares, graneros y establos, y a capillas y
escuelas de proyectos de grupos o barriadas. La practica totalidad de estas viviendas
se destinaban al alquiler, y en el reglamento de la ley de 8 de septiembre de ese
afio se establecia que el alquiler no podia ser superior al importe de seis dias de
jornal o el 20 % del sueldo mensual del inquilino. Por Ultimo, se fijaban quiénes
eran los agentes que podian construir: ayuntamientos, sindicatos, organizaciones
del Movimiento, empresas, sociedades benéficas, cooperativas de propietarios y
particulares para la construccion de su propia vivienda.

Para estimular este proceso, se establecian exenciones tributarias, préstamos sin
interés, primas a la construccion y derecho de expropiacion forzosa por causa de
interés general publico. La calificacién definitiva de vivienda protegida para poder
ser habitada se otorgaba una vez terminada la construccion y se verificara que se
ajustaba al proyecto.

Comosegundo referente de estaleyse creabael Instituto Nacional dela Vivienda (INV),
que nacia como un drgano dependiente directamente del ministro de Organizacion
y Accion Sindical, posteriormente Ministerio de Trabajo. Al frente estaba un director
general propuesto por el ministro y nombrado en Consejo de Ministros, que disponia
de un Consejo Asesor formado por seis miembros, nombrados por el ministro (3), la
representacion de las corporaciones locales (1), FET de las JONS (1) e instituciones
de prevision, cajas de ahorros y Fiscal general de la vivienda (1). Como dato general
para tener en cuenta, el INV se cred en 1939 y fue suprimido en 1977. Su primer
director fue Federico Mayo Gayarre (capitan de ingenieros durante la guerra civil),
desde 1939 hasta su muerte en 1954.

Entre las atribuciones del INV estaban: dictar ordenanzas de la construccién de
viviendas protegidas, formular los planes generales de construccién, aprobar los
planes comarcales, reparto anual de las cantidades destinadas a anticipos y primas,
proponer los tipos de modelo de viviendas, fijar el precio maximo de las viviendas
y de los alquileres autorizados, aprobar los proyectos de construccion y las obras
de urbanizacién, intervenir cerca de las cajas de ahorros y del Instituto Nacional
de Previsién (INP) en las condiciones de financiacién, informar al ministro de las
expropiaciones, aprobar los pliegos de condiciones, establecer las caracteristicas
para la tipificacion de los materiales de construccion y mobiliario, aprobar los
presupuestos y supervisar todo el desarrollo de los proyectos y obras, proponiendo
reformas o imponiendo sanciones en caso de infracciones.

La ley de 1939 estuvo vigente durante tres lustros y reguld el proceso de las viviendas
durante la autarquia, donde debid, como veremos, gestionar una evidente escasez
de recursos, la falta clamorosa de material y una sobre-planificacién que hacia
muy dificil el cumplimiento de los objetivos. Después, en 1954, con los nuevos
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aires econdmicos, y en pleno decenio bisagra, la ley de 15 de julio de 1954 sobre
viviendas de renta limitada derogé la ley de viviendas protegidas de 19 de abril de
1939, y otras como ley de viviendas bonificables de 25 de noviembre de 1944 vy los
decretos ley de 19 de noviembre de 1948 y 27 de noviembre de 1953. De hecho, esta
norma supuso que algunos expedientes que se habian iniciado hasta ese momento
como viviendas protegidas se dejaran sin efecto y caducasen, y se retomaran como
viviendas protegidas.

En este marco, presentado de forma somera, es el que RENFE y otras empresas
publicas y privadas comenzaron un amplio programa de construccién de viviendas
para sus trabajadores, ofrecidas normalmente en régimen de alquiler, bajo una serie
de requisitos (Llordén Mifiambres, 2003; Valenzuela Rubio, 1977).

En el Gréfico 2 se pueden ver las dimensiones de este proceso, unas 20.000 viviendas
construidas por las empresas mas representativas del sector publico, el Instituto
Nacional de Industria (INI), de las que una tercera parte fueron levantadas por RENFE,
lo que légicamente tiene que ver con su tamafio y ambito territorial. La creacion del
INI (Martin Acefia y Comin Comin, 1991, p. 30), siguiendo el modelo italiano, era un
intento de concentrar los medios de producciéon en manos del Estado; la no inclusion
de RENFE en este grupo no respondio a esta légica. Hemos también de considerar
qgue RENFE era la empresa mas importante del pais en este periodo con 110.000
trabajadores y unos activos netos de 21.000 millones de pesetas (Carreras y Tafunell,
1993).
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Grafico 2. La construccidn de viviendas por empresas del grupo INI'y RENFE en Espafia, 1941-1965.

Fuente: para empresas de grupo INI, Liordén Mifiambres (2003); para RENFE, elaboracién propia.
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La construccién de viviendas fue mayoritariamente un fendmeno urbano, que
contribuyd a su crecimiento y desbordamiento. De ahi que también nos interesemos
por el hecho urbano y analicemos el papel de la construccién de viviendas en ese
entorno. La ciudad, tanto como espacio fisico como hecho social, ha sido objeto
de atencién preferente en los Ultimos afios. Casi todas las disciplinas académicas
tienen un grupo de especialistas centrados en el estudio de la ciudad, su origen,
disefio, evolucion y transformacién, que ha dado lugar a una prolija produccion
investigadora que estd presente en todas las bibliotecas y repositorios académicos.
Esta variedad en las miradas ofrece otras tantas interpretaciones que, ademas, se
han ido superponiendo unas a otras (Garcia-Vazquez, 2016). Y tampoco hemos de
olvidar que la ciudad, la metrdpoli o ciudad posindustrial, incluye dentro a otras
ciudades, consecuencia del comercio, de la industrializacion, de las migraciones, etc.
(Galbraith, 1982, pp. 265-278).

La urbanizacién es entendida como un proceso reciente, del siglo XX, si bien algunos
autores matizan que en el caso de Europa la explosién urbana fue anterior vy las
ciudades europeas mas industriales adelantaron este proceso (Pinol y Walter, 2011).
Es asi como la industrializacidn, y todos sus efectos de arrastre, se convirtié en
el principal desencadenante de la urbanizacién. De hecho, paises y regiones de
industrializacién mas tardia tuvieron unas dindmicas urbanas con cierto decalaje
con respecto a los paises lideres de la industrializacién. Asi, necesariamente,
Espafia que vivid una tardia e incompleta industrializacion (Nadal, 1975), debera
esperar a la segunda mitad del siglo XX para urbanizarse, no solo en volumen, por
la gran migracién campo-ciudad, sino también en estructuras, organizacién, nuevos
ensanches y regulacién urbana (Capel, 1990). El franquismo, pues, serd el marco
historico en el que se configurard la gran mayoria de las ciudades espafiolas.

Las explicaciones desde la légica econdmica a ese proceso expansivo, no uniforme
ni homogéneo se han centrado en la combinacién entre un notable crecimiento de
la poblacidn urbana, el incremento de la capacidad de compra de las familias y la
disponibilidad de créditos a la construccién (Taltavull, 2001, pp. 68-70). Buena parte
delargumentario politico se ha basado en la célebre frase, repetida unay otra vez, del
arquitecto y politico falangista, ministro de la Vivienda entre 1957 y 1960, José Luis
Arrese que abogaba por “un pais de propietarios, no de proletarios”, que mostraba la
intencionalidad del régimen de impulsar la vivienda en propiedad, proceso que tuvo
una participacion activa del sector privado, casi ausente en las primeras etapas de la
promocion de viviendas sociales y ahora sustituto del Estado (Tatjer, 2005), y que se
corresponde con un modelo meridional europeo, bastante distinto del habitual en
latitudes mas septentrionales (Balchin, 1996).

La primera cuestion por dilucidar es qué entendemos por poblacién urbana. Hemos

de tener en cuenta que la poblacién espafiola, al comienzo de la década de 1950,
todavia no habia migrado masivamente a las grandes ciudades y en ese momento la
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mitad de la poblacién vivia en poblaciones menores de 10.000 habitantes. Al finalizar
el siglo, ya el 70 % de la poblacidn vivia en nucleos que se pueden considerar urbanos.
Ademas, hemos de tener presente que el crecimiento del parque inmobiliario no
fue tan generalizado como a veces se piensa, sino que se centrd especialmente en
las grandes ciudades y en el ambito del litoral, debido, en primer lugar, a la fuerte
atraccién que ejercieron Madrid, Barcelona o Valencia, entre otras, a las oleadas
migratorias en busca de un trabajo mejor, y en segundo lugar, al impacto del turismo
y el desarrollo de construcciones de segundas residencias que comenzé a entreverse
a partir del periodo desarrollista.

El debate de los especialistas en demografia histérica (Tafunell, 2005) sefiala que
puede considerarse ciudad a partir de nucleos de poblacion de mdas 5.000 habitantes.
Es interesante constatar que se establece una distincién entre municipio y nucleo,
lo que elimina de este concepto aquellos municipios en los que existe una gran
dispersion del caserio, y fija la idea de ciudad en la agrupacion. Es cierto que esta
acepcion presenta el inconveniente de la simplificacién que supone utilizar solo un
parametro cuantitativo, ya que la ciudad se caracteriza también por la existencia de
una serie de servicios y recursos que no siempre se dan en nicleos mayores y por el
contrario algunas veces estan presentes en nucleos menores.

Pero también tenemos interés por escalas mas pequefias. Asi, ocuparse de
lo cotidiano en el analisis historico o en la geografia humana es cada vez mas
frecuente. No parece que sea una moda pasajera, sino una tendencia que responde
a la necesidad de encontrar respuestas a cuestiones que los temas tradicionales no
han afrontado asiduamente. Estd ya lejos la visién trivial que se tenia de la historia
cotidiana y superado también el inicial planteamiento descriptivo o anecdético que
de ella partia. Debemos mucho a las aportaciones de las técnicas de microhistoria
de C. Ginzburg, o a la proliferacion de estudios sobre los niveles de vida de las clases
trabajadoras durante la Revolucion industrial, empezando por el libro primero de El
capital de K. Marx, o los trabajos cercanos a la geografia humana sobre la historia
rural francesa, entre los que encuentran nombres tan significativos como L. Febvre o
M. Bloch (Fontana, 1992).

El modo de vida de la gente es el rostro humano del estudio histérico (Castells,
1995, p. 12), y la ciudad surgida de las transformaciones de la Revolucion industrial
fue el escenario donde esa humanidad se ejemplificd, para lo bueno y para lo
malo. Tal y como nos recuerda Capel, la expansién de esas ciudades se basé en la
existencia de redes, que fueron progresivamente superponiéndose unas a otras,
complementandose y sustituyéndose, en un proceso imparable. Primero en formas
elementales, como caminos y calles apenas definidas, luego las redes precarias de
alcantarillado y abastecimiento de agua, el ferrocarril, las redes energéticas, las redes
de informacidn, y asi sucesivamente (Capel, 2002, pp. 233-234).

28



Capitulo I: Introduccion

En este contexto, hemos de precisar que fue a lo largo del siglo XX cuando se produjo
la gran transformacion de la vida cotidiana para las generaciones de nuestros padres
y abuelos: la poblacion se triplicd y se trasladd masivamente del campo a la ciudad,
mientras las tasas de mortalidad descendieron rdpidamente y las de natalidad
vivieron un boom durante el tercer cuarto del siglo para decaer vertiginosamente
con el cambio de milenio; la renta per cédpita de los espafioles acelerd su evolucién
conforme avanzaba el siglo y termind situandose en un término cercano a la media
europea, cuando habia transitado durante una buena parte de la centuria en el 50-
60 % de esa renta media per cdpita de los paises de nuestro entorno; las costumbres
y usos de la sociedad tuvieron un vuelco aun mayor, tanto en lo social, como en lo
religioso o en lo familiar, fruto de un notable cambio de mentalidades marcado por la
superacion de la larga dictadura franquista y de una profunda modernizacioén técnica
y organizativa.

Asi pues, la urbanizacion y el desarrollo de algunas redes técnicas son el germen de
la ciudad contemporanea tal y como ha llegado hasta nosotros (Capel, 1990). Las
ciudades crecieron a partir de la llegada de mas habitantes, de la construccion de
viviendas y del trazado de calles, pero desarrollaron vida porque en su interior se
fueron desarrollando las redes técnicas de las que nos hablaba Capel, que dieron
confort y dignidad a sus moradores, dejando atras poco a poco el barranquismo,
chabolismo y todo tipo de viviendas antihigiénicas que conformaron durante
decenios nuestras periferias urbanas.

1.2 La patrimonializaciéon de la vivienda popular

Como vemos, la ciudad moderna ha sido un lugar de transformacién intensa y
constanteenel Ultimosiglo. Despuésdelos procesosdesamortizadoresylaeliminacién
de las murallas en el siglo XIX, se impusieron los ensanches y se completaron las
remodelacionesdelos cascos historicos, que dotaronalas ciudades de nuevos edificios
administrativos, trazaron amplias avenidas y ejes de comunicacién, y construyeron
parques y zonas de ocio comun donde la ciudad burguesa presentaba su estatus.
Pero la ciudad moderna, sobre todo, se llend de viviendas que, alimentadas por una
migracién masiva del campo a la ciudad, obligaron a cambios legislativos y nuevas
planificaciones donde los nuevos barrios de ensanche ampliaron los limites urbanos
donde se instalaron los recién llegados (Farifia Tojo, 2000, pp. 20-22).

Asi, las ciudades del siglo XX y la expansion de sus barrios hacia la periferia se pueden
asimilar a los anillos de crecimiento que muestra el corte transversal de un arbol
histérico, que nos cuenta su historia en la caprichosa traza de esas lineas concéntricas.
De la correcta interpretacién de todos y cada uno de los puntos de esos anillos, con
periodos de sequia que estrechan las franjas o de grandes lluvias que muestran un
gran crecimiento, se determina la configuracién y evolucion de nuestro arbol, es
decir, de nuestras ciudades (Tilden, 2006, p. 30).
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Las viviendas forman parte de los conjuntos patrimoniales del patrimonio industrial,
segln queda recogido en la carta de Nizhny-Tagil de 2003. En este mismo documento
se llama la atencidn sobre la importancia de la catalogacion, el registro y la
investigacién para afrontar los procesos de preservacién de estos bienes histéricos.
Pero entender que se trata de conjuntos patrimonializables tanto o mas, desde un
punto de vista histérico-socioldgico mas que arquitecténico, que los que conforman
el patrimonio cldsico (nobleza, iglesia y construcciones defensivas), requiere de una
serie de argumentos que superen la clasica visién sobre la singularidad, calidad o
valor artistico o técnico de los elementos.

Cuando nos acercamos con una mirada patrimonialista a estos centenares de
edificios, replicados en otras muchas ciudades y que carecen de valores intrinsecos
individuales, segin el modo convencional de interpretar el patrimonio, hemos de
reconocer gue presenta sus contradicciones. Sin embargo, la rdpida transformacién
de la ciudad, siempre inacabada y siempre en renovacién, nos obliga a estudiar
este patrimonio, medio siglo después de su construccion, y dejar registro de él para
aportar argumentos sobre las intervenciones que se pudieran hacer sobre él.

Ademas, a una escala micro, hemos de tener en cuenta su constante modificacion,
por reformasy mejoras de las instalaciones, el cambio de titularidad e incluso de usos.
Es el patrimonio vivido durante la segunda mitad del siglo XX por las generaciones
gue nos preceden.

El primer argumento consiste en explicar que la vivienda colectiva ha dado forma
al crecimiento de nuestras ciudades. Asi, respecto de los primeros asentamientos
tipo satélite, la vivienda obrera, en sus diferentes acepciones de social, protegida o
barata, de la segunda mitad del siglo XX presenta una serie de diferencias notables con
respecto a la que se desarrollé en la primera mitad de ese siglo, ya que se construyd
en un volumen mucho mayor, se instalé con mayor frecuencia alejada de los centros
de produccion y de actividad, en este caso ferroviaria, y se integro, por tanto, con
mayor naturalidad dentro del espacio urbano, perdiendo esa ligazdn natural con los
espacios del trabajo. De esta forma, gran parte de estos conjuntos, generaron el
crecimiento de las ciudades, aunque en muchos casos puede observarse que no
existia una estrategia urbanistica global que envolviese este crecimiento, sino que se
actuaba a modo de “estudio de detalle”, es decir, pequefias intervenciones a escala
urbana muchas veces sin relacién con el modelo circundante cuya suma definen la
ciudad.

Por otro lado, desde el punto de vista tipoldgico y constructivo-material se plantea
una ruptura con la forma de construccion tradicional de la vivienda colectiva que
va mas alla de las cuestiones arquitecténicas, pasando de la concepcidn clasista de
distribucidén vertical por clases y que en aspectos arquitectonicos también se debia
materializar y mostrar exteriormente: menos decoracion en fachada o en interiores,
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distintos tipos de huecos, escaleras mas empinadas o estrechas para subida a las
plantas no nobles, peores condiciones de salubridad o dimensiones menores de
habitdculos entre otras. Basado todo ello en la forma clasica de hacer arquitectura,
a toda una nueva dimensién respecto a la forma de proyectar y materializar la
arquitectura teniendo presente nuevos factores como igualdad social, condiciones
higiénicas para todas las viviendas independientemente de la condicién social,
experimentacion tipoldgica, estandarizacion y economia.

Asi, si nos referimos solo a lo constructivo, la forma de hacer estas nuevas viviendas
es el resultado de estudios que buscan la economia y la rapidez de la construccion
para propiciar nuevas soluciones constructivas y nuevos materiales que también
constituyen un singular patrimonio reflejo de la tecnologia constructiva del momento.

Pero ademas de lo tecténico, los espacios de relacion, aquellos intencionadamente
creados entre la vivienda y la calle, bien como filtro, bien como zona de uso
colectivo o bien para que las viviendas tuvieran una zona verde a la que volcarse-La
urbanizacién en herradura o Hufeisensiedlung (1925-1933), declaradas patrimonio
de la humanidad dentro del complejo residencial Britz, de B. Taut constituye un
conocido ejemplo de esto-, también deben ser reconocidos como patrimonio social
puesto que se trataba de espacios de transicion que graduaban el contacto de las
viviendas con la calle otorgando privacidad y calidad espacial a las viviendas y a
sus zonas comunes. Era una forma de dignificar la vivienda social que las razones
especulativas y de normativa eliminaron. Por ello, resulta esencial conocer vy
preservar los ejemplos que queden.

En definitiva, forzada por la necesidad y sin un respaldo mayoritario del colectivo
de arquitectos, la forma de hacer vivienda social en Espafia se transformay, aunque
posteriormente, los ideales defendidos por el franquismo y la especulacion dan al
traste con toda esa nueva forma de hacer arquitectura, es innegable, por nimero
y por alcance, que constituye un patrimonio en lo material por manifestaciones
individuales, en lo urbano, por configuracion de la ciudad y en lo inmaterial, por lo
que a valores de igualdad, colectividad, o sociedad que, segln la carta de Venecia,
entraria en la definicién de monumento histérico por dar testimonio de una evolucion
significativa en el modo de hacer vivienda.

En otro orden de cosas, el cooperativismo, la nueva forma de vivir, o al menos de
acceder a una vivienda en propiedad, en colectividad nos lleva a nuevas formas de
agrupacioén de viviendas y a nuevos modelos de ciudad. De la misma forma que se
consideran patrimonializables los centros histéricos o los ensanches como modelos
de asentamiento representativos de la sociedad que los crea, la vivienda social,
y dentro de ella la ferroviaria, es representativa en nuestro pais de una parte no
desdefiable de la sociedad, y es también reflejo de un modelo politico de hacer
ciudad vy, por tanto, deberia ser objeto de patrimonializacidn.
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El descarte de la vivienda social como objeto patrimonializable ya ha sido denunciado
por diversos autores, siendo los argumentos utilizados para esta falta de interés
algunos como: falta de antigliedad, estandarizacion y por tanto repeticién, cierta
estigmatizacién social por tratarse de vivienda popular y, por tanto, falta de interés
de las clases pudientes, y falta de calidad constructiva generalmente e importante
grado de deterioro. A ello afiadirifamos que la falta de consideracion patrimonial ha
conllevado a una falta de consideraciéon en el uso cotidiano y en la adaptacién a las
nuevas necesidades de forma que se han permitido todo tipo de modificaciones
de fachadas (sustitucién de ventanales por otros de naturaleza diferente, cierres,
afiadidos, sustitucion de acabados, etc.), de distorsion de elementos comunes
y ello ha contribuido a alejar mas todavia si cabe, cualquier posibilidad de
patrimonializacién por pérdida de valores identitarios que, si es total, implica que no
qgueda nada que proteger. Asi, hasta 2015 no se ha realizado en Espafia ninglin estudio
de patrimonializacion de conjuntos de vivienda social, aunque son numerosos los
trabajos que versan sobre la vivienda en el franquismo, legislacién o caracteristicas
arquitecténicas (Moya et al.,, 2017), y para nuestro objeto de estudio ocurre lo
mismo: existen trabajos concretos de tipo histdrico descriptivo sobre vivienda social
ferroviaria, pero ninguno sobre patrimonializacién. En 2011, se celebré en Madrid
una exposicién conmemorativa del centenario de la primera ley de casas baratas.

Para enfatizar este aspecto, respecto de la proteccion juridica, a nivel mundial,
la Organizacién de las Naciones Unidas para la Educacién, la Ciencia y la Cultura
(UNESCO) reconoce como patrimonio de la humanidad desde 2008, la ciudad jardin
Falkenberg, los asentamientos berlineses de vivienda social de Shillepark, Carl Legien
y Britz, la Ciudad Siemens (Siemensstadt) y la Ciudad Blanca (Weisestadt). Los cuatro
primeros son obra del arquitecto B. Taut; la Ciudad Siemens es obra de H. Scharoun,
W. Gropius, O. Bartning, H. Haring, F. Forbat y P.R. Henning y, por ultimo, la Ciudad
Blanca es obra de O. R. Salvisberg, W. Blining y B. Ahrends.

La unidad de habitacién en Marsella de Le Corbusier es el otro asentamiento de
vivienda social incluido en la reconocida lista. En Espafia, Unicamente el poblado
ferroviario de Monfraglie esta incluido, desde julio de 2004, en el Registro General
de Bienes de Interés Cultural (RGBIC) en la categoria de sitio histérico, aunque sin
intervencion conocida, habiendo sido también incluido en los 100 elementos del
patrimonio industrial elaborado por el Comité Internacional para la Conservacion
del Patrimonio Industrial (TICCIH) de Espafia. Ademads de Monfragiie, refiriéndonos
a los elementos donde la vivienda colectiva es el protagonista, incluye también los
asentamientos de Aldea Moret (Caceres)y el poblado minero de Fontao (Pontevedra).
Sin embargo, respecto al pionero proyecto de la ciudad lineal de Soria, no existe
proteccion algunay, aunque han desaparecido la mayoria de las edificaciones siendo
sustituidas por bloques en altura desvirtuando la idea original, todavia quedan
algunos ejemplos como la vivienda del n2 5 de la calle Vizconde de los Asilos. También
la avenida central ha sido transformada en vial de tréfico intenso y es incalculable la
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desaparicion de arbolado, con lo que la pérdida patrimonial es relevante.

El registro de la arquitectura moderna en Espafia de la fundacion DOCOMOMO
ibérico cuenta con 266 registros relativos a la vivienda colectiva. En ellos uno es
referente a la vivienda ferroviaria, se trata del edificio de viviendas construido
por RENFE en 1954 en el paseo de la Alameda, junto a la desaparecida estacion
de Aragdn (Figura 1) (Cuéllar y Martinez-Corral, 2018b). Otras iniciativas actuales a
nivel nacional respecto a este singular patrimonio serian el proyecto RE-HABITAR del
Instituto Andaluz del Patrimonio Histérico para la puesta en valor del conjunto “El
Carmen” en Sevilla.

Figura 1. Viviendas de RENFE en Valencia-Alameda (1954).

Fuente: fotografia de los autores (2022).

Una variable fundamental recae en la puesta en valor de lo intangible respecto de
la mejora de la calidad de vida para los colectivos mas desfavorecidos que supuso
en su época, y donde aquel pequefio grupo de arquitectos antes tratado con
sus propuestas basadas en la busqueda de la dignidad, mds alld de los objetivos
tradicionales de busqueda de valores artisticos o estéticos exclusivamente, aporta un
nuevo patrimonio que no puede valorarse del mismo modo ni con los mismos criterios
como se valora la arquitectura considerada tradicionalmente como de catalogo:
iglesias, palacios, castillos y catedrales, patrimonializables per se. Patrimonializacion
de lo noble pero no de lo obrero como criterio de partida. A este respecto, el cambio
en los conceptos calidad de vida y estado de bienestar supone una dificultad afiadida
para la puesta en valor de este patrimonio.

Una paradoja es que parte de estos conjuntos de vivienda social, concebidos como
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minimos de calidad y habitabilidad para clases bajas, hoy constituyen en numerosos
casos residencias para las clases medias altas. Es el caso de algunos de los barrios
berlineses citados, o en Madrid de la Ciudad Lineal o El Viso, proyectado en 1934 por
el arquitecto Rafael Bergamin y construido por la cooperativa de casas econémicas.
Ejemplo del racionalismo madrilefio con diferentes tipologias, pero manteniendo
los mismos estandares compositivos lo que le otorga unicidad e identidad. De los
ejemplos ferroviarios que hemos estudiado, estaria en esta situacion la colonia de
El Hogar Ferroviario de Moratalaz o la Ciudad Jardin del Norte, ambos en Madrid.
Es decir, sufrieron en muchos casos especulacién en su construccién y volvieron a
sufrirla con las ventas posteriores. Ello demuestra la calidad de aquellos complejos
y pone en relieve la pérdida en los actuales. Pérdida de calidad arquitectdnica, pero
lo que resulta mas grave es la pérdida del estado de bienestar que estd detras y
la presencia permanente de la especulacion como motor de cambio también en
cuestiones urbanisticas.

Asi, dentro del patrimonio industrial como representativo de la era industrial no
resultaria obviable la vivienda obrera como consecuencia de los procesos industriales
y por tanto, tan importante dentro del proceso como pueden serlo las fabricas,
conjuntos, procesos, patentes, itinerarios, yacimientos industriales, etc. y no solo en
aquellos casos singulares donde se agrupan y constituyen como poblados, sino como
categoria, como relleno de solares en ciudades, como parte cotidiana y casi siempre
invisible, de la estratificacion urbana. Se trata del relevante “patrimonio ordinario”
(Moya et al., 2017) tan esencial para comprender nuestro propio desarrollo,
cotidianidad y modo de vida vy, por ende, para entender la ciudad y los modos de
habitar.

No se trata de un concepto nuevo (Moya et al., 2017): la Carta de Venecia (1964),
la Declaracion de Amsterdam (1975), la Carta de Washington (1987) o la Carta
de Cracovia (2000), ya introducen el valor de lo modesto, de los arrabales, de la
pluralidad del patrimonio, si bien los hechos todavia no refrendan, muchos afios
después, las buenas intenciones plasmadas en estos documentos.

La tesis de Arifio defiende que el patrimonio es una construccion social, que no
depende intrinsecamente del objeto sino de los valores atribuidos al mismo (Arifio,
2001). Por tanto, requiere de intervencion de la sociedad y plantea lo aleatorio de
estos valores dependiendo del momento histérico. Ello nos permite deducir que,
aparte del necesario trabajo de catalogacién e inventario, que respecto a la vivienda
ferroviaria es uno de los principales objetivos de nuestra investigacion, la difusién
y las visitas resultaria fundamental, mas si cabe que la proteccién juridica puesto
que, si el patrimonio es una construccién social, es la propia sociedad la que debe
poner en relieve los valores de este patrimonio del que ella es participe de manera
cotidiana (Cuéllar y Martinez-Corral, 2018d).
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Respecto a la configuracion urbana como patrimonio mas alld del objeto
arquitecténico, (Tilden, 2006) plantea varias ideas extrapolables al respecto de la
consideracién patrimonial que ponen en relieve la importancia de la vivienda social
como representativa de valores patrimonializables, mucho mas relevantes que
aquellos puramente formales que un objeto arquitectdnico, por muy valioso que sea,
no puede ostentar. La vivienda social es un elemento importante en la configuracion
de las ciudades. Toda la disertacién anterior acerca de los estudios de célula, de
tipologia, de fachada, de tipo de agrupacién y de configuracion de espacio urbano
presentan diferentes aspectos de un todo que forma parte, inequivocamente, de
la experiencia de todo ser humano habitante bien de la vivienda, bien del entorno
cercano o bien de la ciudad. Y solo por ello, por formar parte de su vida cotidiana, por
formar parte de su pasado, por representar la anhelada continuidad con la historia,
ya le resulta mas interesante que otros monumentos y, por tanto, representa un
patrimonio con mayor derecho a ser preservado o al menos reconocido, que otros.

1.3 Metodologia y fuentes de la investigacion

El estudio detallado de toda la informacion que se desprende de la investigacion
sobre las diferentes promociones de vivienda social ferroviaria, su clasificacién y
ordenacién es un largo proceso que consideramos que abundard en un conocimiento
desde distintas perspectivas: social, econdmica, arquitectdnica, patrimonial,
urbanistica, etc. (Cuéllar y Martinez-Corral, 2021). Segin podemos ver en la Tabla
1, se han identificado un total de 265 promociones, ubicadas en un centenar de
ciudadesy poblaciones dela Peninsulay que proyectaron casi 20.000 viviendas. Como
se puede comprobar, la gran mayoria estad en uso (89 %), y de las construidas, una
pequefia parte (2 %) han sido derruidas, en todos los casos debido a reordenaciones
urbanisticas (Barcelona, Cérdoba y Tarrasa) que han conllevado soterramientos de
las lineas férreas y nuevos usos del suelo.
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Tabla 1. Datos basicos de las promociones y poblaciones donde se construyeron viviendas
ferroviarias en Espafia entre 1939y 1989

Estado L N2 de N2 de N2 de
Legislacién . o . -
actual poblaciones* | promociones | viviendas
Vivienda protegida (ley 1939) 23 25 2.040
Vivienda renta limitada (ley 1954) 45 55 4.259
Vivienda proteccién oficial (decretos
En uso 1963-1968) 58 133 11.075
Otros (viviendas bonificadas, renta libre, ) 3 248
etc.)
SUBTOTAL 88 216 17.622
Vivienda protegida (ley 1939) 2 3 120
Vivienda renta limitada (ley 1954) 3 4 197
) Vivienda proteccion oficial (decretos
Derribada 1963-1968) 1 1 55
Otros (viviendas bonificadas, renta libre,
0 0 0
etc.)
SUBTOTAL 6 8 372
Vivienda protegida (ley 1939) 5 5 30
Vivienda renta limitada (ley 1954) 7 9 513
No Vivienda proteccién oficial (decretos 1 1 s
construida | 1963-1968)
Otros (viviendas bonificadas, renta libre,
0 0 0
etc.)
SUBTOTAL 12 14 618
Vivienda protegida (ley 1939) 5 5 543
Vivienda renta limitada (ley 1954) 6 6 200
Sin Vivienda proteccion oficial (decretos
localizar | 1963-1968) 3 1 328
Otros (viviendas bonificadas, renta libre, 3 3 220
etc.)
SUBTOTAL 15 25 1.291
TOTALES 100 265 19.903

Fuente: elaboracion propia. (*) La suma de los parciales en el nimero de ciudades seguin
los grupos de la legislacion aplicada no tiene que ser igual al total, ya que cada ciudad se
contabiliza solo una vez.
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Ademds, hay un porcentaje también bajo de promociones que no llegaron a
realizarse (3 %), dandose aqui dos motivos principales: en el caso de las empresas
constructoras, especialmente RENFE, la presencia de una promocién de viviendas
por parte de grupos cooperativos, como ocurrid, entre los mas llamativos, en Ciudad
Real y Huelva, hizo que la empresa desistiera de su construccion; por otro lado,
algunas cooperativas, pocas, encontraron grandes dificultades de financiacion o no
dispusierondesueloaun precioasequible,yterminaronrenunciandoalaconstruccion
de las viviendas, como fue el caso de Barbastro, Guadalajara y Pamplona. También
en ciudades que contaron con otras promociones de empresas y cooperativas como
Barcelona, Bilbao, Madrid y Oviedo se dieron estas promociones frustradas. En todo
caso, como hemos sefialado, el porcentaje de fracasos fue muy escaso.

La investigacion que realizamos también encuentra algunos obstaculos en la
identificacién de todas las promociones, ya que todavia un 6 % de las viviendas y sus
promociones no hemos podido localizarlas con exactitud, lo que también nos deja
abierta la duda a su realizacion o no. Las fuentes a veces son esquivas y también
imprecisas, lo que obliga a seguir indagando para confirmar o no su ubicacion
y realizacién. La gran mayoria corresponden a promociones de cooperativas
ferroviarias, que en algunos casos no ofrecian informacién sobre sus actividades,
lo que convierte la localizacién de estas promociones en ciudades como Barcelona,
Céadiz, Madrid, Valencia o Valladolid en una auténtica odisea.

Con estos datos, podemos conocer la ubicacion de todas las viviendas construidas
y quiénes eran los grupos promotores (Figura 2), que en este caso hemos agrupado
en tres, RENFE (35 %), Otras empresas (7 %) y Cooperativas (58 %), asi como la
secuencia cronoldgica en que se observa nitidamente que si RENFE fue el principal
promotor de vivienda social ferroviaria en las décadas de 1950 y 1960, en las dos
décadas siguientes serian las cooperativas las que construyeron la mayor parte de las
viviendas (Grafico 3). Queda asi recogida una interesante transicion en el conjunto
de la construccion de vivienda social en Espafia, caracterizada por un dominio de
la oferta de vivienda en alquiler en la primera etapa y el acceso a la propiedad de
las viviendas a partir de 1970. Esto, ademds de su impulso en los canales oficiales
a través de las promociones de “venta por pisos”, esta recogido en la historiografia
sobre el tema (Candela Ochotorena, 2017; Diez Medina y Monclus, 2020; Taltavull,
2001).
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r .

Figura 2. Localizacién de las viviendas construidas para ferroviarios en el periodo 1939-
1989, segun el promotor.

Fuente: elaboracion propia a partir de los proyectos estudiados.
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Grafico 3. Evolucion de la construccién de viviendas ferroviarias segun el promotor, 1939-
1989.

Fuente: elaboracion propia a partir de los proyectos estudiados.

Para la gestion de toda esta informacion se ha optado por crear un sistema de clave
Unica identificativa de cada promocion y un conjunto de listas de validacion para los
campos de andlisis de datos de todas estas promociones de viviendas (Figura 3). Lo
gue ayuda a identificar correctamente cada promocion, evitar errores y posibilitar un
analisis completo de los datos recogidos en la base de datos.
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En primer lugar, hay un dato que es Unico y singular: “Denominacién clave”, que
consiste en un cédigo alfanumérico de seis caracteres, donde los dos primeros
identifican la poblacién, por ejemplo, Valencia (VA), los dos siguientes es un nimero
secuenciado, por ejemplo, (01), y los dos ultimos fijan si se trata de una promocién de
una empresa, por ejemplo, RENFE (RN) o una cooperativa de trabajadores (CO). Asi,
la referencia VAO1CO se corresponde con una promocion de 204 viviendas impulsada
por la Cooperativa Hermandad Catdlica Ferroviaria de esa ciudad y terminadas en
1956 en la zona de la calle Alboraya.

En segundo lugar, en lo relativo a las denominaciones de poblaciones se optado por
utilizar el sistema de cédigos del Instituto Geografico Nacional, donde se recoge la
informacidn, entre otras, del nombre oficial, tipo, poblacién, coordenadas o altitud,
y a través del cual podemos asociar un codigo de entidad, por ejemplo, 46250, al
municipio y provincia correspondiente, en este caso, Valéncia y Valencia\Valencia.
De este modo, la consulta de los datos se puede realizar con facilidad (véase Anexo
1: Inventario de vivienda social ferroviaria).
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Figura 3. Claves identificativas de las promociones y algunas de las listas de validacién
utilizadas en el registro de datos de caracteristicas de las viviendas.

Fuente: elaboracion propia.
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En tercer lugar, para el amplio nimero de campos donde se registra la informacion
que incluye datos de identificacién, localizacion, parametros arquitecténicos,
urbanisticos y econdmicos, entre otros, se ha optado por recoger la informacién, en
su mayor parte, a través de listas de validacién, lo que nos ayuda a una normalizacion
correcta de los argumentos utilizados en la tabla, y asi favorecer su posterior
gestion y analisis. Hay, eso si, un ultimo grupo de campos cuyos datos si deben ser
introducidos manualmente, pero en la mayor parte de los casos se trata de datos
numeéricos, como fecha, superficie o precios.

Larealizaciéon de catalogos e inventarios es el mandato principal de las diferentes cartas
y recomendaciones de los organismos nacionales e internacionales preocupados por
la preservacién del patrimonio cultural. Las dificultades para su elaboracién se han
justificado por la diversidad metodoldgica, su dispersion territorial y la lentitud de los
procesos que han dado como resultado vaguedad y obsolescencia de la informacion
(Mufioz Cosme, 2012). La realidad es que aln no contamos con buenos catalogos e
inventarios de nuestro patrimonio cultural. Incluso no tenemos una clara distinciéon
entre ambos términos, que son utilizados de modo indistinto.

En este sentido, hemos de recordar que por Real Orden de 24 de julio de 1844 se
crearon en Espafia las comisiones de monumentos con el objetivo de inventariar
y catalogar el patrimonio histérico cultural. Esta labor culminé con la elaboracién
de seis inventarios que sirvieron de base, tras las oportunas incoaciones (anotacion
preventiva en el registro) y declaraciones, para elaborar el registro de bienes de
interés cultural vigente. Concretamente, el inventario del patrimonio arquitecténico
espafiol recogia unas 75.000 fichas referentes a edificios o conjuntos arquitectdnicos
con valor patrimonial (Argerich Fernandez et al., 2013).

Esta nota de partida pretende ilustrar que, mas alld de las distinciones que
seguidamente realizamos, no hemos detectado ninguna diferencia esencial entre los
términos “catadlogo” e “inventario”, en lo que se refiere a enumerar elementos con
valor patrimonial por mucho que nos empefiemos en establecer tal distincidn.

Haciendo un breve recorrido histérico por las leyes espafiolas sobre el patrimonio
con el fin de determinar con mayor precision ambos términos, tradicionalmente
denomind “catalogacion” a la elaboracién de listados con aquellos elementos de
interés cultural. La finalidad era la publicaciéon del “catdlogo monumental de Espafia”,
objetivo que resultd parcialmente fallido pero cuya documentacién se empled para
elaborar el “inventario del patrimonio artistico, arqueoldgico y etnoldgico de la
nacién”. Llegaron a elaborarse 36 catdlogos provinciales (Broseta Palanca, 2014). Es
decir, indistintamente se emplea uno u otro término para referirse a enumerar, listar
o hacer una relacién de elementos con caracteristicas comunes.
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La Ley de Patrimonio Histérico Espafiol vigente (Ley 16/1985) Gnicamente emplea el
término catdlogo para referirse a los bienes integrantes del patrimonio bibliografico
o para aquellos bienes custodiados en archivos, museos o bibliotecas. Para el registro
del resto de los bienes, muebles o inmuebles, esta ley solo emplea el término de
inventario.

Sin embargo, respecto del planeamiento las figuras juridicas que dan forma a la
proteccion efectiva del patrimonio previamente inventariado por sus cualidades
diferenciadoras se denomina catalogo en el caso de monumentos y planes especiales
de proteccidn, en el caso de conjuntos. El reglamento de planeamiento para el
desarrollo y aplicacion de la Ley sobre Régimen del suelo y ordenacién urbana
(RD 2159/1978), define catdlogo como documento complementario de los planes
especiales, generales o normas subsidiarias como aquella relacion de bienes que, por
sus singulares caracteristicas, hayan de ser objeto de una especial proteccion. Esos
bienes contenidos en el catdlogo deberan estar contenidos en un registro publico. Es
decir, juridicamente se emplean los términos de catdlogo y registro, no inventario.

Atendiendo a las definiciones de la Real Academia, el catdlogo es una relacién
ordenada de bienes descritos relacionados, sin embargo, el inventario seria el
asiento de bienes pertenecientes a una comunidad o individuo realizado con orden
y precisién. Por tanto, aunque indistintamente empleamos ambos términos para
significar una relacién de bienes, lo cierto es que el catdlogo lleva asociado un
régimen juridico protector propio mientras que el inventario no.

No todos los especialistas que han trabajado sobre cuestiones metodoldgicas en el
analisis historico se han dedicado a explicar la gestion de las fuentes, pero si todos
coinciden en que la historia es una construccidn en evolucién y transicién, de hecho,
las investigaciones histdricas nunca deben darse por cerradas y pueden enfocarse
desde nuevas perspectivas o disponer de nuevas herramientas para su analisis. El
problema surge cuando hay que iniciar una linea de investigacién sobre un tema
gue ya ha sido publicado y estudiado, édénde estan las fuentes del historiador? ¢ hay
posibilidad de acceder al “gabinete” del historiador que antes trabajo ese tema o
estamos obligados a partir de cero? El socorrido método de fichas de (Eco, 1992) es
el depdsito de combustible donde el investigador alimenta su proceso analitico. Asi,
(Tuiidn de Lara, 1983) calificaba a las fuentes como la materia prima del historiador,
aunque porque pertenece a la esfera privada, bien por pudor o secreto, lo que
provoca un cierto sindrome de Sisifo que impide avanzar en las investigaciones de
caracter histérico como se debiera.

Las fichas en papel de Eco son ahora sustituidas por gestores documentales que
organizan la informacion segln el esquema que el investigador desee y esta tarea
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es también una comunicacion con el futuro y con la posibilidad de que otros
investigadores puedan proseguir el estudio o abrir nuevas lineas de trabajo. Existen
hoy en dia varios gestores documentales que ofrecen posibilidades similares a partir
de los recursos de las tecnologias de la informacion y el principio de las redes de
conocimiento: Zotero, EdNote o Mendeley son los mas conocidos (Lépez Carrefio,
2014).

Asipues, cuando los especialistas nos plantean la necesidad de establecer un método
de investigacion, debemos tener en cuenta que esa investigaciéon puede también
ser objeto de revision y reinterpretacion. Cualquiera de los trabajos clasicos sobre
metodologia explica la recoleccion y clasificacion de las fuentes como una cuestion
crucial de la tarea del investigador, y aunque no recojan las nuevas tecnologias,
siguen teniendo una gran validez: (Ardstegui, 1995; Cardoso, 1981; Cipolla, 1991;
Fontana, 1982; Le Goff, 2011; Pages, 1983; Topolski, 1982). Dado que el investigador
genera su propio archivo, este debe seguir también un orden o sistema (Roberge,
2006) que facilite posteriormente su consulta.

En nuestro caso (Figura 4), el promotor de las viviendas a estudiar marca también
la ruta de localizacion vy clasificacion de la documentacién necesaria para la
investigacion. Si la promocion correspondia a una empresa, el punto de partida son
las referencias aparecidas en las memorias anuales de las empresas, donde se da
cuenta de un modo sucinto de sus planes de construccién de viviendas sociales para
sus empleados. Después los proyectos y expedientes tramitados para su construccion
se pueden localizar bien en el AMF-DGAV y en el AGA, ya que todos estos proyectos
debian ser visados por el INV. En el AHF no se ha localizado esta documentacion,
pero si existe una documentacion muy relevante, asociada a las actas de los Consejos
de Administracién de RENFE, sobre la evolucién de algunas obras y otras consultas.
Esta informacién se puede complementar con la consulta de hemeroteca historica,
en este caso las revistas Ferroviarios, Via Libre y Mundo Cooperativo, que publicaban
noticias de gran interés. Por Ultimo, es una buena fuente de contraste la consulta del
catastro, donde se puede hacer una revisién de los datos de los inmuebles y ayuda
a confirmar su identificacién. Todo finalmente se debe completar con la necesaria
visita de campo (véase mas adelante).
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Figura 4. Identificacidn y secuencia de las fuentes localizadas para la investigacion.
Fuente: elaboracion propia.

La secuencia investigadora en el caso de promociones de cooperativistas es similar,
pero se complementa con algunas cuestiones especificas. Por ejemplo, para localizar
los proyectos e iniciativas de los cooperativistas se pueden consultar, por un lado, las
ventas y cesiones de terrenos ferroviarios de RENFE a las cooperativas publicadas
en el BOE, como establecia la legislacion, por otro lado, también es especialmente
valiosa la documentacién de las memorias anuales de cuentas que presentaban las
cooperativas ante el INVy que han sido localizadas en el AGA, y por ultimo, el informe
realizado por RENFE en 1966 en el que se hace un analisis bastante completo de la
situacion de las primeras cooperativas ferroviarias (AHF, R-0019-004). La localizacién
de los proyectos ofrece la dificultad de la consulta en los diferentes archivos
municipales donde se localizan las obras. Como en el caso anterior, las actas de los
CA de RENFE vy la revista Via Libre ofrece informacién interesante, asi como la revista
del sector, Mundo Cooperativo, a la que la mayoria de las cooperativas ferroviarias
estaban suscritas y que se puede consultar integramente en la Biblioteca Nacional de
Espafia. Por ultimo, la consulta catastral y la visita de campo completa la informacion
y documentacién necesaria.

El registro de todo esto por parte del investigador ofrece en si mismo un caudal
que se convierte en una fuente, secundaria, en si misma. Zotero y la base de datos
Access permiten la gestion de estos datos y la migracion de toda la informacion en
cualquier momento a otros soportes, conservando la integridad de la informacion
(Figura 5). Otra ventaja insuperable de los gestores documentales como Zotero es la
imposibilidad de “olvidar” alguna cita bibliogréfica o de archivo que aparezca en el
texto, ya que el gestor recoge todas las que se han incluido en las notas al pie y las
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traslada automaticamente a la bibliografia final. Este libro se ha redactado con este
sistema.
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Figura 5. Captura de pantalla de los contenidos del gestor documental Zotero con la
informacion de COVIFER.

El trabajo de campo se revela como complemento imprescindible, y en ningln caso
secundario, a la investigacion documental, por lo que, para una investigacién como
la que nos ocupa, no se puede prescindir del mismo. De hecho, muchas de las dudas
gue nos han surgido durante el analisis de la documentacién se han visto solventadas
cuando hemos realizado la visita a las viviendas (Figura 6).

s Visita y recorrido
Analisis documental y

revio: estudio de exterior (barrioy Toma de datos:
pfotog;-aﬁa aérea entorno) e interior fotografia y ficha de
histérica y reciente (espacios comunesy campo
viviendas)

Figura 6. Esquema de trabajo de campo.

Fuente: elaboracion propia.

La manera de afrontar la visita requiere del conocimiento previo acerca del
nucleo donde se implanta la promocién, del entorno inmediato, asi como de la
documentacion al respecto que se disponga, asi como de la fotografia y planimetria
histérica. Por lo que proponemos un acercamiento “de lo general a lo particular”
(Figura 7).
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Figura 7. Procedimiento para el registro fotografico de edificios de viviendas.

Fuente: elaboracion propia.

La secuencia fotografica debe seracompafiada de notas sobre medidasy materialidad
intentando, en la medida de lo posible, recoger la materialidad original. Es interesante
observar las patologias existentes ya que permiten descubrir secciones constructivas
o materialidad original en algunos casos.

La investigacién en Ciencias Sociales necesita de la colaboracién para que el avance
sea significativo y cada nueva investigacidn conlleve un salto hacia adelante que, a su
vez, proponga nuevas metas. De ahi, es fundamental imbuir al investigador de una
conciencia metodoldgica en el registro de su investigacién para, una vez resuelta su
linea de trabajo, pueda ser compartida con otros investigadores, presentes o futuros.
Las tecnologias de la informacion posibilitan hoy en dia que esa informacion sea
compartiday que el “gabinete” del investigador “sea visitado” por otros especialistas.

En este sentido, abogamos por esa colaboracidn, verdadera puerta a las pretendidas
transversalidades entre disciplinas que resultan imposibles en las relaciones cerradas
gue con demasiada frecuencia se establecen entre los investigadores. Es cierto que
los objetivos académicos y de investigacién parecen imponer muchas veces ese
individualismo o tribalismo investigador, pero la realidad es que el crecimiento debe
venir de la mano de la colaboracidn entre diferentes equipos y disciplinas.
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2.1 Legislacion y politica de vivienda

El desarrollo arquitecténico, econémico, social y urbanistico de la construccién de
viviendas protegidas, denominadas como de renta limitada desde 1954 y como
proteccion oficial a partir de 1968, tuvo como referente una serie de leyes (decretos,
6rdenes ministeriales, reales decretos, etc.), circulares de RENFE y normas para la
construccion que fueron regulando con mds o menos intensidad este proceso, y que
también cambiaron y se modificaron adaptandose a las necesidades o actuando ante
los cambios que se iban produciendo en la sociedad espafiola en este periodo.

En primer lugar, por muy obvio que resulte, hemos de tener presente que casi todas
las leyes y normas se aplicaron durante el periodo de la dictadura franquista. Esta
arrancaria en abril de 1939, tras la derrota republicana, y llegaria hasta la muerte
del dictador en noviembre de 1975, si bien, no hubo un cambio efectivo de régimen
politico en Espafia hasta el afio 1978, cuando se aprueba la nueva constitucion y se
pone en marcha el nuevo sistema democratico, que hace una mudanza y adaptacion
importante de la legislacidn previa existente, incluida claro est3, la de la vivienda. La
cronologia de estudio de la vivienda social también puede presentar una cronologia
similar, arranca con la ley de 19 de abril de 1939 que establecia un régimen de
proteccion a la vivienda social, denominada entonces como vivienda de renta
reducida, y nacia el INV, que serd el que lleve a cabo toda la labor de gestién hasta su
desaparicion en 1977. El final del periodo de estudio se alarga hasta 1989, cuando a
consecuencia de la sentencia del Tribunal Constitucional 152/1988 que establece una
clara separacién entre las competencias del Estado y de las comunidades auténomas
en los asuntos de vivienda, el gobierno socialista de Felipe Gonzdlez publica el Real
Decreto 224/1989, de 3 de marzo, sobre medidas de financiacion de actuaciones
protegibles en materia de vivienda. En el medio siglo que va de la primera norma
y esta Ultima se configura el gran parque de vivienda social en Espafia, a caballo
entre la carencia casi absoluta del periodo anterior y la desaforada liberalizacion del
suelo en el fin de siglo que dio lugar a una enorme burbuja inmobiliaria de nefastas
consecuencias en el arranque del siglo XXI.

La primera regulacién fue la ley de 19 de abril de 1939 que se correspondidé con una
etapa claramente autarquica del régimen y con la vocacidn falangista y centralizadora
del momento, conjuntado con ciertas dosis de pragmatismo en su aplicacion. Esta
ley mantendria su vigencia hasta la promulgacién de la ley de 1954 y la normativa
de viviendas protegidas se plasmaria en el primer ensayo de plan de viviendas entre
1944 y 1954. Y coexistié con las normativas de viviendas bonificadas, de tipo social,
de renta reducida y de renta minima.
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Esta ley es consecuencia de las grandes carencias de alojamiento que habia en el pais,
especialmente en las grandes ciudades, derivadas de los afios anteriores, cuando la
vivienda todavia no era un bien esencial y pervivia un régimen de arrendamiento
dispersoy mal ejecutado, y también de los dafios causados en la guerra civil. Ademas,
el parque inmobiliario espafiol era muy viejo y necesitaba una intensa renovacion
(Capel, 1990, p. 16). A esto se sumaba el crecimiento demografico posbélico
en Espafia y el proceso de migracion campo-ciudad. De ahi la urgencia de la ley
y la clara identificacién ideoldgica del régimen, de lo que da cuenta el encuentro
de arquitectos de Burgos en 1938, donde Raimundo Fernandez Cuesta marcé la
linea de trabajo de los siguientes aflos: “construir hogares frente a edificios, desde
una concepcién de vivienda como centro de expansion del espiritu, el marco que
encuadra la familia” (Van-Halen Rodriguez, 2016, p. 168). Es decir, se 'construia’ un
proyecto ideoldgico sobre la vivienda que se sostenia en la trilogia hogar-familia-
Estado, sobre los principios falangistas que profesaba abiertamente el régimen en
ese momento.

En el texto por primera vez se sustituye la palabra casa por vivienda y se daba la
calificacion de 'protegida’. El cambio es principalmente estético: de casa barata a
vivienda protegida. Para adquirir dicha calificacién las viviendas debian ser de precio
de venta o alquiler reducido, cumplir las caracteristicas técnicas y constructivas
indicadas, y estar incluidas en el Plan Estatal de Vivienda. Esta calificacién perduraba
durante 20 afios, o bien si se reintegraban los beneficios econdmicos al Estado pasaba
inmediatamente al mercado libre. Los promotores podian ser las administraciones,
los sindicatos y organizaciones del Movimiento, sociedades cooperativas y benéficas,
y las empresas. Entre estas estaria RENFE, que obtendria la calificacion de entidad
constructora por Decreto de 26 de abril de 1944. Por esto, desde la promulgacién
de la ley del 39 hasta el inicio del plan de las 4.000 viviendas en 1945 no se habian
desarrollado proyectos.

Esimportante recordar que en esta ley también se crea el INV, santo y sefia durante el
franquismo de todas las politicas de vivienda, inicialmente integrado en el ministerio
de Trabajo y desde 1957 en el ministerio de la Vivienda, tras la creacién de este.
En paralelo al INV se desarrollaba la OSH, que era el organismo encargado de la
promocion publica de viviendas, asi hemos de entender que el INV no era por lo
tanto el promotor publico de viviendas, aungue tenia atribuciones, sino mas bien era
un érgano regulador y de gestion del sistema. La ley preveia también un ambicioso
plan de ayudas a la construccion. Asi, en el caso de RENFE conocemos que la
empresa, como cualquiera otra que estuviera obligada a construir, tenia que aportar
inicialmente solo el 10 % del valor de la construccion, que se hacia normalmente
en el valor del suelo entregado, mientras que el resto, se repartia en anticipos
y préstamos sin interés del INP, un 50 % a devolver en 20 afios, y el INV, el 40 %
restante a devolver en los 20 afios siguientes a la finalizacion de la devolucién de
las cantidades al INP. Es decir, las empresas y administraciones acogidos a este plan
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aportaban el suelo inicialmente y, posteriormente, hacian abonos durante 40 afios
de las cantidades financiadas a través de los organismos sefialados. La previsién era
gue el pago de las rentas mensuales serviria para cubrir las amortizaciones anuales
de los anticipos y préstamos oficiales.

La ley de 25 de noviembre 1944 resulta particularmente interesante por su objetivo,
que era, segln reza en su encabezado, la reduccion de contribuciones e impuestos
en la construccién de casas de renta para la denominada 'clase media'. En su
predmbulo se indica que la construccion de viviendas es una de las actividades que
mas contribuyen a reducir los indices de paro y a la creacién de riqueza, ademas
de su labor reconstructora sobre los dafios de la guerra y el alivio del problema
de la vivienda. Esta ley estaba destinada a “quienes ... construyan inmuebles con
destino a viviendas o realicen reanudaciones y ampliaciones de obras...”. En su
articulo segundo se establecia el orden de preferencia para a) viviendas de nueva
construccién en solares ocupados anteriormente por viviendas que hubieran
quedado destruidas total o parcialmente, b) reanudacion de obras paralizadas en
fincas destinadas a viviendas, y ¢) ampliaciones tanto en altura como en superficie
en viviendas destinadas al alquiler y siempre que se aumente el nimero de ellas.

Es una ley que, en principio, tenia el doble objetivo de reducir el paro y ayudar en
la tarea de reconstrucciéon de dafios en los inmuebles durante la guerra. Su objetivo
real era ayudar a las clases medias a la reparacion, reconstruccion o nueva planta de
sus viviendas de renta (o no), al igual que las clases obreras tenian las ayudas publicas
de la ley de 1939. Hay pues un evidente cardcter industrialista en la medida, ya que
como hemos sefialado la propia norma reconocia el efecto de arrastre econdmico
de la construccion, pero también ideoldgica, ya que el trasfondo era contentar a las
clases medias, que habian ayudado a la victoria de Franco. Asi lo apuntaba la propia

ley:

“una contribucion directa a la tarea reconstructora de los dafios causados por
la guerra liberadora, con la consiguiente creacion de riqueza y un sensible alivio
del problema de la vivienda”.

Inicialmente la ley tenia una vigencia de 4 afios e incluia proyectos que debian
comenzar a ejecutarse en 12 meses y concluir en 36 meses, aunque fue necesario
aprobar prérrogas a esta ley, en noviembre de 1948 y 1953, que modificaban algunas
cuestiones parciales. A la modificacion de 1948 es a la que se suscribid el CA de RENFE
para la construccién de viviendas para sus “clases intelectuales y burocraticas”, en un
episodio particular de cierta polémica, como veremos mas adelante. Ademas, en
julio de 1954 se publicd un texto refundido a través de una orden conjunta de los
ministerios de Hacienda y Trabajo.

La ejecucion de la ley de 1944 y de las posteriores prorrogas y modificaciones se
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asignaba al Ministerio de Trabajo, dirigido entre 1941 y 1957 por José Antonio Girdon
de Velasco, y se consideraba que la aplicacién de las normas generales correspondia
alalJunta Interministerial de Obras para mitigar el paro obrero, mientras la inspeccion
y vigilancia de las obras corresponderia al INV. La organizacidn de las juntas del paro,
interministerial y provinciales, se planteaba del siguiente modo: se denominaria
Junta Nacional del Paro (JNP), presidida por el ministro de Trabajo, y de ella formarian
parte el subsecretario de dicho ministerio; por parte del ministerio de la Gobernacién
estarian 2 arquitectos de la Direccion General de Arquitectura, 1 representante
de la Direccion General de Sanidad y 1 representante de la Direccion General de
Regiones Devastadas; por parte del ministerio de Obras Publicas, 2 ingenieros; por
el ministerio de Industria y Comercio, 1 ingeniero industrial y 1 ingeniero de minas;
por el ministerio de Agricultura, 1 ingeniero agronomo y 1 ingeniero de montes;
por el ministerio de Trabajo, 2 representantes del que uno sera secretario de la JNP,
1 del INP, 1 del INV y 1 del Instituto Social de la Marina; y por la Secretaria General
del Movimiento, 1 representante del ministro y 2 de la Delegacion Nacional de
Sindicatos.

Por debajo de la JNP estaban las Juntas Provinciales del Paro (JPP) que reproducian
la anterior estructura de representacion a través de facultativos de cada uno de los
departamentos ministeriales implicados. Se indicaba mas adelante que

“la Junta Nacional del Paro funcionard en régimen de Ponencias, que serdn
presididas por uno de los representantes del Ministerio de Trabajo, y estardn
constituidas por los Delegados en las Juntas que, por razon del organismo de
que ostenten la representacion, guarden mayor analogia con la clase de obra
que haya de realizarse”.

Esimportante recoger que esta legislacion no establecia ningun limite en los ingresos
de los que podian beneficiarse de la misma, lo que llevaba su aplicacion incluso
mas alld de la clase media. Inicialmente se permitia solo que el uso de las viviendas
era para arrendamiento, pero después se autorizé la venta y la propiedad de estas
viviendas. La tradicidén de construccién de viviendas de renta procedia del primer
tercio del siglo XX, pero en el franquismo se extenderia el uso en propiedad de las
viviendas y esto también afectaba a las clases medias, por lo que estas reclamaron
del mismo modo ese acceso a la propiedad con las ayudas que se daban en los otros
€asos.

Se establecian en la ley de 1944 tres grandes grupos de viviendas: un primero para
mas de 110 m? utiles, un segundo grupo entre 80y 110 m?, y, finalmente, el tercero
entre 60 y 80 m?, estos grupos a su vez se subdividian en tres categorias segun la
renta maxima que se establecia para estas viviendas. Se terminarian modificando
estos grupos a 50-70 m?, 70-90 m?, 90-125 m? y mas de 125 m? Utiles. Ademas, las
tres categorias iniciales (segun “la riqueza de los materiales utilizados, ... la perfeccion
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de las instalaciones ... y al modo como cumplan con las exigencias de la vida (sic) en
cada localidad” quedaron reducidas solo a dos primeras categorias.

La coexistencia de dos sistemas de proteccion oficial para la vivienda (protegidas
y bonificadas), tuteladas respectivamente por el INV y la JNP crearon tensiones y
desutilidades que terminarian llevando a la unificacion de ambos regimenes de
proteccion en 1954, centralizando la gestidn en el INV, en lo que serian las viviendas
de renta limitada (Van-Halen Rodriguez, 2016, p. 182).

Los menores requisitos de las viviendas bonificables y las mejores condiciones de
financiacion, pero también la existencia de una clase media mds capaz de acceder a
la financiacidén, provocaron una avalancha de peticiones de financiacion al Instituto
de Crédito para la Reconstruccidn Nacional. Entre 1944 y 1955 se habian construido,
especialmente en Madrid, Barcelona y Zaragoza mas de cien mil viviendas por el
régimen de vivienda bonificada.

Solo unas semanas antes de la aprobacién de la ley para viviendas de renta limitada
de 1954 que, como veremos, buscaba una unificacién de criterios y una adaptacion
al nuevo periodo econémico que se abria, sendos decretos ley de mayo de ese afio
ordenaban la planificacién de las viviendas de “tipo social” por parte del INV y se
encomendaba a la OSH la realizacién de viviendas de renta reducida y minima “para
resolver el problema de las clases econémicamente mas débiles”. Asi, se reconocia
en el predmbulo del decreto ley de 14 de mayo que existe un grupo de poblacion
gue llega masivamente a las grandes ciudades y se hacina en los suburbios, que no
tiene ni recursos econdmicos suficientes ni tiene una relacion laboral estable por lo
que no pueden acceder a las promociones de viviendas antes indicadas, y para ello
se promulga esta norma, que debe favorecer la construccién de viviendas de bajo
precio (hasta 25.000 pta.) y reducidas dimensiones (45 m?).

El 29 de mayo, a través de otro decreto ley, se encargaba la realizacion a la OSH
de hasta 20.000 viviendas anuales cuya construccion “tendra caracter de absoluta
necesidad nacional” y se dividirian en dos tipos: renta reducida (con tres categorias
de entre 74 y 100 m? de superficie) y 74.000 y 100.000 pta. y renta minima (con
cuatro categorias de entre 35 y 58 m? de superficie y entre 28.000 y 46.000 pta.).
En todos los casos se obligaba a que el precio de los terrenos, obras de urbanizacién
y servicios complementarios no superara el 20 % del total del presupuesto de
construccion.

La financiacion de estas viviendas se hacia del siguiente modo: para las viviendas de
renta reducida se concedia un anticipo sin interés del 40 % del total y un préstamos
complementario al 4 % de interés por el 50 %. El 10 % restante debia ser abonado
por los beneficiarios. Para las viviendas de renta minima se concedia asimismo un
anticipo del 40 % sin interés, una subvencién del 20 % a fondo perdido y un préstamo
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complementario del 25 % al 4 %. Por ultimo, el 10 % restante se debia abonar como
aportacion inicial por los beneficiarios.

Como vemos, con matices, con una estructura financiera muy similar al de la ley
de 1939, sin mayores cambios, a pesar de lo anunciado. En el caso de los grupos
de viviendas construidas para ferroviarios, por RENFE u otras empresas del sector,
ninguna se acogiod a estas normas, destinadas a un segmento de poblacién con
menores recursos econdémicos, de ahi que las viviendas construidas por las empresas
ferroviarias lo fueran bajo la norma de 1939, como viviendas protegidas, o bajo la
norma de 1954, que veremos a continuacién, como viviendas de renta limitada.

La ley de viviendas de renta limitada de 15 de julio de 1954 y su posterior reglamento
de aplicacion, de 24 de junio de 1955, se planted como una continuacion de la ley
de 1939 y su mejora. Después de 15 afios desde su puesta en marcha, en la etapa de
rigida autarquia econdmica, con grandes restricciones en el suministro de materiales,
el sector publico habia sido el limitado impulsor de los proyectos; ahora, con un
marco de liberalizacion mayor, se planteaba el objetivo de “conceder un apoyo mas
intenso vy eficaz a los particulares” mediante una amplia movilizacion del crédito
inmobiliario y mayor bonificacién tributaria. También queria unificar y centralizar
todas las actuaciones en la construccion de vivienda social en el INV. Con este fin, en
la nueva ley ordenaba:

¢ La elaboracién de un plan general de proteccién a la vivienda de renta
reducida.

e La simplificacion de los tramites administrativos para la obtencién de
beneficios econdmicos.

¢ El acceso a mayores beneficios fiscales por parte de los constructores de
viviendas de renta limitada.

¢ Elincremento de los plazos de devolucion de anticipos al Estado.

¢ La refundicion en un solo texto todas las normas relativas a la construccion
de viviendas sociales.

De este modo, se encomendaba al recién creado Consejo Nacional de la Vivienda
(CNV) la alta direccion de la politica de vivienda que se consideraba como un “sector
trascendental de la politica social del Estado”. EI CNV estaria presidido por el ministro
de Trabajo y en él estarian representados todos los departamentos ministeriales y
organismos directamente relacionados con la vivienda.
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Tabla 2. Clasificacién de las viviendas de renta limitada segun la ley de 1954

Primer grupo Segundo grupo
Con ayudas publicas
Categorias Sin ayudas publicas
12 categoria | 22 categoria | 32 categoria
Superficies - 80-200 m? 65-150 m? 50-80 m?
Costes de ) <125 %del | 75-100 % del 75 % del
ejecucion maédulo* maédulo* maddulo*

Fuente: elaboracion propia a partir de la ley. (*) véase texto y Tabla 3.

La nueva ley establecia dos grupos: el 19, que no solicitaba auxilios econémicos
del Estado, y el 29, que si los solicitaba y que se dividia a su vez en tres categorias
en funcién de la superficie de las viviendas y del presupuesto por metro cuadrado
construido. Por el decreto de 22 de noviembre de 1957 se creaba una nueva
categoria dentro de este grupo que se denominaria “viviendas subvencionadas” y
a las que se les concedian 30.000 pta de subvencién a fondo perdido para viviendas
con hasta 150 m?. Por lo que explica en el predmbulo estaba més orientada al caso de
Madrid, para agilizar los trdmites administrativos y realizar un estimulo econdmico
a los promotores. También parece que la norma todavia tenia una vocacién de
estar destinada al alquiler, aunque dejaba abierta la posibilidad a la enajenacion
parcial o total por blogues de viviendas. De hecho, algunas viviendas construidas
por las empresas y también por las cooperativas tendrian en su documentacion
esta adscripcion, aunque existia muchas confusién sobre a qué régimen estaban
realmente acogidas.

Respectoalmddulo devaloracién, se trataba de una cantidad revisada periddicamente
por el Ministerio, y que se establecia sobre las viviendas de segunda categoria dentro
del segundo grupo, incrementdndose o menguandose en un 25 % cuando se aplicaba
aviviendas de primera o tercera categoria, respectivamente. Sin embargo, la realidad
era que la diferencia en los precios entre las categorias era mucho mayor, por lo
gue a partir de 1966 se decidié fijar el mdédulo de valoracién sobre las viviendas de
tercera categoria. Los incrementos de los precios, como podemos comprobar en
la Tabla 3, que ya hemos elaborado con la revisién de los precios para viviendas de
tercera categoria para unificar la serie, la evolucién era muy similar al incremento de
los precios oficiales, lo que obligd a realizar esa actualizacién hasta siete veces entre
1955y 1974.
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Tabla 3. Evolucién del valor tipo de coste de ejecuciéon material de las viviendas del grupo
segundo y de la tercera categoria de renta limitada

Honalreeuladors Precio limite ) .Ejemplo Evolucidn precio Fyolucién IPC
(pta/m?) vivienda 80 m? (1955=100) oficial (1955=100)

OM 12-07-1955 1.250 100.000 100 100

OM 11-04-1957 1.600 128.000 128 114

OM 07-01-1961 1.800 144.000 144 144

OM 26-09-1963 2.160 172.800 173 165

OM 02-07-1966 2.500 200.000 200 212
Decreto 468/1972 3.250 260.000 260 300
Decreto 400/1974 4.500 360.000 360 387

Fuente: elaboracion propia a partir de las respectivas 6rdenes y decretos.

En lo concerniente a la ley de 1954, esta consolidaba y establecia una serie de
beneficios para promotores y compradores que se debian seguir tramitando a través
del INV. En primer lugar, en lo referido a las exenciones y bonificaciones tributarias,
se fijaba una exencion total de derechos reales y transmision de bienes. Esto
afectaba también a las sociedades inmobiliarias constituidas para la construccion
de viviendas de renta limitada. Ademas, se fijaba una reduccién del 90 % de todos
los gravamenes, arbitrios y contribuciones de cualquier administracion durante 20
afios. Del mismo modo, esas exenciones se aplicaban a las sociedades y empresas
mercantiles e industriales en la parte que destinen a la construccién de viviendas
para sus trabajadores, la suscripcion de obligaciones del INV y los intereses de los
préstamos garantizados a sus trabajadores siempre y cuando estos no superen el 4,5
% anual.

En segundo lugar, se continuaba con la politica de preferencia en el suministro de
materiales y elementos normalizados. Asi, los promotores de estas viviendas podian
solicitar el suministro preferente de los materiales intervenidos. Esto, que habia
sido un grave problema durante el periodo mas restrictivo de la autarquia, ahora
progresivamente seria cada menos relevante y, de hecho, estas restricciones, que
condicionaban gravemente las soluciones constructivas de las viviendas sociales ya
tocaban a su fin.

El derecho de expropiacién forzosa también se contemplaba en esta norma, si bien
este se obtenia “en casos excepcionales”. Asi, la norma aclaraba que la declaracion
de utilidad publica de un proyecto y de la necesidad de ocupacién de los terrenos
se haria por decreto legislativo y sobre un proyecto ya aprobado por el INV, que
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debia revestir una importancia significativa “con relacién a la localidad en que haya
de realizarse y en el que resulte demostrada la conveniencia de su ejecucion vy la
negativa de los propietarios de los terrenos a venderlos a un precio razonable”. Si
bien, todo esto debia ser avalado por el ayuntamiento y los drganos urbanisticos
competentes.

Otra ventaja era la concesidn, en la linea de la ley de 1939 de anticipos y préstamos
sininterésy a largo plazo. Estos se concedian a las tres categorias de los del grupo 29,
ya que en el caso de los del grupo 19, se le concedié un decreto de 1957 con 30.000
pta. de subvencién a fondo perdido. Dentro del grupo 29, la cuantia de los anticipos
sin interés variaba en funcién de la categoria: 75 % a 32 categoria, 50 % a 22 categoria,
y 40 % a 12 categoria. Igualmente, corporaciones locales y el Instituto de Crédito para
la Reconstruccion Nacional podian gestionar, en el primer caso, y conceder, en el
segundo, préstamos complementarios hasta el limite del 80 % del presupuesto total
de la vivienda siempre que los intereses de esos préstamos complementarios no
superaran el 4,5 % de interés anual.

Esta ley también establecia que los contratos de construccién de viviendas de renta
limitada debian adjudicarse por concursos de subasta segun el pliego de condiciones
previamente aprobado por el INV, y que respondia normalmente a un modelo
estandarizado.

Enlo que se refiere al reglamento de 1955 que desarrollaria esta ley y concretaria las
normas de uso y funcionamiento, en su articulo 110 se establecia que los inmuebles
debian tener en un lugar bien visible de la fachada una placa metalica con el emblema

”n, u

del INV y con la siguiente leyenda: “Ministerio de Trabajo”; “Instituto Nacional de la
Vivienda”; “Esta casa estd acogida a los Beneficios de la Ley de 15 de julio de 1954”.
Con la salvedad de que, tras la creacién del Ministerio de la Vivienda en 1957, este

empezd a encabezar estas placas (Figura 8).

Figura 8. Detalle de placa identificativa en el grupo de viviendas de la cooperativa ferroviaria
Virgen de los Llanos de Albacete, terminada en 1973.

Fuente: fotografia de los autores (2021).
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La ley del suelo de 1956, denominada Ley de 12 de mayo de 1956 sobre Régimen
del Suelo y Ordenacion Urbana, seria la norma que vendria a cambiar de forma
radical la expansidn de las ciudades espafiolas en la segunda mitad del siglo. Entre
las principales cuestiones que plantea destacan:

e Establece la distincién entre Plan General y Plan Parcial, en el que en el
primer caso se establece la zonificacién y se dan los procesos de calificacién
al suelo, mientras que en los planes parciales se regulan detalles de la
edificacion y el desarrollo de las grandes lineas de los planes generales,
como el trazado de las calles, la localizacion de viviendas y equipamientos,
etc.

¢ Obliga a que todas las ciudades deban tener un Plan General de Ordenacién
Urbana (PGOU) para todo su término municipal, que debe ser elaborado
por los ayuntamientos y sefiala que estos planes deben ser revisados cada
quince afos.

e Establece la divisidn del suelo del municipio en tres grandes grupos: suelo
urbano, que se ubica en el interior del casco o que ya estd urbanizado; suelo
de reserva urbano, que es el que ya esta apto para la urbanizacién; y suelo
rdstico, que es el terreno donde no puede hacerse uso de caracter urbano.

e Por ultimo, sefiala que el cambio en la calificacién de este suelo puede
hacerse a través de la iniciativa los ayuntamientos o por particulares, que
podran promover planes parciales dentro de lo establecido por los planes
generales.

Esta planificacion urbana conllevd un desarrollo notable de los PGOU, siendo
mas de un millar los que estaban ya aprobados en la década de 1970, aunque su
eficacia ordenadora, que al fin y al cabo era el fin perseguido, ha sido considerada
practicamente nula y se ha calificado la expansidn de las ciudades espafiolas en este
periodo como realizada al margen de la ley, entre las que cabe destacar los casos de
suelos calificados como rusticos que han sido ocupadas por urbanizaciones legales,
es decir, promovidas por un plan parcial, aunque este no estuviera aprobado, e
ilegales, cuando se realizaban sin licencia municipal (Capel, 1990, pp. 86-87).

A la vista de los resultados obtenidos, a pesar del empefio en las declaraciones, la
creacién de un ministerio de la vivienda en 1957 parece una cosa tardia. De hecho,
entre las primeras decisiones tomadas en el nuevo departamento destaca el Plan de
Urgencia Social de Madrid donde se reconocia el fracaso o, al menos, la insuficiencia
del plan de construccién de viviendas en Madrid, sefialando que el régimen

“gue el dieciocho de julio de mil novecientos treinta y seis se alzd contra tantas

miserias... ha puesto su mds ambiciosa ilusion en esta batalla de la vivienda,
que quiere ganar a costa de cualquier clase de sacrificios, porque sabe que en
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ella se esconde la mds grande de las victorias: jla victoria de la dignidad del
hombre sobre la indignidad que le empuja a sentirse alimaria!”.

Muy grandilocuente, sin duda. Este predmbulo era la carta de presentacion de un
ministerio cuyas funciones se habian otorgado hasta ese momento al de Trabajo, en
una clara ligazén entre la ideologia nacional sindicalista y la provision de viviendas a
las familias, siendo esta una de las mas claras sefias de identidad del paternalismo
franquista. José Luis Arrese, ministro de Vivienda y cara visible del falangismo en el
régimen, dejé aqui suimpronta con un discurso cargado de todos los topicos posibles.

De este modo, el referido plan de urgencia social de Madrid proponia aumentar
la construccidon de viviendas en la capital de Espafia, con la intencion también de
hacerlo en otras capitales con tensién inmobiliaria, hasta 60.000 nuevas viviendas,
que se soportaria en tres argumentos: 1) el protagonismo de la iniciativa privada; 2)
evitar la especulacion; y 3) limitar el crecimiento incontrolado de la capital, derivando
su crecimiento a las denominadas ciudades satélite. En el titulo Il, articulos 8-12,
se desarrollaba cudl era el papel que se otorgaba a los promotores privados. En el
titulo I, relativo a la ordenacion de la construccion, en los articulos 13-29 planteaba
coémo debia llevarse a cabo la ordenacién de las obras, de los materiales, del suelo
y de la mano de obra. Por ultimo, el titulo IV afrontaba la limitacién al crecimiento
de la capital y la descentralizacién hacia nuevas zonas, disponia también a través de
cuatro capitulos, articulos 30-38, las cuestiones de inmigracién, de zonas verdes y
ciudades satélites, de las edificaciones clandestinas y de la restriccion de industrias.
Finalmente, en las disposiciones finales se creaba una comision ejecutiva del plan'y
daba la iniciativa al ministerio de la Vivienda para llevar a cabo el plan y adaptarlo a
los casos de Barcelona y otras ciudades.

Siguiendo este modelo se publicaron otros planes de urgencia social que afectaron a
Barcelona, Bilbao y Oviedo.

La planificacion forma parte de la esencia del franquismo, y de todos los gobiernos
dirigistas. La derivada planteada a partir de 1959 por el Plan de Estabilizacion aumentd
esa tendencia, y entre los muchos planes tramados en los distintos sectores de la
economia el Plan Nacional de la Vivienda 1961-1976 tenia un papel estratégico, que
debe ser entendido precisamente en ese contexto econdmico y social que situaba al
pais a las puertas del desarrollismo, dejando atras la autarquia y el decenio bisagra
y entrando en una fase de crecimiento y expansién. Este plan de viviendas es casi
paralelo, como hemos indicado, a otros planes de desarrollo o de modernizacion,
entre los que también hay que citar al caso de RENFE, en el que el Plan Decenal
de Modernizacién 1964-1973 presenta una cronologia muy similar y también
incluia en el apartado social la participacién en la construccién de las viviendas de
sus empleados, ahora mds como prestamista y avalador que como promotor de
viviendas, que veremos mas adelante.
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El desarrollo normativo asociado a este plan dejara obsoleta la ley de 1954 y aplicara
nuevas normas y nueva terminologia: viviendas de proteccion oficial (VPO). Asi,
desde 1963 y hasta 1968 aparecen nuevas leyes y adaptaciones que culminaran en
el Decreto 2114/1968 que recoge el reglamento y texto refundido de la normativa
sobre VPO. Se inicia aqui un periodo en el que, ademas de esta actividad legislativa
regulatoria desde el punto de vista administrativo y econémico, también, como
veremos en el siguiente apartado, se sucede la aprobacién de normas técnicas y de
gjecucion material que buscan una normalizacién en unos estadndares minimos de
calidad de las viviendas.

La legislacion de 1976, ya con el dictador fallecido, reconocia en parte el fracaso de
la politica de vivienda social anterior, ya que no se habia conseguido que las clases
mas modestas accedieran a una vivienda y ademds se daba la circunstancia de que la
mayor parte del parque de viviendas sociales estaba en manos de las clases medias y
altas de la sociedad. Esta afirmacién, que podria sorprendernos, provenia del propio
predmbulo del RDL de 1976 que iniciaba el desarrollo de una nueva etapa en la
legislacion de vivienda social que tendria una aceleracién con la sucesiva publicaciéon
de reales decretos en 1976 hasta el de noviembre que se constituia en un texto
refundido que actualizaba la legislacién modificada desde el cambio anterior.

Pronto habria nuevas modificaciones. Y es que tampoco parece que la legislacion de
1976 solventara el problema. En el predmbulo del nuevo RDL de 1978 se decia que

“la legislacion reguladora de la actuacion del Estado en materia de vivienda
se ha producido a través de una pluralidad de normas sucesivas creadoras de
diferentes sistemas de fomento y proteccion. El ultimo intento legislativo de
alcance general fue el de la Ley de Vivienda Social...”.

Para reconocer dos afios después en una nueva disposicion que

“la multiplicidad de regimenes aplicables, la minuciosa regulacion sobre
los distintos tipos de viviendas y la ausencia de un sistema financiero que
respaldase ese intento legislativo han determinado, entre otras circunstancias,
un deterioro progresivo de la oferta de viviendas de proteccion oficial, a pesar
de los intentos realizados para simplificar el sistema 'y promover la financiacion
por parte de las instituciones de ahorro”.

Ante esta valoracion se promulgaba la presente disposicién “con urgencia”, para la
reactivacion del sector.

Como hemos indicado en el inicio de este capitulo, el Real Decreto 224/1989 marca
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un punto de cesura en la gestion de la politicas de vivienda en nuestro pais, y es
a su vez resultado de la sentencia 152/1988 del Tribunal Constitucional, a resultas
de un recurso planteado por el Gobierno Vasco sobre la invasion de competencias
por parte del Gobierno Central en relacion con las actividades de financiacion en
materia de vivienda, a raiz, entre otros, del Real Decreto 1494/1987 que afrontaba
la reorganizacion del sistema de promocidn de la vivienda en Espafia. La revisidn de
todo esto llevé al citado RD de 1989, que afirmaba en su predmbulo:

“El elevado nivel de actividad del subsector vivienda, fiel reflejo de la situacion
econdmica general y de las expectativas mds estables, que, en el plano laboral,
se han generado en los agentes sociales, se ha traducido en un significativo
impulso a la vivienda libre, junto con una reduccion de la importancia de la
vivienda de proteccion oficial, que, por otra, se ha visto afectada en los grandes
ntcleos urbanos por el proceso especulativo del suelo que ha tenido lugar en los
mismos. La informacion disponible apunta también al hecho de que el auge que
experimenta el segmento de la vivienda libre viene sensiblemente relacionado
con el nivel de actividad del sector turistico, asi como con las actividades de
ocio, lo que se traduce en que una parte cada vez mds importante de las
viviendas libres que se promueven se destina a viviendas secundarias. Ello hace
suponer razonablemente que la produccion de viviendas con destino a domicilio
habitual y permanente se encuentra por debajo del nivel que las tendencias
demogrdficas, econdmicas y sociales requeririan en la actual coyuntura de la
sociedad espafiola”.

Demoledor epilogo a mas de medio siglo de construccién de vivienda social en Espafia:
las clases medias y altas como tenedoras de las viviendas sociales, la especulaciéon
del suelo urbano y la vivienda como bien mercantil han sido determinantes en este
largo proceso de normas vy, no olvidemos, de abundantes subvenciones a fondo
perdido y financiaciones a bajo tipo de interés.

2.2 Laregulacion e impulso al movimiento cooperativo

El cooperativismo recibié un fuerte impulso a partir de la implantacién del régimen
franquista, ya que en buena medida se consideraba que compilaba buena parte del
ideario falangista. Asi en 1942 nacera la Ley de Cooperacién y en el afio siguiente
serd aprobado su reglamento, que estard en vigor hasta 1971, cuando fue reformado
para adaptarlo a los nuevos tiempos.

La Ley de Cooperacién de 1942 es una revisién de la legislacion anterior con la
intencion de adaptarla a los intereses del nuevo Estado, con la intencion de

“dictar una reglamentacion de derecho suficiente que organice y discipline en
sentido jerdrquico y unitario la accidn cooperativa”.
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La nueva ley se fundamenta en el Fuero del Trabajo y

“se centra el concepto de sociedad cooperativa apartando de ella el espiritu
mercantil, eliminando el fin de lucro y procurando eludir toda posible
competencia desleal sin olvidar que la iniciativa privada es fundamento en el
que descansa la economia del Nuevo Estado”.

El cooperativismo nace para impulsar proyectos de produccion agraria e industrial,
y en estos momentos la vivienda no era uno de los principales focos de impulso. De
hecho, las menciones a las cooperativas de viviendas son escasas en esta ley: en
el predmbulo se indica que ademads de derogar legislaciones especiales se delimita
la vida legal de casos especiales como las viviendas protegidas y la cofradias de
pescadores. Mas adelante, en el art. 8, se dice que, si bien las cooperativas no pueden
tener menos de 15 socios en su fundacion, quedan exceptuadas de esta condicion las
cooperativas de viviendas protegidas. En su art. 36 se clasificaban las cooperativas en
ocho grupos: del campo, del mar, de artesania, industriales, de viviendas protegidas,
de consumo, de crédito, y de Frente de Juventudes. Y en el art. 41 se indicaba que

“las cooperativas de viviendas protegidas se dedicardn a la construccion de
casas exclusivamente para sus socios, a fin de proporcionarles un hogar digno,
higiénico y econémico, relaciondndose a los efectos de constitucion y disolucion,
con el Ministerio de Trabajo, a través de la Obra Sindical de Cooperacion, y
en cuanto a su funcionamiento y cumplimiento de sus fines, con el Instituto
Nacional de la Vivienda y la Obra Sindical del Hogar de la Delegacion Nacional
de Sindicatos”.

En laley de 1942 se indicaba en el art. 5 que
“las sociedades cooperativas se relacionardn con el Ministerio de Trabajo,

a los efectos de su constitucion y disolucion a través de la Obra Sindical de
Cooperacion, sin perjuicio de la inspeccion que corresponde a dicho Ministerio”.

Yenelart. 6,
“a partir del momento de su inscripcion en el registro correspondiente, las
sociedades cooperativas se entenderdn incorporadas a la Obra Sindical de
Cooperacion y sujetas en su actuacion a la misma”.

Yenelart. 12,

“los socios de las cooperativas quedan encuadrados automdticamente en los
respectivos sindicatos locales o hermandades”.
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Las cooperativas y sus socios, pues, formaban parte de la estructura sindical del
Nuevo Estado.

En el titulo Il del reglamento de 1943 se concretaba y reforzaba esta situacion, ya
gue en su art. 66 se indica que los socios de las cooperativas quedarian “encuadrados
automaticamente en los respectivos Sindicatos locales, Hermandades, Gremios,
Cofradias, etc., conforme a las disposiciones del Estado y de la Delegacion Nacional
de Sindicatos”, y se indicaba en el art. 73 que habia que remitir una memoria anual a
la OSC con memoria, si la hubiera, y balance de situacién e inventario.

El capitulo IV de la ley establecia la personalidad juridica propia de la 'Obra Sindical de
Cooperacion', y establecia que la OSC era la encargada de recoger, promover vy dirigir
a través de las uniones respectivas al movimiento cooperativo espafiol. Establecia
también una organizacién nacional (Jefatura Nacional de la OSC) y jefaturas delegadas
en la CNS donde fuera oportuno. En el reglamento de 1943 se establecia de modo
mas claro, art. 74, “corresponde a la Obra Sindical de Cooperacion la disciplina de las
entidades cooperativas”.

Casi tres decenios después se aprobaria el reglamento de 1971, que tenia una
vocacion claramente reformista y obedecia al largo periodo de vigencia que tenia
la anterior ley y su reglamento. A esto debemos afiadir que la sociedad espafiola
de 1971 era ya muy diferente a la de 1943, ademas se resaltaba la madurez
alcanzada por el sistema cooperativo espafol, su importancia econdmica y también
las experiencias de intercambio con movimientos cooperativos de otros paises,
en especial del Mercado Comun Europeo. Se identificaban en el predambulo de
justificacién ocho criterios para afrontar la reforma de este reglamento: liberalizacion
del régimen de aportaciones econdmicas, aumentar los derechos de informacion de
los socios, ampliar las cooperativas a otros ambitos, vigorizacidén de las cooperativas
de consumo y flexible regulacién de las de vivienda, posibilidad de participacién de
los entes publicos en las cooperativas, reforzar su autodeterminacién, reforzar la
representatividad de las uniones y revitalizar las funciones del consejo superior de
la OSC.

En el apartado 4 se explicaba que uno de los objetivos era la flexibilizacién de las
cooperativas de vivienda, que permitiera la utilizacién de la forma cooperativa en la
solucién de un problema de tan acusados matices sociales como es la vivienda, y que
enmarcara el pujante cooperativismo de vivienda en un espiritu de mutua ayuda y
solidaridad. Es decir, se pretendia atribuir a las cooperativas de viviendas el papel de
ser uno de los ejes de solucion al problema de la vivienda. Lo que se desarrolla en el
art. 49, con estas ideas principales:

61



PLANES, MATERIALES, LUGARES. Andlisis de la vivienda social ferroviaria en Espafia, 1939-1989

¢ Se consideraban como cooperativas aquellas que tuvieran como objeto
principal la construccion de viviendas y edificaciones complementarias
exclusivamente para los socios y sus familias, “pudiendo realizar los trabajos,
obras y servicios que sean necesarios, incluso con la aportacion del trabajo
personal de sus asociados”. Dentro de esas tareas también se podrian incluir
“la conservacion y administracion de las viviendas, elementos y edificaciones

comunes”.

¢ La calificacién de cooperativa de viviendas no era un atributo exclusivo de

las viviendas de proteccidn oficial.

¢ No se podia ser socio de mdas de una cooperativa de viviendas.

¢ Los socios no podian transferir su vivienda antes de cinco afios sin ponerla
a disposicion de la cooperativa para su subrogacion, por riguroso orden de
antigliedad, en el socio que le corresponda. El precio de la operacién se
fijaba afiadiendo el IPC a la cantidad inicialmente desembolsada. Si en el
plazo de 3 meses no se hubiera producido la subrogacién entre socios de la
cooperativa, se podria transferir la propiedad a alguien ajeno a la cooperativa.
Elincumplimiento de estos tramites por parte del socio conllevaba sanciones

(10 % del precio percibido de la vivienda) y acciones legales.

¢ Silos locales comerciales produjeran alguna renta, esta se debia dedicar a
gastos comunes 0 a amortizacion de préstamos comunes. Si se produjera
la enajenacion de algun local, el importe decreceria proporcionalmente
el precio de todas las viviendas. En ninguln caso, pues, se podian repartir

beneficios.

e Las cooperativas podian tener como maximo un ambito provincial y si
existen varias fases y diversos emplazamientos, la junta general con el voto
favorable de los dos tercios decidia el programa de construccion. También
en los estatutos de cada cooperativa se podia prever que las comunidades
de cada fase o bloque gestionaran de modo auténomo la economia de su
grupo, llevando, en este caso, contabilidad propia, ademas de la contabilidad

general de la cooperativa.

¢ Finalmente, se sefialaba que “lo dispuesto en los parrafos anteriores se
entiende sin perjuicio de las competencias del Ministerio de la Vivienda a
tenor de la legislacion aplicable a dichas cooperativas en el cumplimiento
de sus fines, y de las limitaciones establecidas por la legislacidon especifica,
a cuyo amparo se realice o se hubiese realizado la construccién de las
viviendas y las que vengan impuestas por las normas reguladoras de la

propiedad horizontal, en cuanto les sea de aplicacion”.

En el reglamento de 1971 se mantenia la obligacidon de enviar al documentacion
contable a la Obra Sindical de Cooperacion. Esto generd no pocos equivocos, ya que
las cooperativas también estaban obligadas a enviar esta documentacién al INV, de
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lo que se quejaron algunas de estas cooperativas. En todo caso, con la posterior
ley de 1974 vy, sobre todo, con el Reglamento de 1978, que daba por finiquitada la
antigua organizacion del sindicato vertical, ya solo establecia la necesidad de llevar
su contabilidad.

El colectivo ferroviario se interesé pronto por este modelo cooperativo, y en el caso
de RENFE, la regulacion interna vendria a través de las sucesivas circulares que se
promulgaron para acceder a las ayudas econdmicas de la empresa. Asi, en primer
lugar, se habia emitido la Circular de la Direccion General n? 300, de 23 de mayo de
1964, que establecia el reglamento para el acceso a préstamos para la construccion
o compra de viviendas por parte de los agentes ferroviarios. Unos meses después,
el 27 de julio de 1964, se publico la Circular de la DG n? 302 destinada a regular
los préstamos a las cooperativas para la construccién de viviendas, donde se incluia
también un modelo de estatutos para estas organizaciones. El 20 de febrero de
1965 se publicd la circular DG n2 313 que establecia un baremos regulado para la
adjudicacion de viviendas de proteccion estatal, para agentes fijos con un minimo
de 2 afios de antigliedad, donde se daba preferencia a las unidades familiares y a
aquellos que no dispusieran de una vivienda en su lugar de trabajo. Este baremo
seria nuevamente revisado en 1978 a través de la circular DG n2 432 con ligeras
modificaciones. Antes, el 4 de agosto de 1967 se habia producido un cambio relevante
en el sistema, ya que RENFE, abrumada por la avalancha de peticion de préstamos
gue recibia de los trabajadores, decidio pasar de prestamista a avalista y asi transferia
a las cajas de ahorro la gestion de la financiacion para los cooperativistas, si bien
hacia la funcién de avalar a los mismos ante las entidades financieras. Se planteaban
unas condiciones generales para los cooperativistas de que los intereses fueran “a
base del interés mas madico posible” y a amortizar en un plazo no inferior a 10
afios. Se sefialaba también que el importe de los plazos mensuales de amortizacion
del préstamo garantizado no debia exceder de 1/6 de los ingresos liquidos de cada
solicitante.

2.3 El proceso administrativo y las normas técnicas

Como hemos sefialado, RENFE obtuvo la consideracion de “entidad constructora”
a los efectos de construcciéon de viviendas protegidas por Decreto de 26 de abril de
1944. Ello le habilitaba para ser titular de los expedientes que se promovieran ante
el INV y permitia que su aportacién se limitara al 10 % del presupuesto, o bien que se
admitiesen a cuenta de este los solares de su propiedad donde iban a construirse las
viviendas. También, al obtener esta consideracion, RENFE podia ser beneficiaria de
los préstamos y anticipos que concedian el INV e INP para la financiacidn de las obras.
En principio, las viviendas construidas eran propiedad del Estado y se entregaban
en régimen de alquiler a los empleados ferroviarios. Los proyectos y condiciones
técnicas de las construcciones eran reguladas por el Ministerio de Obras Publicas.
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La tramitacion se iniciaba ante el INV con la solicitud para construir en una
determinada parcela, normalmente proxima a una estacion o enclave ferroviario,
justificando la idoneidad de los terrenos de su propiedad. Ademas, a partir de las
Ordenanzas Técnicas y Normas Constructivas por Orden Ministerial de 12 de julio
de 1955, la instancia de solicitud para la construccion de vivienda de renta limitada
debia incluir justificacion urbanistica de los mismos. Ello conllevaba el aporte de
escrituras que demostrasen la titularidad del suelo, asi como la existencia de posibles
cargas y la tramitacién del preceptivo expediente de cesion de los terrenos a favor
del INV. Una vez conseguida la autorizacidn para construir y la cesion de los terrenos,
se presentaba un anteproyecto y una breve memoria que detallaba la prevision de
ocupantes, valoracién de los terrenos, plazo de ejecucidon y presupuesto, asi como
aportaciones y beneficios que se solicitaban. Estos ultimos habitualmente eran
bonificaciones tributarias, anticipos sin interés y preferencia en la adquisicion de
materiales. Al respecto de los materiales, es relevante el hecho de que el primer
periodo de la construccién de viviendas por parte de RENFE coincide con el periodo
autdrquico con gran escasez en determinados materiales de construccion clave
como el acero y el cemento, lo cual provocaba no pocas demoras y retrasos en
los suministros. Al respecto, pueden consultarse las anotaciones en las propias
memorias anuales de RENFE entre 1941 y 1950: un buen ejemplo puede ser el de
Zaragoza, primera obra subastada y comenzada en 1945, que a lo largo de 1947
estuvo paralizada por falta de hierro para los forjados de los edificios (Memoria de
RENFE, 1947, p. 10).

Seguidamente, tras la aprobacidn inicial, se presentaba ante el mismo organismo y
para su aprobacién los proyectos basicos y de ejecucién conforme a las normativas
vigentes en el momento, redactados habitualmente por arquitectos de la compaifiia
(Figura 9). De los expedientes consultados hasta el momento, un gran nimero de
ellos los redactan y firman los arquitectos Fernando Ruiz Jaime y Agustin Ballesteros
Morales, y en menor medida Alfonso Fungairifio Nebot y Juan Gordillo Nieto,
arquitectos de la compafiia, observando asi, una gran semejanza y homogeneidad
en los contenidos de los proyectos. Una vez obtenido el visto bueno por el INV y
tras realizar subasta para adjudicar las obras, podia darse comienzo a las mismas sin
requerirse licencia municipal de obras para ello, debiendo notificar al INV de todas las
situaciones (precios contradictorios, retrasos en las obras, modificaciones, retrasos
en el suministro de materiales, etc.) y justificar las mismas ya que de manera habitual,
estas construcciones eran beneficiarias de subvenciones y préstamos. Constatamos
la existencia habitual de reformados de proyecto y revisiones de precios, asi como
de retrasos motivados en un buen numero de casos por faltas en el suministro
de materiales. Las obras terminaban con las recepciones provisional primero y
definitiva después, firmadas por todos los agentes intervinientes: responsable del
INV, responsables de RENFE, arquitecto-director de las obras y responsable de la
empresa constructora.
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Figura 9. Portadas de sendos proyectos viviendas de RENFE, de vivienda protegida (1947)
en Aranda de Duero-no construidas- y de renta limitada (1956) en Granada.

Fuente: AMF, proyecto BU-1901-VP y GR-2-RL.

El expediente se finalizaba con la liquidacion, parcial o total de las obras. Esta
liquidacion contenia una memoria, unos planos, un presupuesto y un estudio
econdmico. La memoria contenia una relacion ordenada cronolégicamente de los
hechos mas relevantes ocurridos tanto en la tramitacion del expediente como en
la ejecucion de las obras. Incluia asimismo una relacién ordenada y detallada de
todas las certificaciones, cuadro de alquileres y estudio econdmico de amortizacién.
Aportaba también un precio de ejecucién material y un precio final por metro
cuadrado construido de vivienda. Los planos generalmente eran los de situacion y de
conjunto. El presupuesto incluia detalle de mediciones o referencia a las de proyecto,
en caso de que no hubiese habido cambios, cuadro de precios, presupuestos
parciales y resumen general comparado. Finalmente, el estudio econdmico contenia
detalle de los diferentes presupuestos, como presupuesto de ejecucion material,
presupuesto de contrata, presupuesto de adjudicacion y presupuesto total protegido,
donde se incluian los honorarios de proyecto, de direccion facultativa, los derechos
obvencionales y el importe de los terrenos. También estd presente un cuadro de
alquileres anual y mensual, asi como el jornal minimo necesario para hacer frente al
mismo. Segun el tipo de vivienda, denominadas en orden alfabético habitualmente,
se requeria un mayor o menor jornal. Por Ultimo, incluia un detalle de la financiacién.
Una vez realizado todo el tramite, las viviendas obtenian la calificacion provisional de
viviendas protegidas y posteriormente la calificacion definitiva (Figura 10).
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Figura 10. Cédula de Calificacion Provisional de viviendas de RENFE en Barcelona.

Fuente: AMF, expediente B-570-VP.

Respecto a las restricciones de materiales (hierro y cemento) durante el periodo
autdrquico se generaba una documentacion especifica que se debia tramitar
también ante el INV, con peticién a la seccion de arquitectura, un expediente donde
se incluian todas las peticiones de materiales realizadas. Cada peticidon contenia
informe de la Delegacion del Gobierno donde se detallaba el destino del material, el
total con detalle anexo de las cubicaciones por unidades de obra con detalle del peso
y volumen del material empleado en cada una de ellas, firmado por el arquitecto
director de obra, la empresa suministradora y el caracter del suministro. Respecto
a este Ultimo punto, las viviendas protegidas tenian cardcter de oficiales. A esta
peticién se respondia desde el INV dandole preferencia o no en el suministro. Este
tipo de tramitacion corresponde al periodo de autarquia que, respecto del uso de
los materiales de construccion, se inicia con el Decreto de 11 de marzo de 1941
que limitaba el uso del acero, hasta la aprobacién de la norma MV-101/1962 sobre
acciones en la edificaciéon que derogaba las limitaciones anteriores. El reglamento de
aplicacion se basaba en prescribir aquellas soluciones técnicas que contribuyesen
al ahorro de hierro, de forma que se prohibia explicitamente el uso de hierro en
aquellos elementos constructivos que podian ser ejecutados con otros materiales.
Por ejemplo, se prohibian los soportes metélicos o los entramados de fachadas o
las estructuras de cubiertas inclinadas para luces menores a 6 m. En el resto de los
elementos constructivos se instaba al disefio de proyecto que mayores economias
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de hierro conllevase.

Ello define un modo de construir, un modo de hacer ciudad durante mas de 20 afios
gue, ademas, serd erroneamente tomado como “tradicién constructiva”, aun cuando
la limitacién y los condicionantes citados dejan de existir. En general, la autarquia
impuesta limité el acceso a determinados materiales, sobre todo acero, cemento
y otros metales como plomo o zinc empleados entonces para tuberias o juntas y
canalones de cubierta respectivamente, asi como su encarecimiento, lo que conllevd
a retrasos en la construccion de las viviendas.

En el periodo autdrquico, ademads, el Gobierno era el encargado de distribuir y
establecer el precio de alguno de los materiales de construccién mas relevantes
como es el caso del acero y del cemento. Son numerosas las modificaciones de
precios al alza en los expedientes consultados.

Las Ordenanzas Técnicas y Normas Constructivas para las viviendas de renta limitada,
aprobadas por Orden Ministerial de 12 de julio de 1955, establecian distincion entre
dos tipos de viviendas: viviendas de renta limitada del primer grupo vy viviendas de
renta limitada del segundo grupo. La diferencia fundamental estriba, como hemos
visto anteriormente, en que para la construccion de las del primer grupo no se
solicitaba ayuda econdmica directa al Estado mientras para las segundas si. Este
segundo grupo se subdividia a su vez en tres categorias en funcién de su superficie
y presupuesto por metro cuadrado (véase Tabla 2). Para el caso en estudio, todas
las viviendas corresponden al grupo segundo y generalmente a la segunda categoria
dentro del mismo. El antecedente a la normativa citada era la Orden de 24 de
febrero de 1944, a propuesta de la Comision de Sanidad local consistente en un
compendio de 14 preceptos muchos de los cuales los recoge la Orden de 1955 y que
se detallan seguidamente. Ambas normativas engloban la totalidad de los proyectos
y expedientes consultados hasta el momento y cuya construccién abarca el periodo
comprendido entre 1950-1964.

Asi como las prescripciones para las viviendas del primer grupo se limitan a que
la edificacion debe cumplir con las ordenanzas municipales existentes, para las del
segundo grupo se establecen: los contenidos minimos de proyecto; detalle de los
proyectos de urbanizacién en consonancia con el planeamiento existente; aptitud
de los terrenos en medio urbano y rural y su valoraciéon. Respecto a la composicién y
programa de las viviendas se exigia un minimo de tres dormitorios, cocina-comedor
y retrete con entrada independiente. Ello deja entrever que el concepto de vivienda
minima en Espafia se interpretéd como suma de estancias de dimensiones minimas,
pero de composicion similar a la de cualquier vivienda, es decir con el planteamiento
de agregacion de estancias, a pesar de existir el precedente europeo, muy anterior
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a la aprobacion de esta normativa, planteando células con estancias transformables,
con un Unico dormitorio, etc. La Weissenhofsiedlungen (1927) supone el ejemplo
gue mejor condensa el espiritu de aquellos afios (Lopez Padilla, 2012). Otra
cuestion subyacente es que los proyectos consultados, con soluciones resultado de
la aplicacion de la normativa, se alejan de las novedosas propuestas del periodo
republicano.

Como cuestion mds vanguardista, se permitia un porcentaje de “viviendas
crecederas”, es decir, aquellas que contasen con un Unico dormitorio, en el que
necesariamente debia caber cama de matrimonio y cuna, siempre y cuando el
proyecto se acompafiase del desarrollo total, objetivo final, de estas viviendas.

También la ordenanza limitaba la libertad proyectual respecto al disefio muy
diferenciado de células o aquellas que pudiesen resultar singulares basandose en lo
estrictamente funcional como forma de reducir costes.

Se establece un minimo y un maximo de altura libre de plantas tanto en el medio
rural como el urbano. Aqui esta el origen de los 2,50 metros actuales para todas
las plantas, excepto la baja, que serd adoptado en las ciudades ayudando a la
densificacion de la ciudad.

Una de las cuestiones bdsicas para la correcta ventilaciéon de las viviendas, es el
establecimiento dellado minimo de patiointerior a tres metros, asi como su superficie
a 10 m2. Los patinillos y chimeneas de ventilacion quedan descartados excepto en
muy justificados casos. También en este sentido, y en el del buen soleamiento de
las viviendas, se limita la altura de los edificios en funcion de la anchura de calle, se
establece como orientaciones predominantes la Sur y la Este, asi como la superficie
minima de ventilacion por estancia al 10 % de su superficie. Ello condicionard la
composicién de un buen numero de fachadas donde ventanas excesivamente
pequefias son las protagonistas.

La misma normativa establece las dimensiones minimas de cada estancia y en
concreto, las dimensiones del “cuarto capaz para hacer la vida familiar”, es decir,
cocina o comedor.

Respecto a los aseos, se establece un chapado minimo o un revestimiento
impermeable hasta 1,40 metros del suelo. Debian contar como minimo con retrete
con cierre hidraulico, lavabo y ducha. Igualmente es preceptiva la instalacién de agua
caliente sanitaria (ACS). Como norma de economia y normalizacion se prohibia el
uso de bafieras en las viviendas de 22 y 32 categoria, imponiendo la media bafiera o
la ducha.

Acercadelasescalerasselimitananchuras minimas de tramo, de meseta, dimensiones
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minimas de huella y contrahuella y condiciones de las barandillas.

Respecto de normas urbanisticas, se establece de forma obligatoria que los
bloques que se implanten en nucleos urbanos de nueva creacion deban ser de dos
crujias. Ello va a limitar el tamafio de vivienda a los permitidos para esta categoria,
garantizar la ausencia de patios interiores y permitir la ventilacién natural de todas
las estancias. Acerca de la distancia entre bloques paralelos, disposicion muy comun
para garantizar las mismas condiciones de soleamiento a las viviendas, esta no sera
menor que su altura.

Acerca de los materiales permitidos, para la construccién de muros se limita el
uso del tapial y el adobe a aquellas zonas donde su uso es tradicional, acerca de
la mamposteria se condiciona su uso y acerca del ladrillo, se considera adecuado
en cualquier situacién. También se autorizan los muros de carga de hormigon
armado o sin armar y los entramados se limitan a aquellos que empleen cuajados y
revestimientos aceptados por el INV.

Para los forjados se permiten aquellos de madera, escuadra o en rollo, forjados
planos armados y bodvedas tabicadas. Tanto estas Ultimas como los forjados
ceramicos, denominados también autarquicos, fueron de uso generalizado debido a
las condiciones del momento, como se detalla en el siguiente apartado.

También se limita el uso de hierro, se establece un canto de forjado maximo de 18
cm, y se limitan las luces y los pesos por metro cuadrado.

Para las cubiertas se prohiben las estructuras en “par e hilera”, salvo para casos
excepcionales, y los materiales de acabado se limitan a la teja, plana o curva, pizarra,
fibrocemento y cartén impregnado.

Respecto al aislamiento térmico, se divide Espafia en dos zonas climéaticas (zona 1:
mas de 302 o menos de-52; y zona 2: el resto). Para la segunda zona se establece
como forma de conseguir el aislamiento térmico adecuado el espesor de los muros
y la disposicion en cubierta de algun material aislante. Para la primera zona no
prescribe explicitamente el uso de aislantes y en el grupo de proyectos estudiados, no
aparecen estos ni en las memorias constructivas ni en los correspondientes planos.

Por ultimo, como normas de economia y normalizacién se imponian limites a la
cantidad de materiales de construccion empleados en funcién del tipo de vivienda
que se tratase.

Posteriormente, por orden de 22 de febrero de 1968 se procedid a ampliar los
apartados de la anterior ordenanza respecto de las chimeneas de ventilaciéon y de las
condiciones de ventilacion e iluminacion de escaleras colectivas. Al respecto de estas
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Ultimas se permite la iluminacién cenital en blogues de hasta tres plantas y para el
resto se obliga a un hueco de 1 m? recayente a fachada o patio por planta.

Desde 1957 se produce un cambio notable con la progresiva creacién de normativa
técnica para mayor seguridad y calidad en las construcciones. Comenzando con
las normas MV (competencia del Ministerio de la Vivienda, de ahi el acrénimo)
desarrolladas por la Direccién General de Arquitectura (DGA) posteriormente, en
1972 (Decreto 3565/1972, de 23 de diciembre), coexistieron con la creacidn de las
normas tecnoldgicas (NTE) que no eran de obligado cumplimiento pero que fueron
muy utilizadas por el caracter operativo de las mismas y que consistian en ocho
paquetes normativos referidos a acondicionamiento del terreno, cimentaciones,
cubiertas, estructuras, fachadas, instalaciones, particiones y revestimientos. A partir
de 1977 las citadas normas MV fueron siendo derogadas por las normas basicas
(NBE) (Real Decreto 1650/1977, de 10 de junio), estas si de obligado cumplimiento
y que consistian en un conjunto de siete grupos de normas que abarcaban: acciones
en la edificacidon, condiciones acusticas, condiciones de proteccién contra fuego,
condiciones térmicas, estructuras de acero en edificacion, muros resistentes de
fabrica de ladrillo e impermeabilizaciéon de cubiertas con materiales bituminosos.
Esta normativa, de aplicacién a todo proyecto de edificacion estuvo vigente hasta
la aprobacion del codigo técnico (CTE) vigente aprobado en 2006 (Real Decreto
314/2006) y cuya aplicacién queda fuera del periodo estudiado.

Acerca de la norma especifica para la vivienda social, las “Normas Técnicas de Disefio
y Calidad de la Vivienda Social”, elaboradas por la Direccién General de Arquitectura
y Tecnologia de la Edificacién, fueron aprobadas en la Orden de 24 de noviembre de
1976 y posteriormente revisadas por la Orden de 17 de mayo de 1977, derogando
cuantas normas de igual o inferior rango relativas al disefio de viviendas sociales.

En el analisis de los proyectos se observa el cumplimiento de las ordenanzas de
aplicacion citadasy la progresivaimplementacién de las normativas técnicas descritas.
Se observa también homogeneidad en las soluciones constructivas y detalles de
proyecto. En general se estandarizaban los minimos exigibles, asi como un gran
numero soluciones constructivas. Ello conlleva también una imagen “estandarizada”
o repetitiva de ciudad que perdura y que permite distinguir la época de construccion
de unos blogques u otros. Dado que se trata de un parque de vivienda en uso, dicha
homogeneidad y repeticién de materiales y soluciones constructivas que luego se
describen, también ha generado un catdlogo de patologias caracteristico y repetido
(Monjo et al., 2017).

2.4 Las “Empresas obligadas a construir”

Toda esta regulacién se sostenia en un plan nacional en el que las empresas, publicas
y privadas, debian colaborar con el régimen. De ahi que el plan de construccién
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de viviendas tuviera un soporte especial en la participaciéon de las empresas en el
desarrollo de programas propios para sus empleados. Las empresas ferroviarias
como uno de los sectores de mayor actividad eran elemento clave en este plan. Las
dos grandes empresas publicas ferroviarias, RENFE y EFE, obtuvieron la calificacion
de empresas constructoras a través del Decreto de 26 de abril de 1944, que les
habilitaba para acceder a la financiacion de este plan, como veremos mas adelante,
pero también les obligaba a contar con un plan propio de construccién de viviendas
para sus empleados, para su uso en régimen de alquiler. RENFE en ese mismo afio
haria publico su plan de 4.000 viviendas para atender las necesidades, pero de EFE,
la empresa publica de Ferrocarriles del Estado, que explotaba aquellas lineas de via
estrecha que no eran explotadas por empresas privadas (Mufioz Rubio, 2005), no
conocemos que llevara a cabo ningln plan concreto de construccion de viviendas
para sus empleados.

Recordemos que, como para el resto de las empresas, el plan de RENFE se financiaba
del siguiente modo: en primer lugar, el 50 % procedia de un préstamo sin interés por
parte del INP, que debia ser devuelto por RENFE en anualidades durante 20 afios; el
40 % era de un anticipo reintegrable del INV, que se devolveria sin intereses durante
20 afios una vez finalizara la amortizacion del préstamo del INP. Es decir, en total
habia 40 afios para devolver el 90 % del capital recibido para la inversion por el que
no habia que devolver ningun interés. Por ultimo, el 10 % restante era aportado por
la entidad promotora, RENFE, bien en especie a través del suelo para la construccion
de las viviendas o bien en capital para la adquisicion de ese suelo. En la gran mayoria
de los casos RENFE opté por desafectar del uso ferroviario suelo propio y cederlo
para la construccién de viviendas. El plan de las 4.000 viviendas fue suplido en 1955
por el plan de las 7.000, que en torno a 1970 se puede dar por finalizado con un
elevado nivel de realizacién, aunque con notables retrasos.

Por su parte, el resto de las empresas ferroviarias no tuvieron la misma ‘vocacion’
para llevar a cabo sus planes de construccion de viviendas para sus empleados y
de ahi que esto fuera finalmente impuesto. “Empresas obligadas a construir” era
el sello que enmarcaba los proyectos que presentaron a su aprobacion ante el INV
(Figura 11), aunque estas iniciativas se demoraron bastante y su desarrollo fue muy
desigual. Hemos podido contabilizar en torno al millar de viviendas las que estas
empresas emprendieron, aunque no todas se realizaron, y su periodo de ejecucion
fue entre 1954, de Tranvias de Zaragoza SA, y 1969, de Ferrocarriles de Tajufia. Es
decir, no se vieron tan afectadas por las limitaciones de suministros de la autarquia
y afrontaron sus obras en el inicio del fuerte crecimiento inmobiliario que se dio
a partir de la segunda mitad de la década de 1950, acogiéndose la casi totalidad
de las promociones a la ley de 1954 de viviendas de renta limitada. Igualmente,
utilizaron en su gran mayoria suelo propio, o adquirido previamente, y en casi todos
los casos se trataba de promociones de pocas viviendas. Solo en Barcelona, Zaragoza
y Valencias, las empresas de tranvias, realizaron grupos de mas de cien viviendas.
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Figura 11. Detalle de portada de proyecto de viviendas de Tranvias de Zaragoza SA con el
membrete que reflejaba su obligacion a construir viviendas.

Fuente: Archivo Municipal de Zaragoza, caja 200946.

2.4.1 RENFE como promotora de viviendas para sus trabajadores

El modelo de gestion de viviendas y espacios de relacion iniciado en este periodo
por RENFE tiene un referente ineludible en las politicas aplicadas por las antiguas
compafiias ferroviarias antes de la nacionalizacién. Tal y como la propia empresa
recordaba en la memoria del afio 1941, ya que aquellas habian alojado a sus agentes
en viviendas construidas para ese fin por las empresas. Sin embargo, como hemos
anticipado, el nuevo modelo tenia una componente urbana que no habia existido
en la etapa anterior; ahora RENFE consideraba que el problema de la vivienda era
la gran traba que encontraba la empresa para alentar el traslado del personal de
unas residencias a otras, ya que los agentes encontraban la dificultad insuperable de
alojarse en su nuevo punto de destino, “dichos traslados-afirmaba- son inevitables
para la ejecucién del servicio y atribucion de cometidos, buscando siempre al
personal mas apto para las distintas funciones..” (Memoria de RENFE, 1942).Y es que,
dentro del nuevo esquema de centralizacion de servicios y eliminacion de puestos y
residencias de baja actividad, se proponia el traslado y creacion de nuevas plazas en
los ndcleos urbanos. Existe, pues, una componente tecnoldgica de organizacion de la
gestion en el progresivo fin de ciclo de los poblados ferroviarios, en Espafia, pero del
sistema ferroviario en general, en proceso continuo de mecanizacién (Cuéllar, 2018).

Los primeros anteproyectos de construccion de viviendas (Ciudad Real, Ledn,
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Miranda de Ebro, Sevilla y Zaragoza) fueron presentados durante el segundo
semestre de 1944 y aprobados por el Instituto Nacional de la Vivienda, segln estaba
estipulado. La propuesta de RENFE parece que también despertd el interés de
algunos ayuntamientos, que se prestaron a ofrecer suelo municipal gratuito para
la construccidon de viviendas, como Palencia o Manresa, razon por la cual fueron
incluidas posteriormente en el plan. El empuje del ayuntamiento de Manresa fue
notable, y mds problemético el de Avila, donde los terrenos no reunian las condiciones
exigidas, o de Arcos de Jalén, que no habia sefialado cudles iban a ser los terrenos
cedidos (Memoria de RENFE, 1945, p. 4, y 1946, p. 449).

La financiacion de la construccién era especialmente compleja y se busco el apoyo
econémico del Instituto Nacional de Prevision (INP) y el INV, que financiarian a
cuarenta afios sendos préstamos para atender la inversién a realizar. RENFE se haria
cargo solamente del suelo, bien de su propiedad, bien cedido por ayuntamientos,
o bien en ultimo caso adquirido, segln recogia la ley, por expropiacién forzosa
mediante justiprecio, segun convenio firmado en 1945.

Encontrada la financiacidn, los dos graves problemas a resolver eran la disponibilidad
de suelo a un precio razonable, toda vez que se habia asumido que este no podia
superar el 10 % del valor total de la obra a realizar, y la garantia del suministro de
materiales para la construccion, precisamente en un periodo autarquico de enormes
limitaciones. En el primer caso, la abundancia de suelo ferroviario en desuso o
reutilizable para este fin, a falta de un analisis mas detenido, creemos que permitié
esa moderacion de precios, mientras que los suministros fueron un verdadero
quebradero de cabeza que provocé grandes retrasos en la programacion de obras.
Por ejemplo, la primera obra subastada y comenzada, Zaragoza, en 1945, a lo largo
de 1947 estuvo paralizada por la falta de hierro para los forjados de los edificios
(Memoria de RENFE, 1947, p. 10). Con cierta desesperacion, en la memoria de
1948 se dice que la falta de acopio de materiales por parte de los contratistas ha
impedido concluir ninguna de las obras iniciadas: finalmente, en 1949 solo pudieron
serinauguradas parcialmente las viviendas de Ledn y Zaragoza, y en 1950 el conjunto
de las viviendas de Sevilla San Bernardo, al igual que la primera fase de Delicias, en
Madrid.

El creciente nUmero de proyectos que debian tramitarse amenazaba con colapsar
la administracion de la empresa ferroviaria, por lo que la presidencia decidié crear
dos grupos técnicos independientes que se repartirian los estudios y proyectos de las
viviendas (Memoria de RENFE, 1945, pp. 433-434). Hemos de tener en cuenta que una
vez estaba planificada una construccién, habia que confirmar la disponibilidad de suelo,
a partir de ahi se elaboraba el anteproyecto para ser visado por el INV, que después
autorizaba el proyecto completo e incorporaba los costes a la financiacion acordada
con RENFE. A partir de ese momento, la obra podia ser licitada para su adjudicacién al
constructor que ofreciera, en las mismas condiciones, el precio mas bajo.
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Hasta el cambio legislativo de 1954, apenas se habian construido la mitad de las
viviendas previstas en el plan, por lo que el ministerio dio por cerrado este plan,
debiendo los nuevos proyectos acogerse a la ley de viviendas de renta limitada
de 1954. Tras esta nueva legislacion, el ministerio de Obras Publicas autorizo la
ampliacion del plan de las 4.000 viviendas hasta las 7.000 viviendas (Memoria de
RENFE, 1955, p. 59). Ademas de estos proyectos, es preciso matizar que la empresa
también asumid la construccién de otro grupo indeterminado de viviendas, si bien
muy por debajo de las cifras que aqui manejamos, para servicios muy concretos,
como circulacion, servicio eléctrico o viay obras, con un uso de las viviendas asociado
directamente a la funcién y residencia del agente. Ademds, como veremos en el
siguiente epigrafe, desde 1964, se produjo un intenso proceso de construccion de
mas de diez mil viviendas a través de cooperativas de empleados ferroviarios que
también contd con el respaldo como avalista de la empresa.
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Grafico 4. Construccion anual de viviendas para empleados por parte de RENFE, segun el
régimen de proteccion.

Fuente: elaboracién propia a partir de los proyectos estudiados.

Volviendo a la revision del plan de construccién de viviendas por parte de RENFE,
segln la empresa, 2.820 viviendas se habian construido o estaban en curso bajo la
ley de las viviendas protegidas, 1.363 del plan de 1956 ya estaban a la aprobacién
del INV, mientras estaban pendientes por redactar y aprobar planes para 2.817
viviendas. Segun declaraba la empresa, este periodo de transicién habia frenado la
construccion de viviendas, apunte que queda corroborado en los datos recogidos en
el Grafico 4. Por lo que hemos visto en algunos de los proyectos estudiados, hubo
que reformularlos para adaptarlos a la ley de viviendas de renta limitada.

Tras el breve pardn en la construccion de viviendas de 1954-1955, provocado por

el cambio legislativo, se reanudé la actividad con mayor continuidad e intensidad,
debido a que, por un lado, las restricciones en los suministros de materiales,

74



Capitulo II: Planes

especialmente de hierros y cementos, para la construccién de viviendas habian
desaparecido, tal y como se anunciaba en el Decreto de 19 de enero de 1956, v,
por otro lado, habia numerosos proyectos en disposicion de ser ejecutados, ya que
se habian paralizado con el régimen legislativo anterior y solo precisaban ligeras
adaptaciones en su redaccion.

Asi, a la treintena de poblaciones que acogieron construcciones de viviendas
ferroviarias durante el periodo de vigencia de la ley de 1939 se sumaran ahora
otras cuarenta ciudades y nucleos ferroviarios donde se construirian viviendas al
amparo de la ley de 1954 o de viviendas de renta limitada. Entre las mas numerosas
y representativas destacan las 306 viviendas de Malaga, en la actual Avenida de
Andalucia, en el barrio en crecimiento de Carranque, o las 144 de Sevilla, junto a
los antiguos talleres de La Macarena y también las 135 viviendas construidas en
Bilbao, junto a la estacién de Ametzola, ya en proceso de desmantelamiento, y que
terminaria acogiendo también algunas promociones de cooperativistas, Norte y
Amézola. Respecto a esta ultima, utilizaremos el nombre en castellano para referirnos
a la cooperativa, ya que asi figura en los registros, y Ametzola para el barrio, la plaza
y la antigua estacion de ferrocarril.

Ledn también ampliaria su parque de vivienda ferroviaria con la construccion de
120 viviendas, y asi un largo etcétera que incluia grandes ciudades con una fuerte
demanda de vivienda para los empleados, y nlcleos ferroviarios, ya en cierto declive,
pero que todavia demandaban la construccion de viviendas para estos centros
logisticos, como eran los casos de Alcazar de San Juan (120 viviendas), Miranda de
Ebro (100), Las Matas (97), Castején (96), Arroyo-Malpartida (78), La Encina (64),
Vilagarcia de Arousa (54) o Espelty (51).

En lineas generales, no existe una gran distincién entre las viviendas que se habian
realizado en la década anterior y las que se emprendieron entonces, que como
decimos heredaban muchos de los proyectos que se habian preparado en el periodo
anterior. Entre las continuidades estaba la clara jerarquizacion en los diferentes tipos
de viviendas construidas, que se explicaba no solo por el tamafio de las familias, sino
también por la aplicacién de un criterio de rango en la distribucién de estas viviendas,
y también de escala salarial. Hemos de recordar que la ley de 1954 establecia que
dentro de las viviendas subvencionadas o del segundo grupo habria tres categorias,
cuya diferencia estaba en el tamafio de la vivienda y en el coste maximo de la misma
(véase Tabla 2), de la que RENFE utilizd mayoritariamente la segunda categoria, y en
muy pocos casos las viviendas de primera categoria, precisamente para sefialar la
preferencia de algunos de sus moradores.

Si hemos de resaltar también en la comparacion entre las construcciones de un

periodo y otro (Tabla 4) que se produce una ligera reduccion en la superficie media
construida y que los precios de construccion y las consiguientes rentas de alquiler
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a aplicar a los inquilinos tuvieron un notable incremento, que reflejaba el proceso
inflacionista en el que ya estaba inmerso el pais. Este incremento de precios, que
rondaba el 50 % acumulado, no es achacable a una mejora de la calidad de la
construccion ni de los materiales, ya que, como hemos indicado, eran una herencia
directa del proyecciones del periodo anterior, si no al proceso inflacionista. Respecto
a la dimensiones de las viviendas, la reduccion progresiva de la superficie media
construida si situaba en torno al 9 %, lo que confirma algunas de las conclusiones
qgue podemos ver sobre el desarrollo de la primera fase expansiva de la construccion
de vivienda social en Espafia (Capel, 1990, p. 121): aumento de costes, reduccion de
espacios y pérdida de calidad en la construccion. Este Ultimo apartado no lo podemos
confirmar para el caso ferroviario, ya que, como hemos dicho, hubo continuidad
entre un periodo y otro en el caso ferroviario, y mas concretamente de RENFE.

Tabla 4. Evolucidn de algunos parametros de dimensiones y precios de las viviendas
construidas por RENFE segun el régimen de proteccion.

Superficie media | Renta minima Renta maxima . .
X X . Precio medio de
construida por alquiler alquiler vivienda (pta)
vivienda (m?) (pta /mes) (pta/mes) P
Viviendas protegidas 82,12 142,42 168,63 57.717,69
(ley 1939)
Viviendas de
renta limitada 74,42 192,43 359,49 85.076,22
(ley de 1954)
Viviendas de
proteccién oficial 73,16 306,13 552,35 129.538,15
(d. decreto de 1963)

Fuente: elaboracion propia a partir de los proyectos estudiados.

ElUltimo periodo de construccion de viviendas por parte de RENFE, que establecemos
a partir del Decreto 2131/1963 que refundia la legislacién sobre viviendas y en el
gue nacia el conocido término de “viviendas de proteccion oficial” o VPO, es una
fase de clara retirada en lo que concierne al interés de RENFE por la promocién
de viviendas para sus empleados. En esos afios ya estaba en marcha el impulso a
las cooperativas de propietarios de viviendas, como veremos mas adelante, vy,
ademas, en buena medida se habian cubierto algunas de las mayores necesidades
de viviendas que tenian los empleados, aungue en ningln caso se trataba de un
problema que estuviera solucionado ni mucho menos. Hemos de tener en cuenta
gue RENFE, que, aunque ya habia iniciado la desescalada de sus activos laborales
(Mufioz Rubio, 1995, pp. 163-169), seguia siendo una de las fuentes de empleo mas
relevantes del mercado laboral espafiol y, por lo tanto, nuevos empleados y nuevas
familias buscaban una vivienda para establecerse.

Las viviendas construidas por RENFE en este periodo incrementaran su precio, tanto
en el coste de construccion como en las rentas que repercutian a los trabajadores,
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en un 50 %, continuando la tendencia inflacionista que hemos remarcado para el
periodo anterior. Ademas, también se produce una ligera disminucién de la superficie
media construida (-2 %), que se estabilizaria en torno a los 70-75 m? de superficie
construida.

Ademas, en este periodo RENFE construird algo menos de 1.500 viviendas,
practicamente la mitad del periodo anterior, de las que 900 lo fueron en Madrid,
con los desarrollos de los barrios periféricos de Villaverde Bajo y San Cristébal de los
Angeles, en las proximidades de los Talleres Centrales de Reparacién de Villaverde
Bajo, muy proximos a las viviendas construidas. Ademas, también en Madrid, se
completaban las viviendas que construia RENFE en el ensanche de Cuatro Caminos,
en torno a la Plaza de San Amaro. A parte del caso madrilefio, podemos recoger
edificios en Aranjuez, Bobadilla, El Puerto de Santa Maria, Ourense, Portbou,
Reus y Tarragona. En todos los casos se trata de edificios pequefios, con algunas
aportaciones arquitectdnicas relevantes, como el caso de las viviendas de El Puerto,
y que venian a completar construcciones pendientes de los afios anteriores.

Como hemos sefialado, la capacidad de construccidn de viviendas de otras empresas
ferroviarias fue bastante menor que en el caso de RENFE, ya que, al tratarse de
compafiias mas pequefias e incluso privadas, no tuvieron tan explicita esa imposicion,
si bien en los proyectos que llevaron a cabo siempre aparecia el mencionado sello de
“empresas obligadas a construir”.

La primera de ellas en llevar a cabo una promocién de viviendas fueron los Tranvias de
Zaragoza, que construyeron dos grupos de viviendas para 124 y 42 hogares en 1954
y 1961, respectivamente. Destacando especialmente el primer grupo, construido
como una comunidad cerrada, que incluia escuela y capilla y que se realizd bajo
el nombre de Grupo Nicolas Escoriaza, que habia sido uno de los fundadores de la
empresa y conocido empresario ferroviario. En la poblacién de Tavernes Blanques, la
Compafiia de los Ferrocarriles y Tranvias de Valencia llevaria a cabo la construccion
de un gran grupo de 112 viviendas unifamiliares en 1956. Perteneciente al grupo de
empresas tranviarias fueron también las viviendas de la Compafiia de Tranvias de
Cadiz, que en 1961 realizé un bloque de 24 viviendas para sus empleados.

Perofueelnorte, donde habia mds presencia de empresas ferroviarias de via estrecha,
donde encontramos mas actividad. Asi, en la poblacién vizcaina de Balmaseda la
Compaiiia de los Ferrocarriles de La Robla construyd un grupo de 24 viviendas en
1959, el mismo afio en el que la Compafia de los Ferrocarriles Vascongados habia
levantado sobre un antiguo almacén 16 viviendas para empleados junto a la peculiar
estacién bilbaina de Atxuri. Al afio siguiente, eran los Ferrocarriles Econdmicos de
Asturias los que construyeron 84 viviendas en la capital asturiana, no lejos de la
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estacion conjunta de Norte y Econédmicos. Por ultimo, mas tardia fue la construccién
en 1968 de un gran grupo de 90 viviendas en Gijon, por parte del Ferrocarril del
Langreo, junto a la desaparecida estacion término de esta empresa ferroviaria.

Por ultimo, Barcelona y Madrid también contaron con algunas promociones de
viviendas de empresas del sector ferroviario. En Barcelona, destaca el grupo de 223
viviendas de Tranvias de Barcelona, construidas en 1960 en la zona sureste, junto al
ensanche del Besds. Y en Madrid existieron dos promociones de sendas empresas: la
Compafiia Internacional de Coches Cama, que construyé 35 viviendas en 1960 junto
a la estacion de Principe Pio; y los Ferrocarriles del Tajufia que construyd 72 viviendas
en el barrio de Vicalvaro, punto de partida de esta antigua compaiiia de via estrecha.

En lineas generales, el sistema y caracteristicas de las viviendas era similar al caso de
RENFE. En todo caso, encontramos una mayor jerarquizacion en la asignacién de las
viviendas, con mayor variedad de células y aparicion de mayores superficies medias
construidas que en el caso de RENFE. Asi, a excepcion del caso de Tavernes, por
tratarse de viviendas unifamiliares en un dmbito semirrural, ninguna superaba los
100 m?, construidos, pero si estan en la horquilla 90-100 m?, las viviendas de Atxuri,
Cadiz, Gijén, Principe Pio y Vicdlvaro. Aunque las dos promociones de Tranvias de
Zaragoza y la Balmaseda estaban en superficies minimas construidas de 60-65 m?.

2.5 El movimiento cooperativo ferroviario

El cooperativismo es una férmula de gestiéon que se desarrolld entre las clases
obreras en el siglo XIX asociado a la expansion de la Revolucién industrial y a la
consecucién de un modelo bdsico de proteccidn para situaciones de necesidad y
para la consecucién de bienes a precios mas accesibles a través de la compra al por
mayor. Ya en los Ultimos afios de ese siglo y en las primeras décadas del siglo XX
aparecen los primeros casos de cooperativas de viviendas, como una evolucién de lo
gue eran las tradicionales cooperativas de consumo.

En este sentido, de los primeros casos que tenemos documentados, en la década de
1920, destacan las cooperativas de casas baratas del Hogar Ferroviario, en el barrio
de Moratalaz en Madrid, la de Ciudades Ferroviarias de la Asociacion General de
Empleados y Obreros de los Ferrocarriles de Espafia, en Aranjuez y Bilbao, y la del
personal administrativo de la compafiia MZA, en el barrio de Arganzuela de Madrid,
junto a la estacion de ferrocarril de las Delicias. Aunque queda fuera de nuestro
ambito cronoldgico de estudio, por su caracter de antecedente haremos una somera
mencion a estos primeros proyectos cooperativos de viviendas para ferroviarios
previos a 1939.

Con el modelo comun de la época de casa jardin, en 1923, en la dehesa de Moratalaz,
se llevd a cabo la singular experiencia de la Sociedad de Casas Baratas El Hogar
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Ferroviario que levanté un conjunto de 51 viviendas unifamiliares proyectadas por el
arquitecto Alonso Martos para los socios de la Asociaciéon General de Empleados y
Obreros de los Ferrocarriles de Espafia, la gran mutua obrera que agrupaba a todo el
sector ferroviario en nuestro pais. Se trataba de cuatro tipos de viviendas unifamiliares
con amplio jardin siendo tres tipos de una planta y otro de dos plantas. El tipo mas
modesto contaba con una superficie construida de 72 m? y con tres dormitorios.
El resto de los tipos de vivienda contaba con cuatro dormitorios y superficies
construidas de 88,2 m?, 103,5 m? o 112 m? distribuidos en dos plantas. También
se proyectd una casa comunal con finalidades administrativas, de abastecimiento y
recreo que contaban con viviendas de 140 m? y patio de 15 m? para el administrador
y el conserje (Sambricio, Ed., 2003, pp. 132-133).

También de este periodo, ubicada en la calle de Tomads Breton de Madrid, construida
entre 1923 y 1926 y del mismo arquitecto, es la colonia construida por una
cooperativa de ferroviarios de MZA que sin acogerse a ningun beneficio tramitaron
un crédito en el Banco Hipotecario de Espafia (RENFE, 1943, p. 67). En este caso se
trataba de viviendas unifamiliares de dos plantas en hilera con fachada continua y
de composicidn cldsica con la presencia de simetria, frontdn, corniseados o arcos
de medio punto. Es decir, la vivienda ferroviaria construida en este periodo es
completamente ajena a las vanguardistas propuestas detalladas con anterioridad.

También habria que incluir entre estos antecedentes las 178 viviendas adosadas
en la zona del Alto de Extremadura, en Madrid, realizadas por una cooperativa de
empleados de la Compafiia del Norte en 1930. La promocion recibié el descriptivo
nombre de “La Ciudad Jardin del Norte” y constaba de viviendas unifamiliares de
cierta amplitud y con un pequefio jardin a la entrada. Fue disefiada por el arquitecto
y politico socialista almeriense Gabriel Pradal, que tuvo una relevante actividad en la
capital de Espafia (Pradal Ballester, 1991, pp. 73-82) (Arglieso Estirado, 2018).

Aunqgue, como hemos visto, la legislacion franquista a partir de la ley de 1942 vya
contemplaba la presencia de cooperativas de viviendas se produjo un largo periodo
en el que no se dieron nuevas iniciativas en este sentido. De hecho, la actividad
cooperativa en la vivienda ferroviaria, segln nuestros datos, no se recuperara
hasta mediados de la década de 1950, en concreto en Valencia. Se trata de sendas
promociones de 213 y 204 viviendas en 1955 y 1956, respectivamente, realizada
de manera conjunta por ferroviarios con otros colectivos del transporte, tranvias y
autobuses, a través de la Hermandad Catdlico-Ferroviaria de esa ciudad, construidas
al norte de la ciudad, donde aparece una construccion tipica evolucionada del
modelo cldsico de manzana, pero con aperturas para facilitar la movilidad y el acceso
a la zona comun interior (Figura 12).
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Figura 12. Vista general de los edificios de la cooperativa de viviendas de la Hermandad
Catolico-Ferroviaria de Valencia construidos en 1956. Dibujo de proyecto y estado actual.

Fuente: Hermandad Catdlico-Ferroviaria de Valencia (1956) y Google Maps.

El caso de la cooperativa ferroviaria de Ciudad Real es realmente singular, por su
actividad y por la incidencia que tuvo en la configuracion del popular barrio de Pio
Xl en la capital manchega. Entre 1959 y 1966 construyeron un total de 604 viviendas
en tres fases. Se dio la circunstancia de que el proyecto de 1956 de 64 viviendas que
RENFE pretendia construir en el emblematico parque Gasset de la ciudad, donde
también se habian construido las escuelas de la Asociacién General de Empleados y
Obreros de Ferrocarriles, y no lejos de donde se construyeron finalmente las viviendas
de la cooperativa, seria anulado ante el inicio de la actividad de esta cooperativa.

Esto simbolizaba ese relevo que se dio en la promocion de viviendas en el ferrocarril.
A partir de ese momento, con el impulso definitivo de las cooperativas de vivienda,
esta pasard de ser construida casi en exclusiva por las empresas y de su uso en
régimen de alquiler a ser impulsada por los socios cooperativistas que se convertian
en propietarios de las viviendas. Esto supondrd un cambio radical en el mercado
de la vivienda, pero también en las obligaciones y participacién de la empresa en
estas actividades. Desligdndose a partir de este momento de buena parte de esos
deberes, aunque RENFE y las otras empresas ferroviarias mantuvieron siempre un
nexo paternalista en la accién social ante sus empleados.

Como hemos visto, el ritmo de construccion de viviendas en RENFE y en otras
empresas ferroviarias no era demasiado agil, ademas de las propias limitaciones
gue tenian los niumeros de viviendas previstas, por eso, al amparo de las normas de
cooperativas, que tenian una creciente popularidad, la vivienda en propiedad fue
vista como una solucién interesante.

En el caso de RENFE se publicaron sendas circulares de la Direccién General, nimeros
300 y 302, destinadas a conceder ayudas a los agentes ferroviarios que quisieran
adquirir, construir o reparar viviendas para ellos, aunque se orientaba especialmente
a aquellos que se constituyeran en cooperativa. La circulares de la Direccion General
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eran disposiciones que afectaban al conjunto de la red y que abarcaban desde
cuestiones organizativas a aspectos sociales o de convocatorias de empleo, y era por
lo tanto el canal de comunicacion en el que a través de su publicacion en todas las
dependencias de la red llegaba a los empleados de la empresa.

La primera de ellas que afectaba al tema cooperativo, la circular n? 300, regulaba
las condiciones de concesién de ayudas econdmicas individuales a los agentes
ferroviarios para la adquisicidn, construccién o reparacion de sus viviendas con cargo
a un fondo que consignaba anualmente en los presupuestos de la empresa. Estos
préstamos se registraban en el activo de la compafiia, ya que debian ser devueltos
por los empleados a través de descuento en ndmina. Por su parte, un par de meses
después de la anterior circular (de mayo a julio), la circular n? 302 determinaba
que para las ayudas econdmicas a los agentes en materia de vivienda se utilizaran
las partidas econdmicas incluidas en el apartado de fines sociales del Plan de
Modernizacion de la Red aprobado en 1964. Quedaba establecido el Reglamento
qgue debia regular la concesidon de estos créditos y todo el proceso administrativo
que lo soportaba.

En este proceso ha legado una distribucion particular de la vivienda ferroviaria en
los espacios proximos a las estaciones vy talleres donde se construyeron viviendas
por parte de RENFE y a continuacién por parte de las cooperativas. Asi, encontramos
estas edificaciones en parcelas colindantes en numerosas ciudades espafioles (Tabla
5).

Tabla 5. Casos en los que compartieron parcelas anexas las promociones de RENFE y de las
cooperativas ferroviarias.

DATOS RENFE COOPERATIVA
Ao construccion 1951 1972
Algeciras
Viviendas construidas 36 34
Afio construccién 1962 1970-1977
Bilbao
Viviendas construidas 135 136
Afio construccién 1959 1970
Granada
Viviendas construidas 80 88
Afio construccion 1952 1975
Irdn
Viviendas construidas 72 96
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Tabla 5. Casos en los que compartieron parcelas anexas las promociones de RENFE y de las

cooperativas ferroviarias.

Ao construccion 1949 1972
Ledn
Viviendas construidas 110 60
Afio construccion 1957 1967
Miranda de Ebro
Viviendas construidas 100 105
Afio construccién 1967 1970
Reus
Viviendas construidas 35 16
Afio construccion 1950 1968
Salamanca
Viviendas construidas 88 63
Afio construccion 1952 1971
Santander
Viviendas construidas 120 120
Afo construccion 1958 1968
Sevilla
Viviendas construidas 54 151
Afio construccion 1967 1969
Tarragona
Viviendas construidas 80 35

Fuente: elaboracion propia a partir de los proyectos estudiados.

La constitucion de cooperativas y la avalancha de nuevas peticiones desbordé las
previsiones y pronto se vio que el sistema de financiacién establecido era insuficiente
para atender las demandas de los ferroviarios, ya que en esos primeros momentos
la empresa se convertia en prestamista de las cantidades que necesitaban los
cooperativistas. El proceso era doblemente complejo porque las cooperativas debian
estar registradas en el censo oficial del Ministerio de la Vivienda y tener presentado
un proyecto que fuera admitido dentro de los cupos anuales provinciales para
viviendas que se podian acoger a la ley en vigor, y por otro lado RENFE debia proveer
también anualmente las cantidades que se debian entregar a las cooperativas seguin
estuviera desarrollado el proyecto.

En uninforme de 1966, RENFE reconocia que tenia en ese momento medio centenar

de cooperativas en marcha, en diferente estadio de progreso administrativo y que
para la construccion de sus viviendas en los proximos tres afios necesitaria proveer

82



Capitulo II: Planes

de una financiacion de 450 millones de pesetas, por lo que preveia un proximo
colapso de la situacion y se mostraba una especial preocupacién por la posible
falta de financiacion para cooperativas que ya tenian en curso pagos por compra de
terrenos o por realizacion de proyectos (RENFE, 1966). En realidad, este informe,
encargado por la presidencia de la empresa y que fue remitido al Delegado especial
de Hacienda para RENFE, lo que venia a plantear era la inviabilidad del sistema de
financiacion que habia iniciado RENFE con respecto a las cooperativas ferroviarias. De
ahi que al afio siguiente se publicara la tercera circular general que afectaba al tema
de las cooperativas de viviendas, la nimero 346, que establecia un nuevo cauce de
financiacion que consistia en canalizar esas ayudas a través de las Cajas de Ahorro,
mediante préstamos concertados por los agentes, pero con la garantia de la propia
empresa. Es decir, la empresa, grosso modo, pasaba de ser financiadora a avalista.

La disponibilidad de suelo era el otro gran problema al que se enfrentaban las
cooperativas, ya que, aunque habitualmente recurrian al suelo ferroviario que
quedaba desafecto de uso, esta disponibilidad debia ser oficial y para evitar una
subasta publica de la parcela en cuestidn, tal y como obligaba la ley, debian recibir la
aprobacion del Ministerio de Hacienda para su venta directa por parte de RENFE a los
cooperativistas. En algunos casos la venta establecia una compensacién en forma de
locales comerciales u oficinas en las plantas bajas de los nuevos grupos de viviendas.

Durante la década de 1970, algunas cooperativas tuvieron graves problemas de
financiacion ya que la subvencion a fondo perdido por vivienda (30.000 pta) y
los préstamos hipotecarios concedidos por las entidades financieras no estaban
disponibles hasta que fuera declarada la habitabilidad de las viviendas, lo que
normalmente obligaba a la tramitacién de préstamos puente para atender los pagos
obligados a arquitectos y constructores. Esto generaba grandes quejas, porque
estos préstamos temporales, que se liquidaban cuando ya estaban disponibles los
préstamos hipotecarios, se concedian por las entidades financieras a un tipo de
interés mas elevado. Bien es cierto que RENFE se comprometia a compensar los tipos
de interés que superaban el 4,5 %, pero aun asi la situacién de algunas cooperativas
era asfixiante.

Consecuencia de todo esto, en 1976 surgié una entidad, catalogada como Fundacion,
gue tenia como objeto la promocidén y construccién de viviendas para los agentes de
RENFE, que se denomind Promotora de Viviendas de RENFE, Entidad Benéfica de
Construccién (PROVIRED), que siguid utilizando el soporte de las cooperativas que
tenian en marcha proyectos de construccién de viviendas, y asi ocurrié en Cadiz,
Miranda de Ebro, Monforte de Lemos o Valladolid. El soporte financiero para la nueva
institucion, que nacia sin animo de lucro, vendria a partir de un convenio firmado
entre RENFE y Caja Postal, la entidad financiera de Correos, que se comprometia a
conceder préstamos para financiar el cien por cien de los proyectos, incluido el valor
del solar, y facilitar tipos de interés bajos para su amortizacion a los trabajadores.
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Ademds, Caja Postal no obligaba a RENFE a presentar aval por estos préstamos.
Estos acuerdos fueron refrendados por los dos CA de ambas empresas publicas,
qgue formaban parte de la estructura del Ministerio de Transportes, y también se
recogieron en el texto del Il Convenio Colectivo de RENFE en 1979.

El movimiento cooperativo tuvo menos impacto fuera del dmbito de RENFE. En
realidad, solo podemos contar con dos casos, ambos relacionados con los transportes
metropolitanos, de Barcelona y Valencia, que a finales de los 60 y principios de
los 70 llevaron a cabo promociones para empleados que, en cierto modo, daban
continuidad a las construcciones que habian realizado las respectivas empresas unos
afios antes. En el caso de la cooperativa de los empleados de los Tranvias de Barcelona
(ya denominados Transportes de Barcelona) se construyeron en 1968 dos bloques
con 220 viviendas junto a los bloques similares que habia construido la empresa en
1960, en la parte baja de Rambla de Prim, en el barrio del Besdés-Maresme.

En el caso de la cooperativa de empleados de los ferrocarriles eléctricos de Valencia
se siguieron las pautas que se habia utilizado en RENFE. La empresa cedia suelo y
dejaba en manos de los trabajadores la construccion de las viviendas en propiedad.
Inicialmente, la cooperativa llevd a cabo dos promociones, una Burjassot, en 1960,
junto a la cochera de tranvias de esta localidad, y una segunda en 1977 en una
parcela anexa a los talleres en Valencia, muy cerca de la estacién cabecera de linea,
junto al Pont de Fusta (Golf Sanchez, 2019, pp. 279-280).

Tampoco era infrecuente encontrar cooperativas mixtas, aunque se tramitaran a
través de ciertas empresas, aungue normalmente se obligaba a que los beneficiarios
debian ser empleados activos en las empresas. Esto no siempre se cumplié y hemos
detectado unos pocos casos en los que los ferroviarios asumen la construccion
de sus viviendas con trabajadores ajenos a la compafiia. Este fue el caso de las
cooperativas La Santa Fe de Cérdoba y Sagrada Familia de Lleida. Ademas, en el caso
de la cooperativa del barrio de Pio Xl de Ciudad Real, dado el volumen de viviendas
que se construyd (600), entendemos que una buena parte de los cooperativistas no
serian ferroviarios.

Como hemos explicado y recogieron las diferentes leyes sobre cooperativas, se
trataba de sociedades sin dnimo de lucro que no podian repartir beneficios. De ahi
gue, conforme crecia el negocio inmobiliario y dado el éxito de algunas operaciones,
existieran cooperativas que se transformaran en empresas promotoras. El caso
mas ilustrativo es el de El Ferrobus de Valencia, que comenzd como una exitosa
cooperativa de ferroviarios que en la década de 1970 construydé casi medio millar de
viviendas en la zona de la avenida Blasco Ibafiez, pero que pronto amplié su actividad
y se transformd en una empresa inmobiliaria que llevaria a cabo construcciones en
Cullera, Alzira o Canet d’En Berenguer, aprovechando el boom inmobiliario de la
zona (Marinas, 1993).
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También tuvo una actividad inmobiliaria mas alla de la propia cooperativa la que se
credé en la Estacién Linares-Baeza en torno a la Hermandad Catdlica Ferroviaria, que
habia levantado como cooperativa ferroviaria sendas promociones en 1965 y 1968.

Alo largo de todo el periodo estudiado, los cooperativistas ferroviarios construyeron
mas de diez mil viviendas en 125 promociones diferentes y en 65 ciudades,
habiéndose encontrado, a pesar de las grandes dificultades econdmicas que
atravesaron algunas, escasos ejemplos de fracaso o renuncia por falta de financiacion
o de recursos (Cuéllar y Martinez-Corral, 2018d). Esto supuso, sin duda, un alivio a
la carga social que representaba para RENFE u otras empresas ferroviarias seguir
construyendo viviendas para sus empleados, el interés por la propiedad se impuso
a una solucién mas social en el acceso a la vivienda, que ademds se encarecia
constantemente. Asi, los cambios en el mercado inmobiliario llevarian también a un
decaimiento progresivo del sistema cooperativo, y la generalizacion de un mercado
mas abierto e individual que propicié el desarrollo del modelo del ahorro-vivienda
(Mordn Bécquer, 1989, capitulo 7).
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CAPITULO III: MATERIALES

3.1. Introduccion

En el contexto europeo, a lo largo del siglo XIX y las primeras décadas del siglo XX
se fue consolidando la idea de que la construccion de viviendas para las clases
trabajadoras debia cumplir unos rangos minimos de calidad y habitabilidad, siendo la
maxima preocupacion el denominado “higienismo” sobre cuestiones espaciales, lo
que también daba lugar a un cierto empobrecimiento de los tipos. En este sentido, la
cuestion morfoldgica y urbanistica sera relegada a pesar de la temprana denuncia de
lldefonso Cerda (Hoyo et al., 2016). Asi, la evolucidn en la normativa estatal respecto
a cuestiones de habitabilidad pasé por cinco disposiciones fundamentales, que
hemos visto anteriormente: Orden de 29 de febrero de 1944, Orden de 12 de julio
de 1955, Orden de 22 de febrero de 1968, Orden de 20 de mayo de 1969 y Orden
de 21 de febrero de 1981, que Unicamente modifica las ordenanzas 9, 11, 13, 17 y
34 de la orden anterior. Donde la primera de ellas resulta decisiva, ya que algunos de
sus postulados como anchura minima de pasillos o altura libre de piezas prevalecen
hasta hoy y tuvieron serias consecuencias en el aspecto urbano, como ocurrio al
reducir la altura de piezas de 3 ma 2,5 m, lo que conllevd a una mayor densificacion
de la ciudad.

Los congresos internacionales sobre las casas baratas que se suceden entre 1889 y
1905 son un espejo en el que se mira la Ley de Casas Baratas de 1911, momento en
el que, a pesar de lo limitado de la accién de esta norma, existe ya una conciencia
nacional clara del problema. Pero el eje de la cuestion seguia teniendo como referente
la tipologia y los materiales a utilizar en estas viviendas econdmicas. En este sentido
habria que remontarse a la Exposicion Universal de Paris de 1867 donde triunfa el
tipo Mulhouse de Emile Muller, que consiste en la construccién de cuatro viviendas
agrupadas en parcela cuadrada rodeada de jardin, optimizando asi la opcién clasica
de la vivienda unifamiliar aislada con jardin privado (Blat, 2000).

Nuestro Joaquin Costa estuvo alli y comprendié que, ademas de la necesidad de
dotar de una vivienda digna a los trabajadores, también era un nicho de mercado a
explotar que podria tener su rentabilidad econémica. El texto en cuestion, aunque
poco conocido, es “Instituciones Econdmicas para Obreros: Las Habitaciones
de Alquiler Barato en la Exposicion Universal de Paris en 1867”. Por su parte, un
ingeniero, José Antonio Rebolledo, planteé ya en 1872 la posibilidad de uftilizar
como material estructural para las viviendas obreras el hormigdn, a través de una
construccion austera, sin decoracién en tres plantas (Rebolledo Palma, 1875).
Por otro lado, Mariano Belmas, el arquitecto de la Ciudad Lineal de Arturo Soria
(Sambricio, Ed., 2003, pp. 106-107), habia desarrollado un tipo de vivienda jardin
obrera basada en el sistema en hilera con dos alturas y jardin propio en el que el
ahorro se conseguia a través del empleo de bdvedas tabicadas de forma que ninguna
vivienda se quedase sin ventilacion ni luz natural. El modelo seria aplicado con éxito
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en Usera en 1942 (Moya, 1943).

El modelo preferido, pues, en la primera mitad del siglo XX fue el de casa jardin,
ya que ademas de las connotaciones ideoldgicas no habia una presién especulativa
sobre el suelo, dado que en la mayor parte de los casos se trataba de viviendas
construidas cerca de las zonas industriales y en la periferia de los nicleos de
poblacion. En las ciudades, légicamente, el problema era otro y los debates sobre
el modo de construir la ciudad se sucedian. Asi, la Sociedad Central de Arquitectos
(SCA) asumid un papel protagonista en este debate sobre la construccion de barrios
obreros, aunque basandose no solo en problemas urbanisticos o tipoldgicos, sino
también en cuestiones politicas, morales, sanitarias, sociales o econdmicas. Se
trataba todavia de un debate paternalista, alejado por lo tanto de las soluciones
dadas por Belmas, en el que se planteaba la distribuciéon vertical en los inmuebles
segln rentas, dando las plantas inferiores a las clases mas pudientes y las mas altas
a las familias de trabajadores mads pobres.

En este contexto, la vivienda ferroviaria seguia similares debates y se combinaban,
segln las compafiias ferroviarias y circunstancias espaciales, los modelos de pabellén
minero decimondnico, de las casas jardin o viviendas en hilera, e incluso, ya en la
década de 1920, viviendas de bloques de cuatro o cinco alturas mas saneadas y con
fachadas al exterior (Cuéllar et al., 2005, pp. 103-152).

Asi, ya a comienzos del siglo XX, con la citada ley de casas baratas de 1911, la
demanda de viviendas habia crecido y se atisbaba una especulacion del suelo en los
limites urbanos. A partir de ahi se produce la transicion al bloque y a la torre donde
sera el bloque lineal de dos o tres crujias el que responda en un primer momento a
las necesidades morfoldgicas y que se ird adaptando a las exigencias de la normativa.
La solucion de dos viviendas pasantes por planta es la solucion mas inmediata y de
éxito asegurado.

También seguirdn este modelo las construcciones realizadas por RENFE en la
década de 1950, dentro del ya citado plan de las 4.000 viviendas, como es el caso
de las viviendas de Madrid-Delicias, de transicion de la cldsica solucién burguesa
de manzana a un modelo abierto por uno de los lados, que permite integrar otros
edificios mas, aprovechando el espacio, y generando también una zona comun
de cierta intimidad, y otros casos similares, como el de Miranda de Ebro (Burgos),
también de las mismas fechas (Figura 13). Lo que recuerda otros modelos europeos
que buscaban la orientacién norte-sur para garantizar soleamiento y ventilacion
éptimos.
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Figura 13. Vista cenital de las viviendas para empleados de RENFE en Madrid-Delicias (izq.)
y Miranda de Ebro (der.), construidas a principios de la década de 1950.

Fuente: Google Maps.

Estas construcciones seguian los preceptos basicos de racionalizacién, tipificaciéon y
rentabilidad, por lo que en las etapas mas exigentes de la autarquia se adaptaban a
la situacion.

La distribucién interior de las viviendas tipo se completaba con una cocina, equipada
con electrodomésticos y mobiliario basicos, un salén-comedor, un vestibulo, una
terraza y segun el caso, bafio completo y aseo o solo el bafio. Todas las piezas
principales de la vivienda estaban al exterior para garantizar la ventilacidn, ya que en
muchos casos cada vivienda disponia de dos fachadas.

Las construcciones se hicieron en el sistema de bloques de viviendas en altura, con la
salvedad de los pequefios nucleos (Espelly, La Encina, Linares-Baeza o Utrera, entre
otras), si bien en la mayoria de los casos no se superaban las cinco alturas, ya que
de este modo no era necesaria la instalacion de ascensores, aunque en las uUltimas
promociones realizadas ya si seria habitual encontrarlos.

Acerca de las caracteristicas constructivas y materiales, los siguientes apartados
detallan las principales partidas constructivas, pero, a modo de resumen, en
lineas generales se observa una clara diferenciacién entre los proyectos de RENFE,
hasta mediados de los 60, y los proyectos posteriores principalmente llevados a
cabo por cooperativas de trabajadores ferroviarios. En los primeros predomina el
uso del ladrillo en muros de carga, forjados y particiones, la restriccion en el uso
de materiales como el acero, la construccion tradicional, los equipamientos e
instalaciones se reducen a minimos inconcebibles en la actualidad, la falta de control
de calidad y la ausencia total de prefabricacién. En los segundos, aunque siguen
prevaleciendo una serie de soluciones constructivas repetidas para la ejecucién de
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fachadas o cubiertas, destaca el paso a estructuras reticulares principalmente de
hormigdén armado, aunque también existen soluciones mixtas a base de pilares de
hormigdn, y jacenas y forjados a base de perfiles metdlicos, una mayor dotacion y
exigencia respecto de instalaciones y equipamientos, una progresiva implantacion
del control de calidad, una mayor variedad de materiales, y una mayor presencia de
prefabricacion.

La presencia de los sétanos no era frecuente, pero si se observa su progresiva
implantacion con usos bien para cuartos trasteros bien para aparcamientos, que
encontramos en una docena de ciudades: Albacete, Barcelona, Bilbao, Cullera,
Granada, Ledn, Oviedo, San Sebastian, Tolosa, Valencia, Valladolid y Vitoria-Gasteiz.
Siendo el mas relevante el caso valenciano, donde varias cooperativas, y en especial
El Ferrobdus, hicieron habitual la presencia de aparcamientos en los sdtanos de los
edificios.

Desde el punto de vista tipoldgico, la gran mayoria de las construcciones seguian
la moda de la edificacion abierta, que permitia una mayor flexibilidad en la
distribucién de espacios, favoreciendo zonas ajardinadas y abiertas, en el entorno
de las edificaciones (Pérez Igualada, 2012). Acerca de la urbanizacién de la parcela
en los proyectos analizados, se observa un mayor interés y cuidado de los espacios
ajardinados comunes en los proyectos de cooperativas que en los proyectos RENFE.

No obstante, existen también promociones en manzana cerrada, bien por seguir
empleando tipologias anteriores, como es el caso de las viviendas de RENFE
en Albacete, bien por ubicarse en zonas ya consolidadas donde la promocion
debia ajustarse a la trama preexistente ademds de seguir las normas urbanisticas
establecidas en la zona, como ocurrid en las viviendas construidas por RENFE en
Barcelona, en las proximidades de la plaza de las Glorias Catalanas.

Otro hecho evidente es que las viviendas incrementaban cada vez mds sus
dimensiones, sobre todo con la generalizacion de las cooperativas, ya que en las
viviendas de RENFE vimos que se daba una ligera disminucion en la superficie
media construida por vivienda. Para medir este indicador normalmente se utilizan
dos parametros: la superficie util y la superficie construida. Aquella indica con mas
acierto cual es el espacio disponible en las viviendas para sus usuarios, mientras que
la segunda contempla todo el espacio que ocupaba la célula habitable, incluidos
muros, terrazas y espacios auxiliares de la vivienda. En las estadisticas del INE se
utiliza este Ultimo parametro, por lo que nosotros también analizaremos a partir de
este dato. En todo caso, la relacidn entre un espacio y otro se sitla en una horquilla
del 15-20 %. En el caso de las viviendas ferroviarias crecieron conforme se extendian
las promociones: en la década de 1950 predominaban las viviendas de menos de 85
m? construidos (algo menos de 70 m? Utiles), mientras que en la década siguiente
ya era mas comun ver viviendas que se acercaban a los 100 m? construidos (80 m?
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utiles). Las ultimas viviendas de las décadas de 1970 y 1980 ya superaban los 100
m? y estan claramente relacionadas con las promociones de algunas cooperativas
(Gréfico 5).

<BOm2 =100 m2 60-85 m2 ®85-100 m2

1.800
1.600
1.400 |
1.200 l I
1.000
»

800
i i 0
600 .

400 = I! —

200 ] ]
a

1571 |
19 [ |
3 .
1
|
577 [l

19

1070 [

1930 [N
81 B

=
1223 N
1935 N
g3 Il
o7
sz3 [
1220

1953
972

7
1874
1976 |
1982

1956 i
1875

1967

1955 [N

QAQ
1850
1951

3
1954
1955
1956

957
1958

959
1959 |
1370

1952
g

Grafico 5. Evolucion de la superficie media construida de las viviendas, 1939-1989.

Fuente: elaboracion propia a partir de los proyectos estudiados.

Los limites de las dimensiones de las viviendas establecian si una promocién podia
acogerse a la proteccién publica o no, normalmente un minimo de 65 m? y un tope
de 100 m2. En la década de 1980 algunas promociones de cooperativas, en Bilbao,
Miranda de Ebro o Valencia, superaron claramente ese rango y optaron por la
promocion de renta libre, pero fueron pocos los casos. Afios atras, RENFE también
habia llevado a cabo una promocién para sus directivos en las inmediaciones de la
Castellana, de elevado coste, que se acogié al Decreto Ley de 1948 que establecia
reduccién de contribuciones e impuestos en la construccion de viviendas para alquiler
para lo que denominaban en ese momento como “clase media”, en referencia a los
cuadros y mandos del régimen. Este proceso generd un intenso debate en el seno del
consejo de administracién de la empresa sobre la oportunidad y necesidad de ese
gasto. Aun asi, el edificio, pensado inicialmente como una gran torre en el centro del
eje de la Castellana, fue terminado y finalmente enajenado de los activos de RENFE.

En el caso de la tipologia edificatoria es dominante el desarrollo lineal sobre la
construccion de torres aisladas o las soluciones entre medianeras (Grafico 6). Los
blogues lineales se emplazan en un precario equilibrio entre la normativa y la
especulacion del suelo, para lo que se buscan multitud de soluciones que no son
sino meras variaciones de un mismo concepto y una busqueda del mayor ahorro
de coste posible: bloques rectangulares paralelos, formas en peine, en L, U, C, etc.
(Paricio Ansuategui, 1973).
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Grafico 6. Evolucion de la tipologia edificatoria de los grupos de viviendas, 1939-1989.
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Fuente: elaboracion propia a partir de los proyectos estudiados.

Por otro lado, las torres, o bloques exentos sin desarrollo lineal, aparecen
esporadicamente en nuestro estudio, asociados a grandes ciudades, donde se
implementa mas ahorro de costes, con la reduccién de fachadas y de nucleos
verticales de comunicacion. Entre los casos estudiados, por su altura y singularidad,
el edificio de la cooperativa Abando, junto a la estacion bilbaina del mismo nombre
es uno de los mejores ejemplos.

En el caso de las soluciones entre medianeras estan presentes los tipos de los
bloques yuxtapuestos en H, que enlazan varios edificios entre si, como la cooperativa
Carlos Roa de Huelva, o las viviendas de RENFE en Malaga, que en este Ultimo caso
terminan cerrando una manzana completa y se le dio el descriptivo nombre de “El
fuerte” (Figura 32).

Por ultimo, la menos frecuente de las tipologias edificatorias, en este dambito urbano,
seria la de las promociones de viviendas unifamiliares, totalmente ausentes en las
ciudades grandes y medianas, y solo con algunos ejemplos en ciudades de menor
presién inmobiliaria, pero con una clara identidad ferroviaria, como Aguilas, Alcazar
de San Juan, Mérida, Manzanares, Puente Genil y Puertollano.

Otro proceso claro de evolucién, relacionado con la evolucién tipoldgica y el
crecimiento en altura, observado, en paralelismo a lo que ocurria en el resto de la
construccion de vivienda social en Espafia, es el de los materiales utilizados en las
estructuras verticales de los edificios (Grafico 7), como indicdbamos anteriormente.
Con predominio completo del ladrillo entre 1950 y 1965, si acaso con algunos
ejemplos de estructuras mixtas con la minima incorporacién de hormigén armado en
zunchos y vigas, a partir de ese momento el hormigdn armado tomara el relevo. Este
proceso no es anecdotico ni casual, ya que responde por un lado a la restriccion de
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suministros derivada de la autarquia y por otro lado a la promocién de una supuesta
tradicién constructiva espafiola basada en el ladrillo cerdmico. Digamos que se trata
de una tradicion impuesta para seguir las politicas autarquicas que limitaban el uso
de materiales de importacion al minimo, entre los que aceros y cementos estaban
especialmente controlados. El ladrillo se convertiria asi en un elemento estructural
clave en este momento, olviddndose de otras soluciones basadas en elementos
prefabricados, que ya se habian comenzado a experimentar en los afios previos (Presa
Santos, 1972). Mediada la década de 1960, el aperturismo econdmico conlleva la
reintroduccién de técnicas y modelos que aceleran el proceso de industrializacién de
la vivienda en Espafia, con una presencia mayor de la prefabricacion y el hormigon
(Azpilicueta y Araujo, 2012) (Salas Serrano y Oteiza San José, 2013).
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Grafico 7. Evolucion de los materiales utilizados en |la estructura vertical de los edificios,
1939-1989.

Fuente: elaboracién propia a partir de los proyectos estudiados.

Ademas, conforme pasa el tiempo la ciudad gana altura (Gréfico 8), y esto también
se puede constatar en las construcciones ferroviarias, de hasta cinco plantas en
la primera fase, evitando asi la instalacién de ascensores, coincidente con las
promociones de empresa, caracterizadas por una mayor disponibilidad de suelo, v,
gue a partir de la irrupcion de las cooperativas y de la aprobacion de los planes
generales, las promociones van creciendo en altura y sobre todo aquellas que se
instalan en los nuevos barrios densificados de las grandes ciudades, como Madrid,
Barcelona, Zaragoza, Valencia o Bilbao, donde se superan incluso las diez plantas
(Hoyo et al., 2016).
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Grafico 8. Evolucion de las alturas de los edificios, 1939-1989.
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A partir de esta visién general donde se muestra la evolucion en la tipologia, en las
superficies y también sucintamente respecto de la materialidad y construccion de las
viviendas, a continuacion, analizamos con mas detalle las partidas constructivas mas
importantes a partir de la documentacion estudiada de los expedientes y proyectos
de construccion de las viviendas. El progresivo desarrollo de tipologias y crecimiento
en altura junto con el cambio de las condiciones econémicas, de desarrollo normativo
y de la progresiva implementacion del control de calidad, condicionara materiales
y construccién como seguidamente se muestra. También centrandonos en los
aspectos constructivos y materiales, en todos los casos existe una marcada diferencia
entre los proyectos redactados por RENFE y los de las cooperativas derivados tanto
del ambito temporal y las diferentes condiciones de contexto como del hecho de
tratarse, en el primer caso, de viviendas construidas por un Unico promotor, como
empresa de ambito estatal que era, para alquiler a sus empleados mientras que, en
el segundo caso, son los propios trabajadores los que agrupados en cooperativas van
a promover la construccién de sus propias viviendas.

3.2. Cimentaciones

Del andlisis realizado se deduce que el sistema mayoritariamente empleado en la
cimentacién de las edificaciones es el de zapatas corridas a base de mampuestos o
de hormigdn en masa. Las dimensiones habituales tenian un ancho de zapata de 0,50
m y una profundidad media de 1 m, aunque los planos de estos primeros proyectos
eran bastante escuetos en detalles. La cota de apoyo, asi como las caracteristicas del
terreno necesarias para el calculo, se deducian de la practica o la simple inspeccién
visual ya que, hasta la década de los 70, no existian laboratorios en Espafia dedicados
a la realizacién de ensayos geotécnicos ni tampoco era obligatorio el control del
proyecto de las estructuras, existiendo hasta 1972 solo cuatro laboratorios de
edificacion activos en Espafia (Lahuerta, 1972).
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Las descripciones de las memorias de estos primeros proyectos son muy ambiguas
respecto a las caracteristicas del terreno, dejando entrever la existencia de rellenos
en las parcelas a construir sin mayor detalle al respecto e indicando la resistencia del
terreno de manera cualitativa: dureza baja, media o alta. Después, ya se describen los
datos del firme de manera mds concreta, aunque no se indica referencia al origen de
los datos. La norma MV-101 aprobada en 1963, en sus articulos 8 y 9, sobre el calculo
de empujes, sefialaba que la resistencia del terreno se obtuviese de las observaciones
e informaciones locales, de lo observado o conocido del comportamiento de las
cimentaciones en edificios préximos, y de la realizacion de calicatas.

Como otros sistemas de cimentacion detectados, en algunas ocasiones, derivado
de la inspeccion visual, se decidia por cimentacidon a base de pozos de hormigdn en
masa, que vemos en las viviendas de RENFE en Monforte de Lemos, terminadas en
1951.

Una solucién también habitual en los primeros proyectos de RENFE era combinar la
cimentacién perimetral a base de zanja corrida para apoyo de los muros de carga con
pies derechos en la linea estructural central, cuya cimentacion era a base de zapatas
cuadradas aisladas de secciodn trapecial y dimensiones que, para tres plantas y un
area de carga estimada por planta de 4 x 4 m, solian rondar el 1,3 m. Dichas zapatas
contaban con un emparrillado inferior a base de acero liso, constituido mediante
redondos de 8 0 10 mm de didmetro nominal.

Una vez superado el periodo autarquico y la restriccién del uso del hierro empiezan
a popularizarse las estructuras reticulares y las cimentaciones a base de zapatas
aisladas con atado perimetral, pero sin arriostramiento de las zapatas interiores,
manteniendo la seccién trapecial y el dado de apoyo para arranque de los pilares.
En algunos casos, como ocurre en las viviendas de Atxuri en Bilbao, cuando existe
desnivel en la parcela, se complementa la cimentaciéon descrita con muros de
contencién de hormigdén armado. En los proyectos mas recientes consultados con
cimentacidn a base de zapatas aisladas, se observa el atado de la totalidad de las
zapatas para evitar asientos diferenciales.
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Figura 14. Planta de cimentacién y saneamiento de las 30 viviendas protegidas de RENFE en
Mérida (1967).

Fuente: Archivo Ministerio de Fomento, proyecto BA-2192-VP.

Figura 15. Planta de cimentacién y saneamiento de las 64 viviendas de la cooperativa
Sagrada Familia en Oviedo (1980).

Fuente: Archivo Municipal de Oviedo, expediente 1-81.

En alguna de las promociones ya mds avanzadas en el tiempo existe sdtano, viviendas
de la cooperativa Amézola en Bilbao y la cimentacién es base de losa y muros de
sétano de hormigdn armado. En concreto, de las promociones analizadas hasta el
momento, no es hasta 1965 cuando aparece alguna promocion con sétano. También
en algun caso se recurre a cimentacion a base de pilotes, como se hizo en los bloques
de las viviendas de la cooperativa Empleados de Transportes de Barcelona, de 1968.
Estas ultimas tipologias las encontramos en promociones a partir de los afios 60
ya promovidas por cooperativas, con mayor diversidad de materiales, con mayor
desarrollo normativo y con los comienzos de la implantacién del control de calidad.
En la Figura 14 y Figura 15 se muestran sendos ejemplos de cimentaciones, una de
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RENFE y otra de cooperativa.

Como complemento a lo aqui estudiado, es necesario apuntar que en los primeros
proyectos de RENFE era habitual la existencia de viviendas en planta baja, consistiendo
la separacién con el terreno en una solera de hormigdn en masa de unos 15 cm de
espesor. Una prescripcion tipo era el empleo de hormigdn en masa de 150 kg, y una
dosificacién de 1:4:8. A partir de la aprobacién de la Orden de 1955 se produce un
incremento en la ejecucion de forjados sanitarios y sera la Orden de 20 de mayo de
1969 la que establecera como obligatorios los forjados sanitarios para las viviendas
de planta baja separados un minimo de 30 cm del suelo (Martinez-Corral y Cuéllar,
2021).

En los proyectos de cooperativa donde se prescriben soleras como separacién con
el terreno, se observa que la impermeabilizacion y el aislamiento van siendo tenidos
en cuenta con soluciones que contemplan capas drenantes a base de grava o bolos,
de espesor medio de 15 cm, bajo la solera de hormigdn. También como acabado
algunos proyectos incluyen enlucido con cemento en polvo.

3.3 Estructuras

Las Ordenanzas Técnicas y Normas Constructivas para viviendas de renta limitada,
aprobadas por Orden Ministerial de 12 de julio de 1955, prescribian que los bloques
a construir en nucleos urbanos de nueva creacion debian ser necesariamente de
dos crujias, entre otras cuestiones, para garantizar la ventilacion natural de todas las
estancias. Esta imposicidn, junto con las limitaciones de superficie construida, segin
el grupo y categoria de la vivienda (De La Hoz, 1962) y el predominio del ladrillo
ceramico como material estructural, determind la solucién mas extendida en las
viviendas hasta mediada la década de 1960, con un ancho de blogue en torno a los
8 0 9 m, con linea estructural intermedia bien a base de muros de carga de ladrillo,
bien a base de pies derechos de ladrillo o, en alglin caso, a base de soportes de
hormigdn armado y donde los muros de arriostramiento se limitaban a los testeros,
medianeras en su caso, y a los de cierre de las cajas de escalera.

Acercadelaconstruccion enaltura, en algunos casos, como las promociones de RENFE
en Madrid-Delicias o en Valencia-Alameda, se alcanzan hasta las ocho alturas a base
de muros de carga de ladrillo. La forma de ejecutarlos es a base del decrecimiento
de la anchura en altura y cambio de tipo de piezas, de macizas a huecas en algunos
casos, para aligeramiento de la fabrica a pesar del menoscabo de cuestiones de
aislamiento que no se tenian en cuenta en aquellos afios. Asi, encontramos muros de
asta y media en las plantas bajas (43 cm, sin contar revestimientos) que se reducen
a un asta (28 cm, sin revestimientos) en las plantas superiores. No es posible detallar
los aparejos empleados, porque otra caracteristica comun de la forma de redaccion
de los proyectos es que el nivel de detalle constructivo era muy basico y escueto, y
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porque la mayoria de las fabricas eran revestidas. No obstante, en las promociones
visitadas hasta el momento donde se emplea ladrillo visto se ejecutan citaras de asta
con ladrillos a tizon. El rejuntado mds comun detallado en los proyectos consultados
era mortero de cemento de 200-250 kg por m®. Las fabricas se prescribian “a buena
traba” con ejecucién de llaves en los encuentros y también se prescribia una anchura
de tendeles no superior alos 12 mm.

Una mayor variedad en las soluciones estructurales las encontramos en las
promociones de cooperativas donde, una vez superado el periodo autarquico,
encontramos soluciones mixtas que combinan estructura vertical a base de muros
de carga en perimetro y caja de escaleras con soportes y vigas a base de perfiles de
acero normalizados, que apreciamos en las viviendas de la cooperativa La Esperanza
de Avila, o de estructuras reticulares de hormigén armado, que estan en las viviendas
de la cooperativa San Marcial de Irin, donde todas las vigas se proyectan de cuelgue.

Acerca de los forjados, todas las promociones optan por forjados unidireccionales
y, aungue la mayor parte de las promociones se inclina por muros de carga, la
disposicién de las viguetas no se realiza cambiando la direccidn de las viguetas para
mayor arriostramiento o rigidizacién del conjunto. La direccion de las viguetas es la
misma en las dos crujias. Los cantos de forjado medios en las primeras promociones
son de 15 cm sin contar con losa superior de forjado. La tipologia de viguetas mas
empleada es la de nervios in situ con un Unico redondo en la cara inferior. En el
caso de los denominados forjados autarquicos, la disposicion observada son nervios
de un ancho medio estimado de 10 cm y elementos aligerantes a base de ladrillo
ceramico doble hueco dispuestos a soga.

Explicitamente, por imposicién normativa, se desdefia en los proyectos anteriores a
1957 cualquier tipo de forjado prefabricado (Presa Santos, 1972) por considerar que
se armaban escasamente requiriendo de refuerzos de armado in situ argumentando
qgue la prefabricacion implicaba imperfecciones y que la elevacion de las viguetas
a las plantas superiores podia derivar en deformaciones de estas. Sin embargo, a
partir de los afios 60 se van incorporando nuevas soluciones (Azpilicueta, 2004), que
incluyen elementos prefabricados como es el caso de las viguetas prefabricadas tipo
|, “Castilla”, empleadas en las distintas promociones de la cooperativa de Ciudad
Real, donde el entrevigado se resuelve mediante revoltdn de doble rosca de rasilla.

En las promociones de las cooperativas de San Andrés y Sagrera en Barcelona se opta
por el empleo de viguetas de ceramica armada, entre ellas las denominadas “tipo
violin”. Este tipo de forjado constituye una evolucién con respecto al denominado
autarquico ya que la nervatura no es un hueco entre piezas cerdmicas sino una
pieza ceramica de formas diversas con espacios disefiados para la ubicacion de los
redondos.
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Otra de las soluciones encontradas en alguna promocién cercana a los afios 80 son
los forjados a base de viguetas prefabricadas tipo “Tul”, consistentes en base de
hormigdn vy jaula tridimensional de ferralla, que encontramos en las viviendas de
cooperativa PROVIRED monfortina. Se observan cantos de forjado de 20 + 4 con
losa superior de forjado con mallazo e interejes de 60 cm con bovedillas ceramicas.
En este tipo de forjados se conseguia el intradds plano, soluciéon posteriormente
generalizada con el uso de las vigas planas.

Figura 16. Plano de estructura de las 40 viviendas previstas de RENFE en Reus.

Fuente: AMF, proyecto T-8845-RL.
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Figura 17. Planos de estructura de las viviendas de la cooperativa San Marcial de Irdn
(1975).

Fuente: Archivo Municipal de Irin, expediente 332/5.

Acerca de los elementos de entrevigado en casi el 80 % de los casos analizados se
trata de piezas ceramicas, bien ladrillos huecos a soga, bien bovedillas ceramicas.
Solo en un 10 % de los casos el entrevigado es a base de revoltdn de rasilla y en

un escaso 12 % se emplea bovedilla hueca de hormigén vibrado (véase Figura 16 y
Figura 17).
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3.4 Cubiertas

La tipologia de cubierta mas empleada en las viviendas construidas hasta mediados
de los 60 es la cubierta inclinada con acabado a base de teja arabe o curva recibida
con mortero de cemento (Figura 18). Una solucion bastante generalizada para la
ejecucién de estas cubiertas se basaba en el empleo de tirantes de acero redondo
y tirantillas de madera anclados a los muros exteriores y al muro central mediante
durmientes. El intradds se cubria con cafiizo y yeso. Los pares e hilera se ejecutaban
mediante escuadrias de madera de dimensiones estimadas de 18 x 8 cm sobre
tablero de ripia.

Shogpecto de Sepguendis ‘ Petirller de Paday e,
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Figura 18. Seccidén constructiva de las 82 viviendas de RENFE en las calles General Ramirez
de Madrid y Teresita Gonzalez Quevedo, en Madrid (1958).

Fuente: AMF, expediente M-15-RL.

Esta solucién es la mas generalizada posiblemente derivada de la restriccion en el
uso del hierro, del predominio de la industria ceramica en la construccién y de que
la normativa alentaba al disefio de soluciones constructivas con el minimo empleo
de hierro. Otra solucién también frecuente era la de la formacién de pendientes
mediante tabiquillos inclinados o “conejeros”, y tableros de rasilla. No tenemos
constancia de ningun tipo de impermeabilizacion, quedando esta confiada al elevado
grado de pendiente de las cubiertas.
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A partir de la década de los 60 se observa el predominio de la cubierta transitable
plana, ejecutada “a la catalana”, que es aquella donde la formacién de pendientes
se realiza sobre tabiques y tablero o doble tablero de rasilla. La impermeabilizacién,
cuando se detalla su prescripcidn, se disponia en el extradds del forjado de cubiertay
bajo el solado y el aislamiento entre los tabiquillos. El solado habitual era el baldosin
catalan.

Aunque en menor medida, también se proyectaron soluciones a base de cubierta
inclinada con acabados que van desde las placas onduladas de fibrocemento,
denominadas con el nombre comercial de Uralita, que vemos en las viviendas de la
cooperativa La Santa Fe de Cérdoba, hasta el uso de pizarra como ocurre en algunas
promociones de la zona norte, como las viviendas de las cooperativas Nuestra Sefiora
de la Encina de Ponferrada y San Esteban de Tolosa.

En las cubiertas transitables o no transitables planas, que solo estd presente en un 2
% de los casos analizados, se observa la disposicion de los tabiquillos, ejecutados a
base de ladrillo hueco sencillo o doble, cada 60 cm, aproximadamente. La pendiente
media era del 4 %. Se prestaba especial atencion a las juntas de dilatacion y a la junta
perimetral. En los casos donde se prevefa la cubierta ventilada, la ventilacion de la
camara se solucionaba mediante la disposicién de tubos de pequefio didmetro o de
disposicién de piezas huecas con los orificios transversales al plano de la fachada. En
el caso de las cubiertas no transitables planas, el acabado mas habitual es también la
rasilla, aunque en algun caso hemos detectado grava o perlita como acabado.

Acerca de la impermeabilizacidn, hasta la entrada en 1971 de la norma MV sobre
impermeabilizaciéon de cubiertas con materiales bituminosos, los proyectos son
escuetos y no detallan prescripciones al respecto mas alld de las genéricas del
pliego de condiciones técnicas. En los proyectos de cooperativas consultados, se
observan detalles constructivos de las mismas donde se prescribe la utilizacion de
impermeabilizacién como la regulada en la norma descrita (Figura 19).

Acerca de la implantacion de los aislantes térmicos, en el apartado de cerramientos
se detalla su evolucidon y, como en el caso de estos, hasta los proyectos donde resulta
de aplicaciéon la norma basica, practicamente no se detallan. En los casos donde se
prescribian, el aislante mdas empleado es la fibra de vidrio.

Hemos de indicar que las cubiertas planas son una de las partidas donde mas
actuaciones de conservacion hemos detectado habiéndose dispuesto ldaminas o
pinturas impermeabilizantes sobre el acabado original.
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Figura 19. Seccidn constructiva por cerramiento y cubierta de las 64 viviendas de la
cooperativa Sagrada Familia de Oviedo en la calle Samuel Sdnchez (1980).

Fuente: Archivo Municipal de Oviedo, estante 18-1, legajo 432.
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3.5 Cerramientos y particiones

Hasta mediados de los afios 60, coincidiendo por tanto con los proyectos RENFE en
su mayoria, los cerramientos los constituian los propios muros de carga perimetrales
gue constaban de una Unica hoja sin ningln tipo de doblado interior, cdmara
intermedia ni mucho menos aislamiento. Tampoco lo escueto de los proyectos
respecto de detalles constructivos prescribia soluciones determinadas para resolver
encuentros o evitar puentes térmicos.

A partir de ese momento y, como seguidamente explicamos, a medida que se van
regulando y concretando los aspectos relacionados con el aislamiento térmico,
las soluciones mas comunes de cerramiento pasan a ser multicapa, donde la hoja
exterior se constituye a base de ladrillo perforado de 12 cm de espesor, para revestir,
enun 21 % de los casos, con intradds revestido a base de mortero de cemento o, con
hoja exterior mixta, combinando la solucién descrita con pafios de ladrillo caravista
en el 26 % de los casos analizados. A continuacién, se incorpora una camara de aire
no ventilada de unos 5 cm de espesor y una hoja interior a base de tabique de ladrillo
hueco sencillo. El espesor medio, incluidos los revestimientos, rondaba los 25 cm.
Esta solucion corresponde a la solucidn tipo hasta la entrada en vigor de la Norma
Basica de Condiciones Térmicas en los edificios. A partir de esta norma se generaliza
el uso de aislante en cdmara como seguidamente se detalla y la hoja interior se
ejecuta a base de ladrillo hueco doble pasando a tener los cerramientos un espesor
medio de 29 cm.

Acerca de la existencia de aislamiento en los cerramientos, la Orden de 29 de
febrero de 1944, compendio de 14 ambiguos preceptos destinados basicamente a
mejorar las condiciones higiénicas de las viviendas, con respecto a la necesidad de
aislamiento térmico era sumamente ambigua ya que Unicamente obligaba a asegurar
el aislamiento térmico “para protegerlo de los rigores de las temperaturas propias de
la region” donde el edificio estuviera ubicado. No hay, por tanto, ni prescripcion, ni
recomendacién concreta de soluciones técnicas o de materiales aislantes a emplear.
Tampoco aporta ni listado ni mapa de zonificacidn climatica, por lo que la aplicacién
en la practica era de dudosa eficacia.

El siguiente antecedente fueron las Ordenanzas Técnicas y normas constructivas para
“viviendasderentalimitada” de1955dondelaordenanza82sededicaespecificamente
al aislamiento térmico, consistiendo la prescripcion en la division de Espafia en dos
grupos. El primero de ellos corresponde a las regiones con temperaturas entre 302 y
-59 C, y el segundo al resto. También define las zonas de clima benigno como aquellas
donde es posible estar y trabajar al aire libre al menos 300 dias al afio y donde las
diferencias térmicas a la sombra no exceden de 82 C. Concretamente, estaban
incluidas en este caso las islas Baleares y Canarias, la zona litoral de las provincias de
Huelva y Cadiz, y las provincias mediterraneas entre Malaga y Castellon. Esta norma,
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en funcién del grupo establece unas conductibilidades térmicas maximas para muros
y cubiertas planas con o sin habitdculo inmediatamente inferior. Sin embargo, las
soluciones técnicas para conseguir estos valores se reducian al espesor de los muros
y, en el caso de las cubiertas, al material de acabado de cubierta y a los elementos
aislantes utilizados. Como la norma anterior tampoco prescribia ningun material
aislante o de acabado en concreto.

La siguiente normativa de aplicacién para la vivienda social es la Orden de 20 de
mayo de 1969 donde la ordenanza 32 se dedica al aislamiento térmico dividiendo
Espafia en las dos zonas climaticas ya conocidas: zona |, entre 302 y-52 C; y zona |l,
el resto. Estableciendo conductibilidades maximas en funcién de la zona y el tipo de
espacio recayente algo mas restrictivos que en la ordenanza anterior, pero tampoco
concreta respecto de soluciones constructivas o materiales aislantes a utilizar.

Asi, habremos de esperar hasta la aprobacion de la Norma Basica de la edificacién
para cumplimiento de condiciones térmicas en los edificios (NBE-CT-79) para ver
implementadas de manera genérica medidas que conllevasen a un menor consumo
energético y para mejorar el comportamiento higrotérmico de los cerramientos. Esta
norma divide ya a la peninsula en hasta cinco zonas climaticas (A, B, C, Dy E), dejando
Canarias aparte, distingue entre dos casos en funcién de la energia empleada para la
calefaccién o en edificios sin calefaccidn, y establece un factor de forma del edificio.
Respecto de los valores maximos de conductividad de los diferentes elementos
constructivos, es mas restrictiva que las anteriores normativas.

Se trata de una norma de aplicacién prdactica que incluye tablas con valores de
conductividad térmica y permeabilidad al agua de los materiales habitualmente
utilizados en construccién, y clasificacion de carpinterias en funcion de su
permeabilidad y estanqueidad al aire (clases A-1, A-2 y A-3) debiendo utilizar una u
otra en funcién de la zona climatica.

Como materiales aislantes térmicos se recoge una larga relacién: la arcilla expandida,
el aglomerado de corcho, la espuma elastomérica, la fibra de vidrio, la lana mineral,
la perlita expandida, el poliestireno expandido, el poliestireno extrusionado, el
polietileno reticulado, la espuma de polisocianurato, la espuma de poliuretano
conformado, la espuma de poliuretano aplicado in situ y la espuma de urea formol.
Excepto el corcho, todos los materiales son de origen sintético organico o inorganico.
Los drganicos conllevan un complejo sistema de produccién ademds de tener valores
de entropia altos, mientras que de los inorganicos mas utilizados, la lana de roca,
la lana de vidrio, la arcilla expandida, la perlita o el hormigdn celular, ademas de
incombustibles, también son reciclables.

Asi, esta evolucién normativa también puede detectarse en los proyectos analizados
observando hasta casi mediados de los 60 un predominio absoluto de los muros
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de carga de ladrillo de una hoja actuando también como cerramiento y, a partir
de esa fecha, coincidiendo con la generalizacion de las estructuras reticulares, los
cerramientos pasan a ser multicapa observando en los proyectos la incorporacion
primero de las cdmaras sin aislante —bastante generalizada en las viviendas
construidas al amparo de la norma del 69—, como las viviendas de la cooperativa
Amézola en Bilbao, y posteriormente de las camaras con aislante o la existencia
de ambas cosas, como en la cooperativa Sagrada Familia en Oviedo o en las de la
cooperativa San Miguel en Zaragoza (Figura 20).

En los proyectos analizados y solo en aquellos correspondientes a esta Ultima
etapa, cuando ya ha remitido la fase mas activa de las construcciones ferroviarias,
ya que solo el 9 % se construyen estando vigente la NBE-CT-79, los aislantes mas
comunmente empleados son el poliuretano proyectado y las planchas de fibra de
vidrio o lana de roca en espesores comprendidos entre 2,5y 3 cm.

La creacién de puentes térmicos, con frentes de forjado, encuentros estructura-
cerramiento, encuentros cubierta-cerramiento, contornos de huecos o cajas de
persiana, entre otros, también es frecuente ya que, aunque la NBE-CT-79 los
menciona, no existe regulacion concreta al respecto hasta la aprobacion del Codigo
Técnico (DA DB-HE).

Las particiones interiores en todos los casos son a base de ladrillo, aunque se observa
el paso de ladrillo hueco sencillo (4,5 cm) a panderete tomados con mortero de yeso
negro de los primeros proyectos a ladrillo hueco doble (7 cm) y tabicén (9 cm) para
algunas estancias en los proyectos mas recientes también tomados con yeso. Para
cajas de ascensor, se proyectaba ladrillo macizo aligerado de 1 pie de espesor para
mejor aislamiento acustico.
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Figura 20. Seccién constructiva por cerramiento y cubierta de las 16 viviendas de la
cooperativa San Miguel en el barrio de Casetas, en Zaragoza (1970).

Fuente: Archivo Municipal de Zaragoza, Caja 202126.
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3.6 Instalaciones

Antes de mostrar el andlisis de los proyectos referente a este aspecto, consideramos
esencial describir, aunque sea someramente, el recorrido por la normativa basica de
aplicacion ya que las descripciones de los proyectos, especialmente los primeros de
RENFE apenas detallaban nada al respecto ya que se limitaban a cumplir los minimos
normativos y a dotar a las viviendas de las instalaciones minimas imprescindibles.
Serdn en los proyectos de fechas mads tardias donde, ademas del incremento
de prescripciones normativas, cuestiones relativas al confort mas alld de cubrir
estrictamente las necesidades basicas, empiezan a considerarse (Cuéllar y Martinez-
Corral, 2019b).

El andlisis de las diferentes normativas de aplicacion durante el periodo de estudio
resulta fundamental ya que dichas normativas son el origen de la mayor parte de
las prescripciones de proyecto tanto respecto a naturaleza y dimensionado de los
diferentes elementos que componen la instalacion como a trazado, recorrido, etc.
Dicho andlisis es Util para constatar los cambios en las instalaciones, lo que nos
permite establecer valoraciones, ademas de conocer, dado que estas normativas
tenian el caracter de minimos, si en la construccion de la vivienda social ferroviaria
se limitaban a cumplir estos minimos o se alcanzaba un mayor rango de confort.

Como nuestro objeto de estudio es la vivienda social, la normativa de aplicacion es
tanto la referente a la vivienda social como la especifica respecto de las instalaciones,
ya que en ambas se tratan aspectos relacionados con este asunto. Como el andlisis
de la normativa genérica de vivienda social incluye a todas las instalaciones bdsicas
propias de la vivienda, mostrando los diferentes grados de implantacién de cada
instalacion, ello permite conocer qué grado de confort tenian estas viviendas y
respecto a qué instalaciones domésticas estaba basado.

Asi, respecto a la normativa referente a la vivienda social, la Ley y el correspondiente
reglamento (provisional) de 1912 respecto de alumbrado y calefaccién Unicamente
menciona que las piezas (estancias) debian ajustarse a las medidas minimas
imprescindibles para asi conseguir un mayor ahorro de ambos suministros. En
ningln caso se hacia referencia a otras instalaciones eléctricas, dado lo temprano
de su publicacion respecto del desarrollo doméstico de la electricidad en Espafia.
De hecho, la informacion estadistica mas fiable con respecto a las diferentes
instalaciones en las viviendas familiares no llega hasta la década de 1950, cuando ya
el 80 % de las viviendas tienen suministro eléctrico, pero solo un tercio tiene agua
corriente y menos del 10 % tiene bafio o ducha, o acceso a otros servicios de lujo,
como gas distribuido por tuberia, teléfono o calefaccion. Légicamente, aqui también
estan incluidas viviendas construidas con anterioridad cuando no habia obligacion
de instalacién de estos servicios (Grafico 9).
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Con energla eléctrica 79,46%

Con retrete

51,81%
Con agua corriente 33,75%
Con bafio o ducha

Gas distribuido por tuberia

Teléfono

Calefaccién (instalacion fija)

Grafico 9. Presencia de suministros en las viviendas familiares en Espafia (1950).

Fuente: Tafunell (2005).

Sin embargo, respecto a otros suministros bdsicos como la dotacién de agua potable
y el saneamiento, sf existe pronunciamiento legal: |as viviendas dispondrian de agua
potable y cuando no hubiera sistema de alcantarillado se admitia el uso de fosas
sépticas, pero en ningln caso de pozos negros. Hemos de recordar que un pozo negro
o bien es literalmente de un agujero en el suelo, o bien de una construccién filtrante
y por tanto sin ningun tipo de control sobre los vertidos al terreno. Respecto de las
fosas sépticas, aunque ahora también se encuentran prohibidas porque producen
vertidos contaminantes, entonces era una construccion enterrada, realizada a base
de fabrica, palastro u hormigdn con uno o dos depdsitos y una serie de instalaciones
secundarias, cuyo objetivo era la depuracion bioldgica previa a cualquier vertido o
filtracion al terreno.

En la ley de 10 de diciembre de 1921 y su reglamento provisional de aplicacién, la
seccién tercera regulaba las condiciones técnicas de la construccion de viviendas,
sin aparecer ninguna prescripcién respecto de la instalacion eléctrica también
por tratarse de fechas tempranas. Sobre todo, son interesantes las prescripciones
respecto del suministro de agua potable y saneamiento. Asi, para las viviendas
unifamiliares se matiza que deberan disponer de agua potable “cuando sea posible”,
mientras que para las viviendas colectivas se mantiene la obligatoriedad de esta
dotacién precisando que este suministro debera llegar a todos los pisos y en cada
cuarto con una dotaciéon minima de 50 litros por persona y dia. Esta dotacién de agua
es la misma para las viviendas unifamiliares con la excepcién de las situaciones de
escasez, cuya dotacién podria aminorarse a criterio de las juntas de casas baratas.

En el caso que nos ocupa de las viviendas ferroviarias, afios después, esta dotacion
minima por persona y dia se superaba, al menos sobre el papel. Asi, como se puede
ver en el Grafico 10, de los casos estudiados con datos registrados, aproximadamente
un tercio se ajustaba a los 60 litros diarios, otro tercio ofrecia una dotacién de 75
litros y el Ultimo tercio llegaba hasta los 80 litros por persona y dia. De todos modos,
hemos de recordar que las ulteriores Normas Tecnoldgicas de la Edificacién (NTE)
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disponen una dotacién minima de 200 litros por persona y dia.

®m 60 litros hab./dia
m 75 litros hab./dia
® 80 litros hab./dia

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Grafico 10. Dotacion minima de suministro de agua en las promociones de vivienda
ferroviaria en Espafia en los casos estudiados (1943-1956).

Fuente: elaboracion propia a partir de los proyectos estudiados.

También para la vivienda colectiva se exigia desde la década de 1920 la dotacion de
agua corriente fria y caliente, aunque sin precisar de qué modo obtener esta ultima.
Para el caso de las denominadas ciudades satélite no se permitia su construccion
en terrenos que no estuvieran provistos de agua potable y facil desagle, aunque
no necesariamente se trataba de un sistema de alcantarillado. Ademas, en estas
ciudades satélite era obligatoria la construccion de una casa de bafios.

Respecto de la redaccion de proyectos, es especialmente importante porque es la
primera vez en la que se determinan los contenidos minimos de los proyectos, que
serian equiparables a lo que actualmente es un proyecto basico y de ejecucion en
cuanto a la estructura (memoria, planos, pliego de condiciones y presupuesto), pero
sin el detalle al que se llegaria después en su redaccién y contenidos. En estos afios,
el mayor o menor grado de contenido y detalle quedaba a criterio del arquitecto.

Con la Orden de 24 de febrero de 1944, se entra en una etapa normativa, en la que se
establecen las condiciones higiénicas minimas que debian reunir las viviendas. Bien
es cierto que todavia no se regula nada relativo a la instalacion eléctrica, mientras
que en el caso del suministro de agua potable se mantiene el minimo de 50 litros por
personay dia, si bien se afiade un minimo también de 200 litros para cada vivienda.
Con respecto al saneamiento se sefiala que las aguas negras se deberan conducir al
alcantarillado si la distancia es menor a 100 metros. En los proyectos analizados, casi
la totalidad de las promociones ubicadas en nucleos urbanos conectan directamente
al alcantarillado, mientras que aquellas promociones del mismo periodo ubicadas en
zonas rurales o en los extrarradios de nicleos urbanos importantes deben todavia
proceder mediante el empleo de fosas sépticas, lo que suponia un encarecimiento
de la construccion.
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Figura 21. Plano de la red general de agua, cimentacion y saneamiento del conjunto, y
de otros detalles de puntos de luz y toma de agua, de las viviendas construidas por la
cooperativa ferroviaria de Ciudad Real (32 fase), de 1960.

Fuente: AMF, proyecto CR-8228-RL.

Las novedades en la Orden de 12 de julio de 1955 fueron muy significativas ya que se
exigia que en el proyecto figuraran los planos de todas las instalaciones (Figura 21),
también para las viviendas del segundo grupo, que eran practicamente la totalidad
de las construidas para empleados del sector ferroviario (véase Tabla 2). También
es la primera ley donde hay una division de articulado por elementos constructivos
y donde, aunque de manera muy sucinta y ambigua, se trata explicitamente de las
instalaciones eléctricas. Concretamente, prescribe la prevision del alumbrado de calle
en los proyectos, asi como la necesidad de proteger siempre los hilos conductores
bajo tubo. Para el resto de la instalacidn eléctrica Unicamente expone que se sigan
las prescripciones usuales ya contenidas en los reglamentos electrotécnicos de 1933
y 1955, este Ultimo aprobado en las mismas fechas que la Orden indicada.

Respecto al suministro de agua potable, la novedad estd en que también resulta
preceptiva la instalacién de agua caliente sanitaria (ACS) en las viviendas del segundo
grupo. Por ultimo, se establecen unas normas de economia y normalizacién, que
abarcan diferentes elementos constructivos, asi como limitaciones en el uso de
materiales en funcion de la categoria de la vivienda y obligatoriedad en el empleo
de elementos tipificados para las viviendas del segundo grupo cuando existan. Esta
es otra de las razones de la semejanza en los materiales, didmetros y elementos
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de las instalaciones de la mayor parte de los proyectos analizados y a los que esta
normativa resulta plenamente de aplicacion.

La Orden Ministerial de 23 mayo de 1969 por la que se aprueba la adaptacion de las
ordenanzas técnicas y normas constructivas, aprobadas por Ordenes de 12 de julio
de 1955 vy 22 de febrero de 1968 al texto refundido y revisado de la Legislacién de
Viviendas de Proteccion Oficial y su Reglamento.

Respecto de la normativa de proyectos establece por primera vez que la memoria
de proyecto debe contener, entre otros, el estudio de los elementos de las
instalaciones. Asimismo, los respectivos planos deberdn estar a escala 1/100. Para
grupos de viviendas, el plano de conjunto debe incluir las redes de alcantarillado y el
abastecimiento de agua potable y energia eléctrica. En nuestros proyectos, anteriores
a esta norma, la posicion de las diferentes acometidas, asi como el trazado de las
diferentes dotaciones (agua potable, electricidad y saneamiento) se detallaban de
manera muy esquematica en los planos de cimentaciones. Era habitual su trazado
en paralelo, asi como que indicasen los diametros de las tuberias de fontaneria
y saneamiento o de la seccion del cableado en el caso de la instalacion eléctrica.
También se repite un tipo de grafismo respecto del tipo de linea empleada, distinta
para uno u otro suministro, como para los diferentes dispositivos o elementos de
cada red.

En lo esencial, no existia una gran diferencia con las viviendas construidas en el
medio rural, ya que se establecia la no aptitud de terrenos sin dotacion de agua
potable para vivienda de proteccion oficial. La urbanizacion creciente y la masiva
migracién campo ciudad conllevaba una obligada ordenacién de las nuevas
urbanizaciones que se realizaban en las ciudades, como hemos visto hasta ahora,
pero el régimen franquista mantuvo una clara distincién entre los espacios urbanos y
rurales, estos Ultimos asociados especialmente a los nucleos de colonizacién agraria
gue se desarrollaron en nuevas zonas de regadio y que tuvieron un especial impulso
arquitectdnico (Villanueva Paredes y Leal Maldonado, 1990). Estos casos pueden
asociarse también a algunas construcciones de barrios y poblados ferroviarios de este
periodo en espacios relativamente aislados o al menos escasamente urbanizados,
entre los que estarian los casos de las ampliaciones en los poblados ferroviarios de
Algodor, Almorchén, Las Matas y Vadollano, o las nuevas viviendas para ferroviarios
construidas en el barrio de La Manguilla, junto a la estacion de ferrocarril de El
Escorial.

Lo mas destacable es que esta normativa ya se sefiala qué se debe entender por
instalacion minima: instalacion eléctrica para alumbrados y usos domésticos e
instalacion de agua fria y caliente. Ademads, se hace hincapié en que el alumbrado
publico debe estar incluido en proyecto y también se sefiala que la dotacion minima
sanitaria era la de un cuarto de aseo compuesto de retrete, lavabo y ducha, y que
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la cocina debia contar con fregadero o lavadero. En todas las promociones hemos
constatado estos minimos, si bien en una de las primeras (1927), el bafio todavia se
ubicaba en el exterior de la vivienda (Figura 22).
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Figura 22. Plano de planta de las 18 viviendas construidas en Valencia por la cooperativa
Mutualidad Obrera Ferroviaria (1929).

Fuente: Archivo Municipal de Valencia, expediente 6157.

A destacar que, aparte de ciertas disposiciones constructivas y de la materialidad
recomendable para bajantes, de zinc, plomo, fundicién, gres, fibrocemento, cemento
armado o sinarmary con revestimiento interior asfaltico e incluso plasticos, si estaban
previamente autorizados por la Direccion General de Arquitectura, y conducciones,
de gres, fundicion, fibrocemento, cementos bituminizados y pldsticos previamente
aprobados por la DGA, también se establecen cudles eran las instalaciones especiales
en las viviendas protegidas, entre las que se incluian los aparatos elevadores vy la
instalacion de calefaccion individual o colectiva, por cualquiera de los sistemas en
uso y dispuesta para su inmediata utilizacion sin necesidad de complemento alguno.

La instalacion de agua caliente sanitaria (ACS), la antena colectiva de televisiéon y
radio-una novedad en ese momento- y la vivienda destinada al servicio de porteria
también se consideraban instalaciones especiales. El presupuesto maximo de estas
instalaciones especiales no podia exceder del 30 % del PEM total de la edificacién.
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En los casos que hemos estudiado hasta el momento de vivienda ferroviaria, la
instalacion de agua caliente y de las antenas colectivas se generalizaron rapidamente
y formaron parte normal de casi todos los proyectos.

Por ultimo, es necesario destacar la importancia de los pliegos. Concretamente, el
Pliego de Condiciones Técnicas aprobado por la Direccién General de Arquitectura de
1960 fue ampliamente utilizado y sirvié de referencia para la aprobacion de normas
posteriores. Asi, casi conjuntamente a la aprobacion de las Normas Tecnoldgicas de
la Edificacién (NTE), el Ministerio de la vivienda, por Orden de 4 de junio de 1973,
decidié imponer el citado pliego a todas las construcciones dependientes del mismo
a modo de Pliego Oficial de Prescripciones Técnicas del Ministerio de la Vivienda. A
partir de entonces, para nuestro objeto de estudio, veremos que todos los proyectos
lo contendrdn por tratarse de vivienda social.

En el ambito temporal que nos ocupa, el Reglamento de Instalaciones Eléctricas
receptoras de 1933 estuvo vigente hasta la entrada en vigor del Reglamento
Electrotécnico para Baja Tensién de 1955. El primero de ellos, para el ambito
doméstico, recoge practicamente de manera idéntica, las prescripciones del
Reglamento para las instalaciones eléctricas receptoras en el interior de fincas o
propiedades urbanas de 1930. La cuestién mas relevante es que en el interior solo
se permitia el empleo de conductores, que podian ser de cobre o de otros metales,
desnudos sobre aisladores y que, para atravesar tabiques, muros o forjados, los
conductores debian estar protegidos por tubos con suficiente resistencia mecanica.

De manera excepcional prescribia que se admitiera la seccion de conductor de cobre
de 1 mm?2 en las pequefias instalaciones de alumbrado cuya potencia no sea superior
a 100 W. En todos los proyectos analizados de este periodo se adopta esta seccién
de conductor para la distribucién interior de la vivienda. Segun el cuadro adjunto en
dicho reglamento, ello correspondia a una intensidad maxima de 6 A.

Sobre los contadores, estos se disponian sobre tableros separados de la pared.
Aunque en los proyectos analizados, no se detallan en los escuetos planos de
instalaciones su ubicacién, era frecuente ubicarlos en los zaguanes debajo de la
zanca de escalera. Los cuartos de contadores fueron obligatorios con la entrada en
vigor de las NTE y del Reglamento Electrotécnico de Baja Tensidon (REBT) en 1973.

Respecto a las ldmparas, se consideraban apropiadas las de incandescencia y no
deseables las de arco. Hemos de tener en cuenta que el triunfo de las ldmparas
incandescentes sobre las de arco ya estaba fuera de toda duda, ya que a finales del
siglo XIX se habia aceptado el invento de T. Edison como superior en eficiencia y
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eficacia sobre el de H. Davy. La ldmpara de arco (c. 1808) consistia en conseguir luz al
hacer pasar corriente eléctrica entre dos electrodos de carbdn situados a muy corta
distancia, lo que provocaba un resplandor; mientras que la [lampara incandescente
(1880) consistia en hacer pasar la corriente a través de unos filamentos de un material
especial (tungsteno) que llegaba a la incandescencia y trasmitia una luz mucho mas
estable e intensa (Martin Romero, 1983, pp. 405-413).

Sobre el contenido de proyectos, grafismo y condiciones de ejecucién de las
instalaciones eléctricas, asi como de todo lo relativo al mejoramiento de la
construccion, la Orden de 16 de junio de 1942, facultd a la Direccién General de
Arquitectura para dictar las normas, ordenes y materiales que estime oportunos
para una mejor eficacia y calidad en los proyectos y en la construccion. Asi, publicd
unas normas que preveian casi la totalidad de los casos que podian presentarse en la
practica. La materia incluida en estas normas recogia cinco apartados:

|. Disposiciones generales y clasificaciones.

Il. Normas para la ejecucién del proyecto de la instalacién eléctrica en los
edificios.

lll. Normas para la ejecucién del proyecto de la instalacion eléctrica en zonas
urbanas.

IV. Condiciones para la ejecucién de la instalacion.
V. Instalaciones de alumbrado.

Como apéndice de estas normas figuraban unas tablas de signos convencionales
para representacidn en planta de las instalaciones eléctricas de los edificios, de zonas
urbanizadas y de las conexiones. El objetivo era unificar los simbolos y el grafismo
utilizado en los proyectos, y garantizar unos minimos de calidad en las instalaciones
proyectadas. Eso si, todo lo que no estaba especificado se regia todavia por los
Reglamentos sobre electricidad vigentes, de 1919 y 1933 (Benavent de Barber3,
1948). En nuestros proyectos, la mayoria realizados bajo la vigencia de estas normas,
si se observa una estandarizacion progresiva.

Muchas de las prescripciones del reglamento anterior, tuvieron continuidad en
el Reglamento Electrotécnico de 1955, como la regulacion de las instalaciones
enterradas (acometida, en algunos casos) o empotradas (todas las instalaciones
interiores de los proyectos analizados hasta el momento), o que los conductores
debian ir en tubos manifiestamente protectores. Respecto de los conductores, la
seccion minima de los conductores aislados instalados en tubos era de 1 mm?, sin
constituir una excepcion como prescribia el anterior reglamento. Quedan también
definidos conceptos como el de acometida general, que era el espacio que discurria
entre la red general de distribucidon y la caja de proteccion, era responsabilidad de
la empresa constructora y debia ser Unica por edificio, y debia tenerse en cuenta
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el tipo de edificio, la renta de los usuarios o los consumos previstos. Desde la caja
de proteccién hasta los puntos de entrega a cada abonado se encontraba la linea
repartidora, que daba continuidad a la instalacion propia de cada abonado. Estas
definiciones seran, en posteriores reglamentos, matizadas y precisadas hasta
configurar las partes esenciales de la instalacién de electricidad actual, que es comun
en edificios de viviendas: acometida, caja general de proteccidn, linea repartidora,
centralizacién de contadores, derivaciones individuales, interruptor de control de
potencia (ICP), cuadros de distribucidn, instalacion interior y servicios generales.

Respecto de los contadores, se permitia suinstalaciéon dentro de la respectiva vivienda
del abonado. La opcion de disponerlos de forma concentrada sobre cuadros de
material aislante era la mas elegida practicamente en todos los proyectos analizados
del periodo RENFE y, aunque también se permitia, como indicaba el reglamento
anterior, su disposicion sobre tablero de madera, esta opcién solo era permitida si
se disponian en un local disefiado para tal fin, es decir, si se instalaba un cuarto de
contadores, que en estos primeros casos no tenian prescripciones especificas acerca
de sus dimensiones minimas, existencia de ventilacién, etc., lo que sera regulado en
una normativa posterior.

Hay que resaltar que este reglamento de 1955 no prescribia sino aconsejaba en
lo relativo a las instalaciones de los aparatos eléctricos de uso frecuente, como
cocinas, termos, hornillos y otros, que deberian contar con puesta a tierra para
sus elementos metalicos con un conductor de seccion minima igual a la de los
conductores de alimentacidon. Respecto a los locales himedos, se sefialaba que
desde la bafiera no se pudiera alcanzar ningln conductor, interruptor o timbre, si
bien, serd en normas posteriores cuando se establezcan los denominados niveles
de “volumen de prohibicion” y “volumen de proteccién”. Tampoco se permitian
los conductores denominados comercialmente como flexibles en estos locales. Se
define local humedo, a diferencia de local mojado, como aquel donde la humedad
relativa es superior al 70 % y donde existe la cantidad de vapor presente es capaz de
humedecer las paredes. Esta definicidén procede del reglamento de 1933. En el caso
de las viviendas, lo constituyen bafios y aseos.

Por tanto, en lineas generales, ambos reglamentos eran bastante similares y muy
poco precisos. Y el gran cambio vendra después, a partir de las Normas Tecnoldgicas
de 1973, donde las instalaciones eléctricas contaban con contenidos relativos al
disefio, célculo, control, valoracidén y mantenimiento y la aprobacion del Reglamento
Electrotécnico de baja tension de ese mismo afio. Para la redaccion de las Normas
Tecnoldgicas de 1973, la Direccién General de Arquitectura recabd desde 1970 la
colaboracién de especialistas e instituciones como el Instituto Eduardo Torroja o
el Instituto Nacional para la Calidad en la Edificacién entre otros (Ministerio de la
Vivienda, 1973).
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Elandlisis de los contenidos de los proyectos relativos a las instalaciones que aparecian
en las viviendas lo planteamos sobre el suministro de agua, los saneamientos, el
suministro de electricidad, los equipamientos de las cocinas y las referencias a
instalaciones especiales y cada vez mas frecuentes, como ascensores, calefaccion o
antenas de televisién y radio.

Respecto al suministro de agua, practicamente la totalidad de los proyectos
estudiados solo cuenta con un punto de agua fria para el fregadero y, en algunos
proyectos de RENFE para las viviendas de segunda categoria, se dotaba de agua
caliente al mismo, la cual se generaba con paila y termosifén. En las viviendas de
tercera categoria, incluso en lugares frios, no se dotaba al fregadero de agua caliente.
Cuando la vivienda contaba con galeria, se disponia de lavadero al que también se
dotaba generalmente de agua fria.

En los proyectos RENFE era comdn que no estuviera urbanizada la parcela y no
contase por tanto con la condicién de solar y, en otras ocasiones las viviendas se
construian dentro de la propia parcela de la estacién, como se puede ver en las
ciudades de Alicante o Valladolid y en muchas zonas semirrurales, por lo que la
dotacién de agua provenia de depdsitos de agua de la propia RENFE. En estos casos,
la acometida era mediante conduccién de tuberia de hierro fundido de enchufe y
corddn ubicada a una profundidad de aproximadamente 0,60 cm, bajo el nivel del
terreno. Los consumos se calculaban sobre los 0,10 |/segundo para lavabos o véateres,
mientras que duchas o lavaderos se preveian con 0,20 |/segundo. Se solia prever un
consumo que rondaba los 75-80 litros por persona y dia. La velocidad podia rondar
los 2 m/segundo. Los didmetros interiores de la acometida se encontraban entre los
70y 100 mm. Los ramales de entrada a las viviendas solian disponer de un didmetro
interior en el entorno de los 50 mm. En otros casos, aunque la parcela no dispusiera
de todos los servicios, si la parcela disponia de acceso a la red municipal se conectaba
a esta de la misma manera a la descrita.

La documentacién de proyecto constaba de una breve descripcién en la memoria
y se solia grafiar la acometida y la disposicién de los montantes con indicacién de
didmetros en el plano de cimentacion.

Respecto a las llaves de corte de las viviendas mas de la mitad de las viviendas
analizadas hasta el momento contaban con dos llaves, una a la entrada y otra en la
cisterna del retrete. Cuando la vivienda contaba con depdsito para el agua caliente,
solfa disponer de una tercera llave de corte en este. La instalacion en muchos casos
se realizaba vista como muestran las viviendas de Vilanova i la Geltru (Figura 23).
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Figura 23. Aseo de las viviendas de RENFE en Vilanova i la Geltrd (1964).

Fuente: AMF, proyecto B-96-RL.

Las derivaciones y sus accesorios mas comunmente empleadas eran las de hierro
galvanizado y plomo. Unos didmetros de uso comun eran montantes de 1 pulgada
y derivaciones de 3/4. Para bafios, duchas, lavaderos y acometidas de agua caliente
solian ser de % pulgada. Para lavabos, cisternas o fregaderos, de 3/8. Para la conexidn
de la tuberia de galvanizado a los grifos era usual disponer de tubo de plomo
reforzado para evitar los efectos de las dilataciones.

ESQUEMA INTERIOR VIVIENDA TIFO "B

Figura 24. Esquema de instalacién de fontaneria de las 8 viviendas cooperativa PROVIRED
en Monforte de Lemos (Lugo) (1980).

Fuente: Archivo Municipal de Monforte de Lemos, legajo 1495-1.
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En los proyectos de cooperativas, de los que disponemos de menos informacién
gue en el caso de las viviendas RENFE, se establecen consumos diarios por persona
y dia, de entre 200 y 300 litros, lo cual nos permite comparar con la precariedad de
las estimaciones de los proyectos de RENFE, pero también el cambio de la sociedad
que se aprecia entre un momento y otro. Respecto al detalle de las instalaciones los
proyectos consultados hasta el momento nos muestran caracteristicas similares a las
expuestas, aunque el crecimiento generalizado de los bloques en altura con el tiempo
populariza el uso de los grupos de hidro presién. También, para las viviendas de
zonas frias, los proyectos suelen incluir calefaccion por agua caliente generalmente
centralizada (Figura 24).

Las instalaciones de saneamiento en las viviendas RENFE solian contar con fosa
séptica (Figura 25) o incluso algunos de ellos describen pozos ciegos. Para el calculo
de las dimensiones de las fosas sépticas se adoptaba una unidad que denominaban
“unidad de depuracion” que era la cantidad estimada de aguas sucias producida por
persona y dia, y las fosas debian calcularse de modo que la permanencia en ellas
de las materias fecales fuese de 3 dias completos en proceso anaerobio hasta un
minimo de 36 litros por usuario. Las previsiones son muy dispares oscilando entre 20
litros por habitante y dia, que se prescribe en las viviendas de Puente Genil (1951) y
los 150 litros por habitante y dia previstos para las viviendas de Utrera (1960).

Figura 25. Fosa séptica de las viviendas de RENFE en la estacion de Guadix (1959).

Fuente: AMF, proyecto GR-3-RL.

Es habitual que sean las promociones de cooperativas las que se emplacen en parcelas
con la condicién de solar y la urbanizacion completa previa a la construccién de las
viviendas y, por tanto, la conexién se efectuaba a la red municipal de alcantarillado.

Las redes de saneamiento eran separativas, por un lado, aguas negras y por otro
pluviales. Respecto de las primeras, una vez entrada en vigor la Orden de 1955,
los retretes y lavabos de las viviendas en el medio urbano debian contar con cierre
hidraulico y las tuberias de ventilacién de los sifones debian sobresalir dos metros
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de la cubierta. Los sifones debian ser registrables y accesibles. Entre los pozos
de registro, los tramos debian ser rectos y con pendiente uniforme. Las tuberias
de desaglie no debian ser de didmetro mayor de 10 cm en viviendas de hasta 4
plantas y con un maximo de 2 retretes con planta. El INV admitia gres, fundicion,
fibrocemento o cemento bituminizado, incluso se admitian materiales pldsticos
si estaban previamente autorizados por la Direccion General de Arquitectura y
Vivienda. De los proyectos consultados hasta el momento, el material mas empleado
es el fibrocemento. No obstante, la instalacién tipo mas repetida en las viviendas
RENFE eran tuberias de plomo para desagle de los aparatos, porque permitia realizar
los sifones con el mismo material y soldar directamente a la tuberia, bajantes de
fundiciony albafiales de fibrocemento con una pendiente media del 3 %. Las arquetas
solian tener unas dimensiones de 40 x 40 cm, se ejecutaban con ladrillo a media
asta enfoscado y brufiido por el interior y con esquinas redondeadas. Se ejecutaba
arqueta sifonica previa al vertido. En los proyectos de cooperativas, la instalacion
tipo se constituye con tuberia de fibrocemento principalmente disponiendo de bote
sifénico para la conexion de los diferentes aparatos a la bajante. Todas las bajantes
se ejecutaban con su correspondiente ventilacion.

Acerca de las segundas, en mas de la mitad de los proyectos consultados las bajantes
discurren por el exterior con evacuacion directa al terreno, por lo que, a partir de la
entrada en vigor de la Orden de 1955, donde este modo de vertido solo se permite
en el medio rural, era obligatoria la construccién de acera perimetral a los edificios
para evitar humedades en las viviendas. En el caso de red enterrada, los colectores
solian realizarse de fibrocemento con una pendiente media del 2 %.

En los proyectos consultados, los materiales mas empleados para las bajantes de
pluviales eran zinc y fibrocemento observando la imposicion de este Ultimo en las
viviendas de cooperativas. Un didmetro medio habitual en los proyectos RENFE
para las tuberias de zinc solia ser el de 12 mm. Una solucion habitual era combinar
canalones de zinc con bajantes de fibrocemento hasta una altura en el entorno de
los dos metros donde, para evitar roturas, se sustituia el dltimo tramo por bajante
de fundicidn.

Respecto de las instalaciones eléctricas, podemos hablar de una instalacién eléctrica
tipo que se repite en la mayor parte de los proyectos estudiados, con ligeras
variaciones en el nimero de conexiones. Asi, la linea general llegaba al terminal,
en una zona de transicion, denominada botella terminal. Este es un dispositivo que
actla a su vez como condensador y también como aislante, y su origen estad en la
denominada botella de Leyden. De la botella terminal partia la acometida general
para cada edificio que llegaba hasta los contadores, donde se encontraban los
cortacircuitos de seguridad siendo los mas empleados los de la Sociedad Espafiola
Gardy SA, que patentd varios modelos que perfeccionaban el anterior. Entre los
modelos mds avanzados del momento estd la patente de 1954 de un cortacircuitos
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de fusible con mecanismo de reconexion automatico o el fusible de mirilla coloreada.
Desde los contadores partian las derivaciones particulares a cada una de las
viviendas, asi como la red de servicio a zonas comunes, como la luz de las escaleras
o la alimentacién al ascensor, si lo hubiera.

Previo al andlisis de las partes de las instalaciones eléctricas en las viviendas es
necesario indicar que la mayor parte de las parcelas donde se instalaron estas
promociones ferroviarias contaban ya con una dotacion de suministro eléctrico. Hay
gue hacer notar que en algunos casos era la empresa ferroviaria la que hacia esa
funcion suministradora, si bien, la realidad es que a ella le llegaba a través de una
empresa distribuidora autorizada.

Entre otros casos, esto lo podemos ver en Algodor (Toledo), donde la empresa
eléctrica La Segrefia llevaba la corriente hasta la estacién de ferrocarril y desde ahi
la empresa ferroviaria redistribuia en baja tensién hasta las viviendas, las nuevas
construidas en estos afios (1959), y las antiguas que procedian de la etapa de MZA.
Es similar el caso de Las Matas (Madrid), donde RENFE construyd un grupo de 97
viviendas en 1963 y para cuyo suministro eléctrico se recurrié a la conexion que
tenian las viviendas unifamiliares de la promocién colindante de la Compafiia del
Norte, construida en la década de 1920, y que a su vez tomaba la energia de RENFE.
Este tipo de soluciones se dio en espacios de terrenos propiedad de la empresay en
el ambito semirrural.

En ambito urbano, las condiciones eran completamente distintas ya que existia un
mayor grado de desarrollo respecto de las instalaciones urbanas. En estos casos,
se debia buscar el terminal mds cercano tras autorizacion previa de enganche por
la compafiia suministradora y era usual realizar ese enganche con conducciones
enterradas, como fue el caso de las promociones mas céntricas de la capital de
Espafia, en Cuatro Caminos, donde hubo cuatro promociones construidas entre
1958 y 1964. Cuando el suministro eléctrico llegaba por linea aérea, esta iba siempre
protegida por el tubo Bergman.

En lo que concierne a la potencia suministrada a las viviendas, como hemos visto
en el apartado normativo, no existia una regulacion previa que obligara a la mayor
parte de los proyectos estudiados. Si hacemos una comparacion con los grados
de electrificacion que establecia a partir de 1973 el Reglamento Electrotécnico de
Baja Tension, las viviendas ferroviarias analizadas hasta entonces no alcanzaban por
mucho el grado minimo, ya que Unicamente contaban con un Unico circuito interior
que daba servicio tanto a los puntos fijos de luz como a las tomas de corriente. Esto
a partir del Reglamento de 1973 no estaba permitido porque se obligaba a tener dos
circuitos, uno para el alumbrado y otro para las tomas de corriente de fuerza. Sin
bien, hemos de tener en cuenta que la realidad era, especialmente en la década de
1950, que la demanda de potencia de los usuarios era claramente inferior a los 3 kW
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que estableceria el grado minimo de electrificacion de 1973. Se fijaron cuatro grados
de electrificacién: minimo, medio, elevado y especial, que iban desde los citados 3
kW hasta superar los 8 kW.

Asi, en los proyectos de cooperativas, podemos ver un claro salto cualitativo y
cuantitativo respecto de las instalaciones. En concreto, para la instalacion eléctrica
se proyecta una red de mayor capacidad, con mas puntos de luz y enchufes, y se
trata del primer proyecto donde se introducen interruptores conmutados en el
estar-comedor y en los dormitorios, lo que supera la necesidad bdasica incidiendo
directamente en el confort.

En el proyecto tipo de las viviendas RENFE, la ejecucion de la acometida, desde el
punto mas cercano a las viviendas autorizado por la compafiia para reducir costes,
era normalmente una partida alzada en el presupuesto de ejecucion material. Una
vez realizada esta, la linea general, tras pasar por la botella terminal, conectaba con
los contadores que se disponian centralizados en el portal, pero todavia no en cuarto
de contadores, ya que la normativa que obligaba a esto era posterior, sino en tableros
cabeceados sobre rastreles fijados a la pared. Las regletas se disponian sobre pizarra
con tornillos pasantes y montadas sobre caja de chapa de hierro precintable, donde
se instalaban los correspondientes cortacircuitos, normalmente de la casa Gardy y
de 5 A. La salida de los tableros de los contadores se realizaba con cable de 2 x 2,5
mm? en el interior de un tubo Bergman de 11 mm, hasta una caja de hierro, desde
donde partia un tubo por cada vivienda con conductores en linea independientes
de la misma seccion (derivaciones individuales). El trazado seguia la caja de escalera
hasta una caja de derivacion, de dimensiones de 100 x 100 mm, dispuesta junto al
acceso lo mas alta posible con sus correspondientes cortacircuitos de tapon para la
proteccion de las viviendas. El cortacircuitos de seguridad de tipo tapdn consistia en
una caja cilindrica, aisladora, con cubierta traslicida (Martin Romero, 1983).

La distribucion interior, compuesta de un Unico circuito, contaba con un cuadro
de distribucién con un Unico cortacircuitos a la entrada y recorria la vivienda con
un punto de luz por estancia y en algunos casos, con dos tomas de enchufe para
alumbrado dispuestas en el comedor y en la cocina o en el dormitorio principal. En
todas las estancias era habitual ubicarlos en el centro geométrico del plano del techo
e incluso esta misma regla se aplicaba en bafios y aseos ya que todavia no existian
los “voliumenes de prohibicion y de proteccidn” que impondra el Reglamento del 73.
Cada punto de luz contaba con su correspondiente caja de derivacion, de 40 x 65 mm
y con mecanismos universales: interruptores, enchufes y portaldmparas de baquelita
los primeros y tipo Edison de latén los Ultimos. Cada vivienda contaba ademas con
pulsador de baquelita para el timbre zumbador de la entrada cuya conexién se
realizaba con hilo especial de timbres.

Dicha instalacién interior era corriente que fuese protegida, bien empotrada, bien
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bajo tubo aislante para minimizar el efecto de los cortocircuitos, aunque existia un
timo comun que era emplear dos tipos de secciones de conductor: la necesaria cerca
de las cajas y otra de menor seccién para las partes no visibles (Benavent de Barbera,
1948). El tubo aislante corrientemente empleado en estos afios, conocido como tubo
Bergman, actualmente en desuso, se denominaba también tubo de chapa de hierro
con aislamiento interior. El tubo puede ser de latdon sin pintar y chapa o palastro
emplomado previamente pintado con una mano de minio de plomo. Interiormente,
estos tubos iban recubiertos mediante tiras de papel impregnadas en sustancias
aislantes tales como alquitranes o breas. Se comercializaban en longitudes de 3 my
se empalmaban mediante manguitos y se disponian debajo del enlucido mediante
la previa ejecucién de rozas. Existian también tubos aislantes de acero con o sin
envolvente aislante interior, esmaltados por una o ambas caras, con uniones y piezas
roscadas, pero de mayor coste y que no hemos encontrado en nuestros proyectos.

Sin embargo, para ir empotrados, como es el caso de todos los proyectos analizados
hasta el momento, eran mds manejables y comodos los tubos de caucho endurecido
qgue debido a su flexibilidad permitian adaptarse a cualquier irregularidad. Respecto
a las cajas de derivacion, su dimensién era proporcional al nimero de conductores
y se disponian bien niveladas a nivel de enlucido. Acerca de los interruptores, se
disponian cerca de los marcos de las puertas teniendo en cuenta el sentido del giro.

Acerca de los conductores solian ser hilo de cobre y la seccion mas comun, como
se ha expuesto anteriormente para la instalacion interior era la de 1 mm?, seccidn
comunen laépoca (Benavent de Barbera, 1948). Para las instalaciones a laintemperie
se empleaba el cable tipo IAAR, que consistia en un hilo de cobre recubierto con
dos capas textiles, la interior en espiral y la exterior trenzada recubiertas ambas con
barniz resistente a la intemperie. Para las instalaciones interiores se empleaba hilo
tipo IKB. En este caso, el conductor va estafiado y recubierto por una capa de caucho
vulcanizado sobre la que lleva una trenza textil negra.

La instalacion eléctrica de las zonas comunes contaba con el alumbrado del zaguan
y las escaleras, de la urbanizacidén exterior y del ascensor, en su caso. Sobre el
alumbrado exterior del edificio, era comun encontrar un punto de luz en cada portal
y en las fachadas proximas a patios o jardines.

El zaguan o entrada a la finca contaba con un punto de luz y también se disponia un
punto de luz en los descansillos de cada planta. Para el encendido nocturno de las
escaleras se disponian interruptores automaticos, sobre pizarra negra pulimentada,
debajo del primer tiro de escalera, de la marca Orbis de relojeria comiUnmente,
con sus correspondientes interruptores para el servicio de dia-tarde-noche vy
alumbrado de la luz exterior de portales y patios; también se disponia un contador
independiente al de las viviendas para la gestion del consumo de los elementos
comunes. El accionamiento de los automaticos se efectuaba con pulsadores de
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baquelita colocados en las mesetas de escalera y en el portal principal.

En los proyectos de cooperativa consultados hasta el momento existen significativas
diferencias, entre otras, las compafiias exigian una tensién de 220 voltios y la
instalacion eléctrica, teniendo en cuenta la potencia prevista para las viviendas debia
dimensionarse de acuerdo con ello. Las instalaciones se ejecutaban empotradas,
bien bajo tubo Bergman, bien bajo tubo de polivinilo, que ya empezaba a verse que
daba buenos resultados. La red de alimentacién contaba con tres fases y neutroy ya
existian diversidad de modelos homologados para elementos auxiliares como cajas
de derivacion, enchufes o mecanismos.

Acerca de la cocina entendida como equipamiento en los proyectos analizados hasta
la fecha encontramos bdsicamente cuatro tipos: la cocina de carbdn denominada
econémica o media cocina, la mixta de carbdn y gas butano, la de gas butano v,
por uUltimo, la mixta de gas butano y eléctrica. A la vista de lo analizado existe una
clara relacion en la evolucién temporal del uso de cada uno de los tipos, con un
predominio de las cocinas de carbdn hasta mediados de los sesenta y luego una
alternancia de uso de gas y electricidad y de cocinas mixtas.

Respecto de las cocinas econdmicas, de carbén o de lefia, prescritas en la totalidad
de los proyectos de RENFE analizados también se establecian diferencias en funcion
del tipo de vivienda. Asi, para las viviendas de 22 categoria era usual prescribir alguno
de los diferentes modelos del tipo Bilbao. Hemos encontrado los modelos n2 5, n?
6, N2 7 y n2 8. El mas frecuente era el modelo Bilbao n2 7, de 0,87 x 0,51 x 0,76 cm
con encimera de hierro fundido gris, cortafuegos, horno, parrilla, costadillo de hierro
fundido, herrajes de hierro, hornillo de hierro, paila en U de plancha de hierro virgen
de 4 mm y termosifén de 125 litros en plancha de hierro galvanizado de 3 mm.
Para las viviendas de 32 categoria se solia instalar el modelo n2 5 que no presentaba
termosifon, aunque en algunos casos si disponia de paila, como se puede ver en
las 36 viviendas de Mora la Nova (1959). El modelo n2 6 lo encontramos descrito
en el proyecto de las 12 viviendas de Guadalajara (1951). El modelo n2 7, el mas
frecuente, fue utilizado en las 266 viviendas de Villaverde Bajo (1965), y el modelo n®
8 se encuentra indicado en el proyecto de 72 viviendas de la Compafiia de Santander
a Bilbao proyecto junto a la estacién de Ametzola y del que no tenemos constancia
de que se llegara a realizar.

Respecto de las cocinas mixtas de carbdn y gas, Unicamente las encontramos
mencionadas en siete promociones y solo en uno de los cinco bloques de 12 y 16
viviendas, que la cooperativa COFEVI de Oviedo levanté entre las calles Valentin
Masip y Julio Gonzalez Pola, se describe con cuatro fuegos y depdsito de cien litros
para agua caliente.

De los proyectos analizados hasta el momento, solo en cinco casos se prescribe
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cocina de gas butano. En el caso de la promocion de la cooperativa de Empleados
de Transportes de Barcelona se prescribe cocina de gas butano esmaltada en blanco
con dos fuegos y horno. Del resto de casos no disponemos de memorias o planos de
proyecto.

Por ultimo, en 16 promociones encontramos cocina mixta de gas y eléctrica con
descripciones que abarcan desde el nimero de quemadores (3 o 4), hasta definir de
manera mas precisa el modelo como es el caso de la promocién de la cooperativa
San Marcial de Irdn, donde se instala una cocina mixta modelo LUXE-31 CBM de
Fagor. Esta promocion se construyé en 1975, y por lo tanto en una fecha posterior a
la aprobacion del Reglamento de Baja Tension, por lo que ya disponia de enchufe de
fuerza para calor negro y cocina.

Para la salida de humos, en los casos de cocina de carbdn se proyectan chimeneas a
base de tubo cerdmico de 15 x 15 cm. Solo se prescribe campana extractora en los
casos de la cooperativa de San Sebastian (1972) y en la de Valencia-Horno de Alcedo
(1971).

Acerca de las instalaciones especiales en la vivienda protegida, como indicabamos
en la introduccién acerca de la normativa, la Direccion General de Arquitectura y
Vivienda consideraba los ascensores y los sistemas de calefaccion como especiales.
El hecho de considerar la calefaccién como una instalacion especial incluso en las
zonas frias muestra la inexistencia del concepto de confort y plantea dudas acerca de
la instalacion considerada minima ya que, en segln en qué latitudes, la calefaccién es
una necesidad bdsica que debia suplirse con fogones, hornillos, estufas o similares,
mucho mas inseguros y menos eficientes, ademas de la necesidad de espacio extra
para carbdn o lefia. La instalacién de agua caliente sanitaria (ACS), la antena colectiva
de televisién y radio-una novedad en ese momento-y la vivienda destinada al servicio
de porteria también se consideraban instalaciones especiales. El presupuesto
maximo de estas instalaciones especiales no podia exceder del 30 % del PEM total
de la edificacion. En los casos estudiados, la instalacion de agua caliente y de las
antenas colectivas se generalizé rdpidamente y paso a ser habitual en casi todos los
proyectos; en el caso de las viviendas para el servicio de porteria, normalmente de
dimensiones mas reducidas y ubicadas en la planta baja de los edificios o, también,
en las azoteas, hemos detectado casos de reasignacion de estas viviendas, sobre
todo en el caso de las cooperativas ferroviarias, mas tardias y cuando el uso de estos
servicios comenzo a desaparecer.

Respecto a la instalacién de ascensores, considerados segun la orden de 1969
analizada anteriormente, como instalaciones especiales, los primeros proyectos que
los incluyeron son los de RENFE en Valencia-Alameda y Bilbao-Ametzola, de 1952 y
1954, respectivamente, cuando todavia eran una novedad, si bien las viviendas de
Bilbao no se concluyeron hasta 1962. Ya en la década de 1960 era mas habituales y,
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sobre todo, con las cooperativas su instalacion dejé de ser una novedad (Grafico 11).
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Grafico 11. Evolucién en la implantacion de ascensores en las viviendas.

Fuente: elaboracion propia a partir de los proyectos estudiados.

En todos los casos estudiados hasta el momento, se trata de ascensores eléctricos
gue basicamente consta de un electromotor con un torno por donde pasa el cable
gue sube a la polea o poleas de retorno y vuelve a bajar para hacer mover al camarin,
el cual se equilibra con un contrapeso. Las dimensiones minimas aproximadas del
camarin (para dos personas) era de 0,80 x 1,20 m. A ese espacio era necesario afiadir
el ocupado por el contrapeso vy las guias (Barberot, 1927).

Las prescripciones de proyecto respecto de estas instalaciones eran bastante
escuetas. Practicamente se concretaban en el tipo de cierre del foso, ubicado en
todos los casos en el hueco de escalera de tres tramos, y que se materializaba a base
de perfiles laminados en las esquinas, chapas de acero, malla de alambre y cristal en
algunos puntos. El cuarto de la maquina se disponia en la azotea y en las condiciones
gue hacian referencia a la buena iluminacidon, ventilacién y puertas de anchura
necesaria. En el caso de Valencia-Alameda, se concreta un peso de la maquinaria de
4.000 kg y una carga maxima de uso del ascensor de 300 kg, a los efectos del célculo
del forjado del casetdon. Respecto a la profundidad y dimensiones del foso, no se
observa ninguna prescripcion. Se estimaba en este caso, una velocidad de 50 a 60
cm por segundo, es decir, unos 2 km/hora.
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Figura 26. Planta del cuarto de maquinas y seccion transversal de ascensor en las viviendas
de RENFE en la plaza de Ametzola de Bilbao (1962).

Fuente: AMF. Expediente: BI-3988-VP.

El proyecto de las 135 viviendas de RENFE en Bilbao-Ametzola, de 1954, incluye el
pliego de condiciones técnicas respecto de la instalacion de ascensor que puede ser
generalizable a proyectos coetdneos que cuenten con lamismainstalacion. En esencia,
define una instalacion compuesta por poleas en el cuarto de maquinas ubicado en
azotea, cabina construida a base de madera fina barnizada a la cera con puertas
abatibles acristaladas, botoneras sobre placa de aluminio anodizado y estructura
de camarin ejecutada mediante paredes a base de chapa de hierro agujerada
y puerta de tijerilla del mismo material. Contaba con sistemas de seguridad tales
como parachoques en foso, sistemas de frenado y cerrojos y la instalacién eléctrica
se realizaba mediante hilos trenzados introducidos en tubos aislantes Bergman. La
instalacion debia cumplir con las disposiciones que establecia la Orden Ministerial de
6 de septiembre de 1952 (Figura 26).

Respecto de las instalaciones de calefaccion, de las primeras viviendas RENFE donde
se producia el agua caliente en una paila o termosifén con combustible a base de
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carboén o lefia, la instalacion mas evolucionada de las analizadas hasta el momento
corresponde a las viviendas de Oviedo de la cooperativa Sagrada Familia, cuyo
proyecto es de los afios 80. Esta promocién contaba con cuarto de calderas ubicado en
el segundo sdtano y contaba con dos unidades, dimensionadas de manera que, cada
una de ellas pudiese cubrir el 70 % del servicio total en caso de eventual averia. Cada
una de las calderas contaba con depdsitos de expansion con sus correspondientes
accesorios de seguridad y control y el combustible empleado era gasdleo tipo C
disponiendo el edificio de la correspondiente instalacion para su almacenaje. En esta
promocion se opté por proyectar un circuito independiente para cada vivienda a
partir de las columnas generales que alimentan cada una de las valvulas ubicadas
a la entrada de estas. Cada una de estas valvulas lleva incorporado un termostato y
reloj que permite controlar la temperatura y el consumo de manera individualizada.
Para conseguir un mayor ahorro energético, se proyectod la instalacién de vélvula
motorizada de cuatro vias conectada entre la caldera y el grupo motobomba para
regulacion automatica de la temperatura captando las condiciones climaticas
exteriores mediante sonda colocada en la fachada norte del edificio. Otro ejemplo lo
encontramos en las viviendas de la cooperativa PROVIRED monfortina, también de la
década de 1980 (Figura 27).
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Figura 27. Esquema de calefaccién de las 8 viviendas de la cooperativa PROVIRED en
Monforte de Lemos (1980).

Fuente: Archivo Municipal de Monforte de Lemos, legajo 1495-1.
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Respecto de las tuberias y circuitos, el sistema de distribucién entre las calderas
y los emisores es bitubular. La conexion con los radiadores se realiza mediante
las correspondientes vélvulas de doble reglaje y detentores provistos de uniones
desmontables. Las tuberias eran de acero soldado negro con accesorios para soldar
a tope o roscar segun los didmetros de las tuberias. Las valvulas de regulacion eran
de acero y bronce con presion nominal no inferior a 16 bares. Los radiadores eran de
fundicion de 300 0 600 mm de altura.

Respecto al aislamiento de la instalacion, para la sala de calderas se empleaban
coquillas de lana de 50 mm, con revestimiento de aluminio de 0,6 mm vy, para los
locales no calefactados, coquillas del mismo material de 40 mm y acabado con
venda. Solo se aislaba el circuito de agua de calefaccion en el cuarto de calderas y su
paso por los locales no calefactados.

La descripcién hecha, si bien no disponemos de muestra completa respecto de
la vivienda ferroviaria, puede considerarse representativa de las instalaciones de
calefaccién centralizada de las viviendas de aquellos afios.

3.7 Carpinterias

Acerca de las carpinterias, el grafico siguiente (Grafico 12) vuelve a mostrar la
homogeneidad presente en los proyectos RENFE, hasta mediados de los 60, y
los cambios y la presencia de una mayor variedad material en los proyectos de
cooperativas. A esta partida se la solia denominar en los primeros proyectos,
carpinteria de taller.
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Grafico 12. Evolucion de los materiales de carpinteria exterior de las viviendas en el
momento de su construccion.

Fuente: elaboracién propia a partir de los proyectos estudiados.
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La carpinteria exterior tipo de los proyectos RENFE constaba de ventanas o puertas
balconeras de dos hojas abatibles, con o sin fraileros interiores del mismo material,
0 con contraventanas exteriores en su caso. Los tamafios de las ventanas solian
ser variables, con dimensiones del orden desde 0,50 x 0,50 m hasta 1,10 x 1,35 m.
Se ejecutaban con madera de pino del pais de primera calidad exenta de nudos y
saltadizos, moldada por una cara y con arista alomada. El acabado era pintado o
barnizado. El vidrio por disponer era sencillo, de 3 mm de espesor. Los fraileros de las
ventanas eran de solape y todas las hojas llevaban vierteaguas moldado al travesafio
interior con goterdn. Los tapajuntas también eran de pino del pais de primeray tenian
unas dimensiones de entre 3 y 4 cm. Las puertas balconeras también contaban con
frailero interior y generalmente se dividian en baquetones para reducir los tamafios
de los vidrios (Figura 28).

Figura 28. Seccion y despiece de la carpinteria de las viviendas de RENFE en El Escorial (1962).

Fuente: AMF, proyecto M-5475-RL.
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Las puertas interiores contaban con cercos y tapajuntas del mismo material, con
tablero moldurado perimetral también de pino macizo y, el plafon interior se
ejecutaba mediante tableros contrachapados del entorno de los 20 mm para las
puertas de entrada y del entorno de los 5 mm para las puertas de paso interiores,
gue encontramos en las viviendas de El Escorial o Las Matas, entre otras.

Los herrajes de colgar en puertas y ventanas eran por canto, de pernio normal
de acero de 3 o 4 pulgadas para las puertas interiores y de 5 pulgadas para las
exteriores. Todos los tornillos eran de cabeza embebida. El tipo de cierre para las
puertas interiores era de resbalén accionado con pomo o manilla. No detallan los
proyectos la existencia de condena para bafios o aseos. Para los armarios, que no
aparecen en las viviendas RENFE, con la excepcion de la despensa, se disponia
vaivén y cerradura. El cierre de hojas y puertas balconeras se ejecutaba mediante
fallebas. En las carpinterias interiores de los proyectos de cooperativa consultados el
tablero interior era de tipo tambor, es decir, compuestas por un bastidor de madera
de pino maciza habitualmente y chapas, cuya misién es unir los dos tableros de
contrachapado que son el acabado, dejando el interior hueco (Figura 29).

SECCION FUERTA ENTRADA PISO
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Figura 29. Seccidn de la carpinteria interior de las viviendas de la cooperativa Virgen del
Pilar en Zaragoza (1969).

Fuente: Archivo Municipal de Zaragoza, expediente 202124.
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En los proyectos de cooperativas, los materiales mas empleados para carpinteria
exterior fueron el acero y el aluminio. Las carpinteria de acero (Figura 30) empleaban
perfiles laminados en caliente de dimensiones del entorno de los 30-40 mm y
también perfiles rectangulares de dimensiones tipo de 50 x 25 mm. Los goterones
se ejecutaban del mismo material. Los despieces podian combinar una o dos hojas
abatibles o también alternar con pafios fijos. El acabado solia ser pintura sobre
imprimacion anticorrosiva. En los proyectos de cooperativa se observa el empleo de
nombres comerciales para designar a los elementos constructivos, asi se define en
varias ocasiones a los perfiles de acero como perfiles Mondragén o carpinteria de
madera tipo impress-wood para armarios interiores.
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Figura 30. Seccion de la carpinteria exterior de las viviendas de la cooperativa Virgen del
Pilar en Zaragoza (1969).

Fuente: Archivo Municipal de Zaragoza, expediente 202124.

Acerca de las carpinterias de aluminio, cuyo uso se populariza a partir de la década
de los 60, se trata de perfiles de aluminio anodizado y acristalamiento sencillo,
generalizandose también el tipo de ventanal a base de hojas correderas.

En algun caso, sobre todo en promociones del centro y norte de Espafia se proyecta
carpinteria exterior de madera de Elondo, también conocido como roble africano, o
similares, duras y resistentes a la intemperie. El acabado solia ser de pintura al aceite
y dos capas de barniz, como se aprecia en las viviendas la cooperativa San Sebastian
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en la capital guipuzcoana.

También el uso de las persianas enrollables se populariza en los proyectos de
cooperativas siendo las primeras de tablillas de madera vy, con el paso de los afios,
de plastico. El tapa bombos vy el tablero para el cajon de persiana era de madera de
okume.

3.8 Revestimientos y acabados

Como ocurre en el resto de las partidas analizadas, los proyectos de RENFE hasta
mediados de los 60 son bastante repetitivos en soluciones constructivas y también
en la correspondiente a revestimientos y acabados. Es en los proyectos de las
cooperativas donde encontramos mayor variedad de soluciones y acabados (Grafico
13).
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Grafico 13. Evolucién de los acabados exteriores de fachada a lo largo del periodo a estudio.

Fuente: Elaboracion propia.

Los revestimientos exteriores mas empleados en las viviendas RENFE eran los revocos
y enfoscados a base de morteros de cal o cemento. Se admitia el uso de morteros
con argamasa prescribiéndose el empleo de cales grasas, morteros de cal hidraulicay
morteros de cemento tipo portland en diferentes dosificaciones. En todos los casos,
la cantidad de agua la prescribia el arquitecto. No obstante, la dosificacidon no solia
detallarse en la memoria sino en las mediciones y presupuesto, pero no en todos los
casos. En algunos casos, el acabado final solia ser revoco a la tirolesa, aunque era
mas habitual el acabado a base de pintura.

De manera excepcional, los propios muros de carga se realizaban a base de ladrillo
visto (6 % de casos) o, en los casos donde ya los cerramientos son multicapa, el
acabado lo constituia el ladrillo caravista del que se componia la hoja exterior
(12 %). Una soluciéon muy extendida a partir de los afios 60 y que ha conformado
imagen urbana en la mayor parte de las ciudades espafiolas es la combinacién de
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cerramiento multicapa donde la hoja exterior se constituye combinando ladrillo
caravista en algunos pafios con enfoscado y pintura como acabado en otros. Los
morteros monocapa, que empiezan a aparecer a partir de los 70, son otra de las
soluciones habituales de los proyectos mas tardios de cooperativas consultados
hasta el momento.

Una solucion de acabado, que aparece en algunos proyectos de las cooperativas
barcelonesas de la Diagonal y también en una de las promociones de Madrid-Cuatro
Caminos, es el realizado a base de piezas vitreas adheridas o mosaicos vitreos,
popularizados por su nombre comercial Gresite, dispuesto en algunos pafios de
fachada. El empleo de estas piezas de pequefio tamafio estaba relacionado con
el grado de adherencia de los morteros que no era muy elevado en aquellos afios
(Lizundia Uranga, 2011).

Las celosfas eran también una solucién de acabado recurrente en los proyectos de
cooperativas consultados. Los disefios son variados y se empleaban, bien piezas
prefabricadas de hormigdn, bien piezas cerdmicas. Solian proyectarse para las
fachadas de tendederos y galerias. Las viviendas de la cooperativa Aguilefia en
Aguilas (Figura 31) o las viviendas de la cooperativa Juan XXIIl en Batan Sur de Madrid
son ejemplo de su utilizacién.

Figura 31. Celosfas de las fachadas de las viviendas de la cooperativa Aguilefia en Aguilas (1970).

Fuente: Fotografias de los autores (2020).
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Los revestimientos interiores en los proyectos RENFE eran guarnecidos y enlucidos de
yeso y pintura al temple, excepto en cuartos himedos donde se ejecutaba alicatado
ceramico, generalmente hasta media altura (1,4 m), mediante azulejo esmaltado
blanco de dimensiones 15 x 15 0 20 x 20 cm. Los solados eran a base de baldosin
hidraulico monocolor, de dimensiones estimadas de 25 x 25 cm.

En los proyectos de las cooperativas se mantienen los acabados interiores de todas
las estancias en paredes y techos, excepto en locales himedos, a base de guarnecido
y enlucido de yeso con acabado a base de pintura, pero se generaliza la solucidn a
base de gotelé, o pintura al temple y acabado en grano, muy recurrida a partir de
los 60 para ocultar defectos de planeidad en los soportes derivados de la rapida
construccion y la falta de mano de obra cualificada. Respecto de las pinturas de
acabado se observa asimismo una mayor variedad: pintura al temple a rodillo, con
cepillado, pinturas al éleo con acabado de esmalte en techos de cuartos himedos o
pintura pétrea, entre otros.

Enloslocales humedos, si bien sigue utilizandose el alicatado a base de azulejo blanco
de dimensiones 15 x 15 0 20 x 20 cm, se observan dos caracteristicas diferenciadoras
con respecto a los proyectos RENFE: por un lado, una mayor altura en la superficie
alicatada llegando hasta la totalidad del paramento vy, por otro, la prescripcion de una
mayor variedad, color, disefio y formato de azulejos. Por ejemplo, el proyecto de la
cooperativaSanMarcialdelrdnprescribeazulejo15x15cmserigrafiadoendoscolores
para la cocina, o las viviendas de la cooperativa San Sebastian, donde se prescribe
azulejo a color. También respecto de los solados se produce progresivamente una
mayor variedad material, con proyectos que prescriben el solado a base de terrazo
o incluso, en la cooperativa vasca descrita, a base de plaqueta cerdmica esmaltada
para bafios y cocinas. También, a diferencia de los proyectos RENFE, empieza a
prescribirse un tipo de solado diferente para los cuartos humedos (bafios y cocinas)
y para el resto de las estancias. También en algunas promociones de cooperativas se
proyecta solado a base de parqué de madera natural.

Por ultimo, las memorias constructivas de los proyectos de cooperativas son mas
especificas sobre las prescripciones constructivas, asi, por ejemplo, los pavimentos
de terrazo, de dimensiones habituales de 40 x 40 cm se colocaban sobre capa de
arena de rio de entre 0,5y 2 cm de espesor, capa de mortero de cemento y arena
en una proporcion 1:6 de 2 cm de espesor, con enlechado de cemento blanco para
rejuntado y pulido como acabado.

135



PLANES, MATERIALES, LUGARES. Andlisis de la vivienda social ferroviaria en Espafia, 1939-1989

136



CAPITULO IV: LUGARES

4.1 Las formas y los espacios de la vivienda ferroviaria

El estudio de las formas (geometrias) y los espacios (geografias) asociados a la
explotacién ferroviaria en Espafia ha despertado sin duda un interés relevante y
creciente, lo que nos ha legado un importante acervo de informacion y analisis que
nos ayuda a conocer el funcionamiento de un sistema tan complejo y cambiante
como el ferroviario, y a comprender la importancia de su proteccién.

El estudio de las estaciones de ferrocarril, especialmente del edificio de viajeros,
pero también de otras instalaciones asociadas, como talleres, almacenes, etc.,
nos ha explicado el papel estelar asignado al edificio de viajeros como un espacio
de referencia en el marco urbano y representacion de la empresa que lo habia
construido. En esa vision de conjunto, en relacién con la empresa propietaria o
el territorio donde se ubicaban, se han realizado estudios de referencia sobre la
compafiia Norte (Aguilar Civera, 1988), compafiia MZA (Ldpez Garcia, 1986), o el
caso andaluz (Sobrino, 2008), entre otros.

La presencia del edificio de viajeros en estudios de caso es abrumadora, como simbolo
y como elemento arquitectonico, como en Madrid (Aguilar Civera y Navascués, 1980),
Valladolid (Gonzalez Fraile, 1997), Canfranc (Usén, 2004), Bilbao (Mufioz Fernandez,
2010), Valencia (Martinez-Corral, 2017) o Almeria (Cuéllar y Martinez-Corral, 2018).
En otros, ademads del edificio de viajeros, el conjunto ha merecido la atencion y se
realiza como un estudio en el que cobra sentido el conjunto, incluso tratdndose de un
edificio tan relevante arquitecténicamente como el caso de la estacion de Madrid-
Delicias (Torres Ballesteros, 2012).

El ferrocarril ha precisado de grandes espacios y ha modelado la ciudad segun se
extendia la explotacion ferroviaria, con nuevas lineas e instalaciones (Santos y Ganges,
2007, 2008). Ademas de esta visién general, contamos con importantes analisis de
casos concretos como Madrid (Gonzalez Yanci, 1977), Zaragoza (Faus Pujol, 1987),
Burgos (Santos y Ganges, 2005), o Barcelona (Alcaide, 2015). Los talleres han recibido
también la debida atencion (Lalana Soto, 2005).

En este prolijo e interesante devenir de la historiografia ferroviaria sobre los
espacios y las formas se echa en falta una mayor presencia de la vivienda ferroviaria.
Ademads de las aportaciones, en el contexto del tema de los denominados poblados
ferroviarios (Cuéllar et al., 2005), resulta dificil encontrar un analisis conjunto de la
vivienda ferroviaria en el caso espafiol. Solo detectamos algunas aportaciones de
caso, aunque igualmente interesantes, como en Oviedo (Alvarez Quintana, 2003), o
Ciudad Real (Peris Sanchez, 2014).
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En la vivienda ferroviaria existe una vinculacién especial entre el lugar donde se
trabaja y el lugar donde se habita, lo que no siempre se dio a partir de la segunda
mitad del siglo XX en las viviendas sociales que se construyeron en las grandes
ciudades, lo que obligaba a largos e incémodos desplazamientos de los trabajadores
desde sus moradas a las fabricas y centros de trabajo. Esa identidad del lugar como
refugio, fisico y espiritual (Muntafiola Thornberg, 1975) ayuda a ver estos espacios
mas alld del simple concepto de vivienda, sino como un espacio donde habitar, un
espacio vivido, en definitiva (Pallasmaa, 2016).

Como veremos, no hay uniformidad en las formas y espacios de la vivienda
ferroviaria. La vivienda social ferroviaria aparece diseminada por todo el territorio
espafiol configurando peculiares paisajes urbanos vinculados en numerosas
ocasiones a las vias del ferrocarril y estaciones a las que sirven. Ello conforma, en
unos casos, singulares nucleos urbanos y en otros, volimenes que cosen la trama
urbana preexistente. Pretendemos aqui analizar si existia planificacién urbanistica
previa a la construccién de las viviendas que fuera mas alld de intereses politicos o
de lucros inmobiliarios o si bien se produjo un crecimiento erratico desde el punto
de vista urbanistico, sin posibilidad de unir de una manera ldgica y racional los
diferentes elementos en una misma ciudad o de encontrar criterios compartidos en
las diferentes actuaciones (Cuéllar y Martinez-Corral, 2019a).

La forma de hacer ciudad, a modo de introduccion, puede simplificarse de dos
maneras: por colmatacién, donde, aparte de los cascos histéricos donde no hemos
encontrado ninguna operacién de reforma interior para nuestro objeto de estudio,
el modelo mas empleado sobre la planificacién preexistente, es el de manzana
cerrada; y por expansion, con el desarrollo, tras los ensanches a primeros del XX, del
blogue abierto en nucleos con mayor nimero de habitantes o mediante conjuntos
de viviendas unifamiliares en los nucleos menos poblados. En ambos casos
compartiendo la tdonica general de construccién de “fragmentos y fragmentos dentro
de los fragmentos” (Lopez de Lucio, 2007, p. 7), es decir, con una vision parcial sobre
el conjunto de la ciudad y en muchas ocasiones, sin planificacién previa de conjunto.
En este sentido, la construccion de las promociones de vivienda ferroviaria a estudio
sigue ese patrén con el condicionante de emplazarse mayoritariamente en parcelas
propiedad de RENFE, tanto en el caso de las promociones de la empresa como de
las cooperativas, y, por tanto, la seleccién de parcela depende de aquella seguin sus
necesidades, sin contemplar el modo de hacer ciudad.

Ademads, es necesario distinguir entre los casos de RENFE y de las cooperativas,
ya que para el primero, la forma, dimensiones y dotaciones de parcela no estaba
regulado, y su edificacion se producia muchas veces antes del desarrollo de cualquier
tipo de planeamiento, mientras que, para las segundas, ocurria lo contrario, y
ello condicionarad forma y volumetria entre otros, como luego veremos. Otra

138



Capitulo IV: Lugares

cuestién interesante es que las promociones de RENFE nos permiten observar la
evolucién desde la manzana cerrada, pasando por las manzanas de transicion a la
edificacion abierta, mientras que en las cooperativas no es posible observarla por ser
mayoritariamente mas tardias.

Asi, podemos definir manzana cerrada como un conjunto de edificios entre
medianeras que forman un poligono cerrado con la creacién de un espacio interior
ocupado de diversas maneras: bien como espacio libre privado, como se ve en la
calle Jorge Juan de Albacete (1952) o en el nimero 308 de la avenida Diagonal de
Barcelona (1964), ambas de RENFE; o bien para uso comercial y locales de planta
baja, como en la calle Marqués de San Esteban de Gijon (1959), de la Companiia del
Ferrocarril de Langreo.

La coexistencia de diversos usos en planta baja es una caracteristica fundamental
de esta variante, aunque aqui encontramos un uso generalizado como vivienda de
la planta baja en los casos de manzana cerrada. Si bien, hay que distinguir entre
las promociones construidas por RENFE, donde casi todos los casos cuentan con
vivienda en planta baja, y las promociones de las cooperativas donde se invierte la
tendencia, destinando la planta baja principalmente a locales o comercios (Grafico
14).
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Grafico 14. Evolucidn en el uso de las plantas bajas en las viviendas ferroviarias, 1949-1989.

Fuente: elaboracion propia a partir de los proyectos estudiados.

Esta evolucion responde a una tendencia que se generaliza e la década de 1960,
quiza por atender a una mayor intimidad, pero también porque las rentas del alquiler
o venta de esos bajos ayuda a sufragar los costes de la promocion, como se recoge
en las memorias econdmicas de muchas de estas cooperativas. Ademas, ayudaba
a construir barrio fijando en este espacio pequefios comercios que daban vitalidad
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econdémica a la zona. Esto era mas dificil en grupos de inmuebles que no disponian de
estos espacios destinados a usos comerciales, que tenian cierto grado de exclusion
ya en su construccion. Encontramos varios ejemplos de esto, pero el mas significativo
es el del barrio de RENFE de San Cristébal de los Angeles (Madrid), ubicado en las
proximidades de los Talleres Centrales de Reparacion (TCR) de Villaverde Bajo, pero
al otro lado de las vias, con una treintena de edificios y 500 viviendas levantadas por
la empresa ferroviaria en 1965.

En el caso de la cooperativa de Ciudad Real, que construyd 600 viviendas en tres
promociones sucesivas entre 1958 y 1965, presentan esta transicion claramente, sin
dotacion de comercios o locales en los bajos de las primeras construcciones, pero si
presentes en el Ultimo proyecto, que ademas fue el mas numeroso, lo que muestra
claramente el cambio de tendencia. Lo que también se observa en las promociones
de las cooperativas ferroviarias, inicialmente seguidoras del modelo de viviendas en
planta baja y posteriormente evolucionando a la reserva de espacios comerciales en
los bajos, lo que, como hemos dichos, ayudaba a reducir los costes finales unitarios
de las viviendas de los cooperativistas.

El paso siguiente fue la creacion de las manzanas de transicion donde ya la totalidad
del perimetro no es cerrado, existiendo aberturas de poca longitud respecto a la
totalidad del perimetro, pero manteniendo la alineacién a calle o a linde de parcela.
Aqui encontramos los casos de RENFE en Malaga (1961) y Villaverde Bajo (1964), y
para las cooperativas el caso pionero de la calle Alboraya de Valencia (1954). Estos
ejemplos muestran también formas diferentes de utilizacién del espacio publico
interior: creacién de calles interiores y espacios ajardinados abiertas al publico,
aungue de diferente escala a las calles que configuran la trama urbana, como en
Villaverde Bajo; ocupacion mediante equipamientos, los menos, como pistas
deportivas, economato, depdsitos de agua, locales o jardines para uso privado,
como ocurre en Las Matas, o la creacidén de un “patio duro” sin uso previsto a priori
generalmente empleado en la actualidad para aparcamiento de uso privado. Si bien,
en el caso de los equipamientos, hemos de entender que se hace el andlisis a partir
de lo que se contemplaba en el proyecto o, en origen, en aquellos casos donde no
existe proyecto, determinada de la lectura de documentos de archivo o bien del
analisis de fotografia histérica. En muchos casos detectamos cambios respecto de
la situacién proyectada o de origen. El caso de Villaverde Bajo ilustra también otro
grado superior en la transicion hacia la edificacidn abierta mediante la construccién
de mas blogues de vivienda en el interior de la tedrica manzana.
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Figura 32. Vista cenital del conjunto de 306 viviendas de RENFE de “El fuerte” en Mélaga.

Fuente: Google Maps.

Una mayor densificacidén de estas manzanas se observa también en el empleo de los
blogues H yuxtapuestos donde el caso apuntado de Mdlaga seria un claro ejemplo
(Figura 32), aungue las promociones de RENFE de calles Aragén, Consejo del Ciento
y avenida Diagonal de Barcelona muestran de forma clara la reduccién del patio
interior de manzana que el empleo de estos bloques H produce. En definitiva, se
duplica el tan empleado bloque de doble crujia de unos 9 metros de profundidad
con el nucleo vertical de comunicacidon como nexo sin existir ningun nuevo disefio de
célula habitacional.

Por otro lado, la edificacién abierta, entendida como aquella que se emplea en
la periferia de las ciudades donde dentro de parcelas de grandes extensiones o
supermanzanas se disponen de forma libre respecto de los lindes de parcela, bloques
exentos de diferente geometria generando espacios abiertos entre blogues y donde
suele desaparecer el comercio de planta baja en beneficio de soportales, locales
o viviendas, es la formula de hacer ciudad mas empleada tanto por RENFE como
por las cooperativas, con un 80 % de las promociones estudiadas, coetanea con la
forma de hacer ciudad vigente en esas décadas de 1960 y 1970. En este sentido,
encontramos dos interesantes casos de estudio en Valencia (Pérez Igualada, 2006) y
Ciudad Real (Peris Sdnchez, 2014).

Aunque, como exponiamos antes, las promociones de RENFE, por empezar a
construirse a partir de finales de los 40, evidencian la evolucién desde la manzana
cerrada a la edificacién abierta pasando por la manzana de transicién con claros
ejemplos de cada una de estas etapas.
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Respecto a la pérdida de vitalidad urbana generalizada al comparar la edificacion
abierta con la manzana cerrada tradicional, en nuestros casos no se cumpliria (Grafico
15), debido a que la mayoria de las promociones, tanto en edificacion abierta como
en manzana cerrada, disponen viviendas en planta baja y solian ubicarse junto a los
enclaves ferroviarios habitualmente apartados.

229 Locales ® Mixto m Vivienda n® de viviendas

Ed. manzana cerrada ' 1.240 n

Ed. abierta 3.564

Grafico 15. Uso de las plantas bajas distinguiendo tipologia descriptiva.

Fuente: elaboracion propia a partir de los proyectos estudiados.

Sin embargo, la pérdida de relacién entre la fachada y la calle si se produce como
consecuencia de la adaptacion de esta forma de hacer ciudad, mientras que la
tedrica mejora de las condiciones higiénicas derivada de esta forma de hacer ciudad
tampoco seria tal, ya que la vivienda pasante se adopta practicamente desde las
primeras promociones tanto en manzana cerrada como en edificacién abierta, con
el empleo de bloque de doble crujia y construccién mediante muros de carga, crujias
de menor luz adecuadas para que la vivienda pasante tuviera la superficie pretendida
en torno a los 60 m?, mientras que la evolucion tipoldgica, derivada de la bldsqueda
de menor superficie de fachada y mayor nimero de viviendas servidas por nucleo de
comunicacion vertical para un mayor ahorro econdmico (Paricio Ansuategui, 1972,
1973), hard practicamente desaparecer a la vivienda pasante y, de ahi, los tedricos
beneficios de salubridad que esto conlleva.

Respecto a la construccidn de viviendas unifamiliares, la tipologia mds empleada es
la de viviendas en hilera, habitualmente, con patio trasero, pero también hay casos
mas sencillos, como las viviendas de RENFE en Manzanares (1952), o se alinean
en bloques paralelos o perpendiculares, o yuxtapuestas, como las viviendas de la
segunda fase de la cooperativa Hermandad Catdlica Ferroviaria de Linares-Baeza
(1968). Estos ejemplos estan presentes casi exclusivamente en nucleos inferiores a
los 5.000 habitantes. En definitiva, se trata de una tipologia muy repetida en Espafia
sobre todo en zonas semirrurales, ya que técnicamente tanto materialidad como
soluciones constructivas son manejadas por la construccion local, y econdmicamente
porque se ahorra en elementos de carga al compartir los muros medianeros v,
particularmente, porque el patio trasero representa esa pequefia porcion de jardin
privado tan deseado.

Finalmente, la vivienda unifamiliar aislada, de una o dos alturas, estd ausente en los
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casos que se han estudiado y ningln proyecto, realizado o no, contemplaba este
tipo.

Respecto de la variedad tipoldgica, es en la modalidad de edificacion abierta
donde podemos encontrar mayor variedad. Aunque se trate de un esbozo general,
algunas variables resultan muy significativas. En primer lugar, el momento temporal,
tanto por el cambio de tendencia desde la imperiosa necesidad de vivienda a
la especulacién con esta, como por el desarrollo normativo tanto urbanistico
-sobre todo en las ciudades con la aprobacion de planes generales y por tanto de
parametros urbanisticos que condicionan la formay el volumen del bloque- como en
materia de vivienda social. Ya que hemos de tener en cuenta que los primeros planes
generales en Espafia nacen tras la Ley del suelo de 1956. Hasta entonces nuestras
viviendas, sobre todo de RENFE, no contaban apenas con limitaciones urbanisticas
mas alla de alineaciones, anchura de bloque y altura, con relacién al ancho de calle
en los mejores casos. La cuestion de la salubridad y la necesidad de vivienda era el
problema por resolver, y en ello se centraron las leyes de casas baratas de aplicacion.
En materia de vivienda social, la Orden de 20 de mayo de 1969 supone un antes y un
después con respecto al disefio de células y, por ende, de bloques.

En segundo lugar, la situacién econémica a lo largo del periodo en estudio con lo
gue supone en acceso a materiales, inmigracién de trabajadores desde las zonas
rurales y plazos de ejecucién y, por ultimo, la construccién de vivienda por parte de
las cooperativas, ya que, al tratarse de promotores independientes, los proyectos no
guardan ninguna relacién mas alla de la repeticion de tipologias de sobra conocidas
por los arquitectos adaptadas a las normativas urbanisticas de cada ubicacion.
Debemos tener presente que es el arquitecto quien decide la tipologia eligiendo, bajo
su criterio, aquella que mejor solucione las demandas del promotor y las normativas
de aplicacion (Moya Gonzalez, 2008).

Asi, es abrumadora la proporcién de uso de edificacion abierta (80 %) respecto de
manzana cerrada (20 %) en las viviendas analizadas hasta el momento, si bien las
primeras incluyen también las denominadas manzanas de transicion detalladas
anteriormente (Gréafico 16). Analizando en detalle, respecto de las primeras, la
variedad respecto de la forma de la pastilla es la ténica dominante a lo largo de
todo el ambito temporal estudiado sin poder determinar ningln patrén, aungque con
algunas consideraciones.

143



PLANES, MATERIALES, LUGARES. Andlisis de la vivienda social ferroviaria en Espafia, 1939-1989

M Ed. abierta ™ Ed. manzana cerrada

1.600

1.400

1.200

1.000

800

600

400
O =MD~ - TNORONRO - NMSNO~OO MU W0
FUUNOUUOUUNUNWONWOMUNWOOLOWO YOO OWWIW PP PSP PP 00 00 00 00 00 00 00 00
(=380 e e I e e e e T o B e o e T R e e I e S e s o s T e = e e e o e I e A R R = e
e e e e e e e e e et et e et e et it et o et - e o pect e e ipnc e st Jnc jpuct i et gt

Grafico 16. Tipologias descriptivas en las edificaciones de vivienda ferroviaria, 1939-1989.

Fuente: elaboracion propia a partir de los proyectos estudiados.

En primer lugar, la tipologia mayormente empleada es la de edificios constituidos a
base de paralelepipedos rectangulares aislados con viviendas pasantes, y sin patios
interiores, que se emplea de forma continuada a lo largo de todos los afios estudiados.
Detras de esta tendencia podemos determinar varias causas: los proyectos de RENFE
son muy similares, existe la preferencia por la vivienda pasante para mejorar las
condicione higiénicas, v, la repeticion de técnicas constructivas y materiales supone
un mayor control técnico, econémico y de plazos (Martinez-Corral y Cuéllar, 2020).
En segundo lugar, la tipologia predominante en los nicleos de poblacion menores
de 5.000 habitantes es la de viviendas en hilera mientras que para grandes ciudades
encontramos todo tipo de variantes, incluso con algunos edificios en aspa, como en
las cooperativas barcelonesas del barrio de San Andrés del Palomar o en zigzag en las
viviendas de la empresa Ferrocarriles del Tajufia en el barrio de Vicalvaro de Madrid.
Finalmente, la disposicion de los edificios en las parcelas si tiene en muchos casos en
cuenta adaptar la mayor parte de los edificios a la orientacion mas favorable, pero no
a la calidad de los espacios que se generan entre bloques o con los lindes de parcela,
generando en muchos casos espacios que, por su propia ubicacion y por su relacién
con los accesos, quedan residuales como ocurre en las 30 viviendas de RENFE en
El Escorial donde la parte derecha del tridngulo queda completamente desligada
respecto de las viviendas, si bien computa como espacio libre (Figura 33).
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Figura 33. Planta de situacion de las 30 viviendas de RENFE en El Escorial (1962).

Fuente: AMF, proyecto M-5475-RL.

Aparte de los ortoedros como tipologia predominante, se emplearon otros tipos,
gue aporta una variedad de tipologias y soluciones destacable (Tabla 6).

El blogue en peine aparece en un buen numero de casos, como los edificios de la
avenida de Aragdn en Valencia o de la plaza de Ametzola en Bilbao, ambos construidos
por RENFE, vy el de la cooperativa Nuestra Sefiora de los Llanos de Albacete; o la
forma en L, que se aprecia en los edificios construidos por RENFE en la plaza de la
estacion de Tarragona o en el santanderino barrio de Cajo Sixto por la cooperativa
Sagrado Corazén de Jesus y Nuestra Sefiora de la Bien Aparecida; en definitiva, no
dejan de ser variantes del bloque prismatico rectangular.

El bloque en U puro no se llegd a realizar, aunque estaba previsto en un proyecto
de Alfonso Fungairifio en Ciudad Real, pero la intensa actividad de la cooperativa
ferroviaria de esa ciudad hizo postergar el proyecto de RENFE y finalmente anularlo.
Si se llevaron a cabo, sin embargo, bloques en U combinados con | centrales. Sin
duda, uno de los ejemplos mas relevantes es el de la promocién de RENFE junto a
la estacion de Delicias (Figura 13), donde ademas se llevd a cabo una ampliacion
en altura después de la construccion de la primera fase, como también se hizo
en Oviedo. También el caso de Castején, en Navarra, encontramos esta forma de
blogues en U con | centrales.
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Tipologias mas evolucionadas como los bloques H bien aislados o yuxtapuestos, las
aspas o la torre como tipologia mas tardia son resultado del cambio de prioridades:
ahorro en nucleos verticales y en superficie de fachada, asi como de la aplicacion de
los sistemas estructurales a base de porticos reticulares.

Las premisas higienistas o de soleamiento van a pasar a un segundo estadio con la
eliminacién en muchos casos de las viviendas pasantes y la incorporacion, cada vez
mas habitual, de los patios de luces de dimensiones minimas.

Como singularidades encontramos el barrio ferroviario sevillano en torno de la
calle Perafan de la Rivera, junto al antiguo acceso ferroviario de la linea de Cérdoba
a Sevilla, donde se combinan los edificios en L con algunos en forma de peine o
rectangulares o los blogues en T que solo los encontramos de momento, en la ya
derribada promocién cordobesa de RENFE de San Cayetano.

Tabla 6. Diferentes tipologias edificatorias identificadas en las viviendas ferroviarias, 1939-1989

TIPOLOGIA EDIFICATORIA PROMOCIONES (n2) VIVIENDAS (n2)
Bloques aislados rectangulares paralelos 29 3.238
Blogue manzana en esquina 22 101
Hilera 18 911
Blogues yuxtapuestos H 18 2.326
Bloque aislado peine 14 1.203
Blogue manzana entremedianeras 14 375
Bloque aislado rectangular 13 732
Bloque rectangular medianera 9 641
Bloque L 8 737
Torre 8 948
Blogue O 7 522
Bloque perimetral en Ly bloques paralelos interiores 6 553
Blogue U e | centrales 5 487
Bloque L el 4 263
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Tabla 6. Diferentes tipologias edificatorias identificadas en las viviendas ferroviarias, 1939-1989

Bloque aislado H 4 260
Blogue perimetral manzana O 4 427
Bloque aislado aspa 4 207
Bloques zigzag 3 256
Bloque perimetral manzana C 2 104
Bloque perimetral manzana Cy bloques U centrales 1 250
Bloques aislados rectangulares en linea 1 48
Torres, peine y rectangulares 1 346
Blogues aislados rectangulares perpendiculares 1 16
Combinacién L, peine y rectangulares 1 144
Bloque U 1 24
Torres y blogues yuxtapuestos H 1 275
Blogues aspa y rectangulares 1 336
Blogues aislados rectangulares perpendiculares vy

bloque manzana O 1 E
Bloques unifamiliares paralelos 1 56
Bloque T 1 48

Fuente: elaboracion propia a partir de los proyectos estudiados.

Acerca del disefio de célula ligado a la eleccion de la tipologia, no observamos
en los casos estudiados experimentacion proyectual alguna, ni siquiera a pesar
de la adaptacién de nuevas tipologias, de superacién del periodo de estrecheces
econdmicas o de la irrupcién de las cooperativas con sus respectivos arquitectos
y proyectos distintos. En este sentido, (Nieto Fernandez, 2014) ofrece una visidn
global y detallada respecto del andlisis de vivienda colectiva, bajo la sugerente
premisa de que no es una utopia aunar vivienda social con calidad arquitecténica,
aungue en nuestro caso de estudio si lo parece hasta el momento. Tratamos en
definitiva con “automatismos proyectuales” (Lopez de Lucio, 2007). En este sentido
si hemos de hacer una apreciaciéon importante: si bien la vivienda de RENFE ofrece
cierta variedad no conceptual en el disefio de células sino para alojar diferentes tipos
de familia, la vivienda de cooperativas no presentara esta distincion a priori, ya que
todos los cooperativistas son iguales, aportan lo mismo vy las viviendas intentaran
reflejar esta igualdad.
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Acerca de los espacios libres distinguimos los de la vivienda y los comunitarios. Por
su configuracién, muchas veces semicerrados o de distinta escala a la de la ciudad
circundante, asi como por la carencia de terciario en planta baja o de mobiliario
urbano bdasico, en muchos casos no existen bancos, consideramos mas apropiado
denominarlos comunitarios mas que publicos ya que, aunque sean de acceso libre,
son casi de uso exclusivo, lo que también genera un cierto aislamiento. Respecto de
los espacios libres en la vivienda, practicamente el 80 % de las viviendas analizadas
cuentan con una terraza, balcdén, galeria o ambos, observando una mayor variacién
de tamafios y disefios en las viviendas de las cooperativas por tratarse de proyectos
auténomos y mas tardios. Si hacemos la separacién segun quien fuera el grupo
promotor, empresas o cooperativas, se observa claramente la predisposicion de
estas Ultimas por estos espacios, ya que solo un 12 % de las viviendas proyectadas
no cuenta con algun tipo de espacio abierto, mientras que en las viviendas de RENFE
y otras empresas esto ocurre en un tercio de los casos.

Respecto de los espacios comunitarios, en los casos de edificacién abierta, aparte del
caracter residual comentado que ha llevado a una situacién de abandono en varios
casos, generando espacios que no por mayor superficie implican mayor calidad o
que, cuando se disefian abiertos no ofrecen un disefio que aporte calidad al espacio
publico (Lopez de Lucio, 2007, pp. 41 y 61), otras veces se ubican donde existe
alguna masa de arbolado importante (Aranjuez) o donde existe una zona de dificil
topografia (El Escorial) pero no por integrar una singularidad natural, que seria lo
deseable, sino mas bien por esquivarla.

En los casos de manzana cerrada analizados, es importante destacar que una buena
parte de ellos no cuenta con ningln espacio libre (63 %) debido a la ocupacién
de este por los locales de planta baja o como consecuencia del incremento de la
profundidad edificable y de la adopcién, por normativa, de los patios de luces de
dimensiones minimas.

Las viviendas de los ferroviarios se ubicaron cerca de las estaciones de ferrocarril y
de otras instalaciones de la explotacién como talleres y depdsitos de locomotoras.
Cualquier afirmacion en sentido contrario seria sorprendente, ya que, por un
lado, con el suelo propio la empresa ferroviaria RENFE, o de cualquier otra, podia
hacer una nueva asignacion para este uso, sin apenas coste, y, por otro lado, la
proximidad a los centros de trabajo seguia siendo una ventaja muy valorada, tanto
por las empresas como por los trabajadores, ya que, de otro modo, los costes de
desplazamiento penalizarian negativamente la opcién de las nuevas viviendas. Asi
pues, en su inmensa mayoria, las viviendas construidas en el periodo estudiado se
levantaron sobre suelo ferroviario, como hemos visto anteriormente.
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Si bien, en la actualidad, dentro del paisaje urbano, no siempre son identificables
los espacios como ferroviarios, ya que el entorno ha sido totalmente recalificado y
las viviendas se han integrado dentro de los barrios. Las viviendas construidas por
RENFE en la plaza de Embajadores de Madrid o en el paseo de la Alameda en Valencia
pueden inducir al error de pensar que fueron suelos adquiridos por las empresas
para este fin, pero no es asi, sino que eran espacios que ya tenian un uso ferroviario
antiguo. Asi, en el caso madrilefio, era la zona de paso de la linea de enlace entre la
estacién de Mediodia (Atocha) y la estacién de Norte (Principe Pio), con enlace a la
estacion de Delicias, por lo que cuando empiezan las reformas de uso en esta zona,
donde también estaban las estaciones de mercancias de Pefiuelas y Paseo Imperial,
la reasignacion de uso resulté relativamente facil para la empresa ferroviaria. En
Valencia, los edificios de Alameda estaban junto a la antigua estacion de la compaiiia
del Central de Aragon, que conectaba la capital levantina, a través de Sagunto, con
Teruel y Calatayud, por lo que, cuando comenzaron a desactivarse buena parte de los
servicios ferroviarios en este punto, la instalacién de viviendas era bastante logica.
Hoy en dia ambos espacios no resulta facil identificarlos como de uso ferroviarioy se
encuentran en una zona urbana de cierto prestigio.

Otro ejemplo seria el de Sevilla, especialmente en el barrio de San Jerénimo, al norte
de la ciudad, que ya hemos citado también, punto por donde llegaba la linea principal
que, a través del valle del Guadalquivir, conectaba Sevilla con Madrid, y donde
también se instalaron talleres y depdsitos de locomotoras de traccidn vapor y diésel.
Hoy apenas queda testimonio de las naves del taller de vapor, semiabandonadas
y sin uso previsto, por lo que las sucesivas promociones de viviendas de RENFE y
de cooperativas ferroviarias no son tampoco facilmente asimilables a su pasado
ferroviario.
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Figura 34. Localizacion de algunas promociones de viviendas en zonas densamente
urbanizadas de Barcelona, Ciudad Real y Madrid.

Fuente: Google Earth.

Nota: de izquierda a derecha y de arriba abajo: grupos de 9 bloques y 659 viviendas
de las cooperativas de San Andrés Arenal en Barcelona, junto al antiguo Taller General
de vagones de RENFE; grupos de 32 bloques y 604 viviendas de la cooperativa de
Ciudad Real, junto a los terrenos de la antigua estacion de MZA en la ciudad, grupos
de 248 viviendas de RENFE junto a la estacion e instalaciones ferroviarias de Delicias;
y grupos de 15 blogues y 504 viviendas en San Cristobal de los Angeles, junto a los
talleres ferroviarios.

Ademds, como en estos y otros casos, junto a la construccion de viviendas para
sus empleados o cesién de suelo para las cooperativas, RENFE también acordd con
los ayuntamientos el intercambio de suelo para otras promociones de viviendas
del INV o para equipamiento social, integré a todos en los nuevos barrios creados.
Como ocurrié en San Cristébal de los Angeles, en las proximidades de los talleres
de Villaverde Bajo, al otro lado de las vias, por donde se ensanchaba la ciudad de
Madrid. Alli RENFE construyd una numerosa promocién de viviendas que debia
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beneficiar sobre todo a los trabajadores de los Talleres Centrales de Reparaciones
(TCR) de Villaverde, pero también a otros servicios, y donde se llegd a un acuerdo con
el ayuntamiento de Madrid para ceder suelo para la construccion de otras viviendas
y para un colegio publico (Figura 34).

En las poblaciones pequefias y zonas semirrurales, la construccién de viviendas se
hizo de forma mas natural como una prolongacién logica de los espacios ocupados
por el ferrocarril, y en muchos casos daban continuidad a otros grupos de viviendas
construidas por las antiguas compafiias ferroviarias también en paralelo a las vias
(Figura 35). Entre estos casos estarian Algodor (Madrid), Arroyo-Malpartida (Caceres),
Castejon (Navarra), El Escorial (Madrid), Guadix (Granada), Las Matas (Madrid), Mora
la Nova (Tarragona), Reus (Tarragona) y Venta de Bafios (Palencia).

Figura 35. Ejemplos de construccién de viviendas junto a las vias de ferrocarril (Las Matas,
Madrid; y Arroyo-Malpartida, Caceres).

Fuente: PNOA y elaboracion propia.

En otros casos, si se trata de nuevos ensanches que, ante la ausencia de suelo apto
para la construccién de viviendas, se ubicaban en zonas ya no ferroviarias. Esto ocurrio
especialmente en las grandes ciudades, donde mas dificultades habia para utilizar el
suelo ferroviario, como Madrid y Barcelona, y tanto en el caso de las promociones
realizadas por RENFE como por las cooperativas ferroviarias, aunque mds en este
€aso, ya que estas cooperativas eran mas proclives a acudir al mercado del suelo que
se ofertaba por parte de los ayuntamientos en los nuevos barrios que se disefiaban.
Las cuatro manzanas de viviendas construidas en el ensanche del nuevo barrio de
Tetuan de las Victorias, las tres promociones de viviendas en el sector central de la
avenida Diagonal de Barcelona, y la construccion del ya citado singular “fuerte” de
Madlaga en el nuevo barrio de Carranque, todas promociones de RENFE son ejemplo
de ello.

Esta opcion de recurrir a suelo en nuevos ensanches y ampliaciones en el crecimiento
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urbano fue mas comun entre las cooperativas ferroviarias, como en Sevilla, Valladolid
o Valencia, entre otras.

La eleccidn del suelo se hacia, pues, desde criterios econdmicos y en menor medida
urbanisticos, aunque también encontramos referencias a casos, aislados eso si, de
referencia selectiva del suelo. Asi, en Lleida, la primitiva ubicacion de la promocién
de viviendas de RENFE de 1952 fue desechada por encontrarse muy cerca del
cementerio municipal, que a su vez estaba préximo a la estacion de mercancias
ferroviaria, y ese era el motivo de la eleccidén de este lugar. En el lado opuesto, la
promocion de viviendas en construccién en la zona de las calles Padre Damian y
Doctor Fleming, préximo al paseo de la Castellana y del barrio de Salamanca, aunque
se trataba de una construccién destinada a las clases dirigentes de RENFE, se decidid
su enajenacién para buscar otro espacio que permitiera la construccién de “otras
viviendas de tipo social mas econémicas”.

éA quién pertenecia el suelo donde se construyeron estas viviendas? (Grafico 17). De
modo mayoritario a RENFE y a otras empresas ferroviarias, ya que no solo cuando
construyeron las viviendas en régimen de alquiler para sus empleados, sino también
durante el proceso de transferencia de suelo a las cooperativas, estas recurrieron
con mas frecuencia al suelo ferroviario que al municipal, debido a un mejor precioy
a la cercania al puesto de trabajo.
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Grafico 17. Propiedad del suelo de las viviendas ferroviarias construidas entre 1939 y 1989.

Fuente: elaboracion propia a partir de los proyectos estudiados.

De ahi que no fuera infrecuente encontrar junto a las promociones de vivienda
social de RENFE de la década de 1950, promociones de cooperativas ferroviarias
construidas diez o veinte afios después (véase Tabla 5): muestra de ello serian los
casos de Santander (barrio de Cajo Sixto Obrador), Sevilla (barrio de San Jerénimo),
Barcelona (en la zona occidental de la plaza de las Glorias), Bilbao (junto a la antigua
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estacién de Ametzola), Granada (en la zona del Realejo, junto a la antigua estacion del
Sur), Irin (en el acceso a la estacidon de mercancias) y Ledn (frente al edificio histérico
de Norte), entre otros casos. Solo cuando este suelo ferroviario les era denegado o
no estaba disponible, buscaban parcelas a precios razonables entre los nuevos planes
de urbanizacion que se llevaban a cabo en las ciudades espafiolas, como ocurriria en
Albacete, Alicante, Aranda de Duero, Avila, Ciudad Real, Cérdoba, Oviedo, Palencia o
Teruel, por citar los mas relevantes, donde se ubicaron promociones ferroviarias en
los nuevos barrios que se abrian a la periferia de la ciudad en crecimiento.

La cesion de suelo ferroviario para la construccidon de viviendas no fue una cuestion
administrativa sencilla, ya que las empresas procuraron en todo momento mantener
esa enorme reserva de suelo disponible para la propia explotacion ferroviaria o para
operaciones urbanisticas de mayor envergadura en negociacidén con ayuntamientos.
En el caso de las viviendas construidas por las empresas, este suelo constituia
habitualmente el 10 % al que estaban obligadas a contribuir las empresas en la
promocion de viviendas en las leyes de 1939 y 1954, mientras que en el caso de
las cooperativas el suelo era vendido por las empresas a las cooperativas de forma
obligada y reinvertido en asuntos sociales, si bien se permitian permutas del valor
del suelo, por ejemplo, a cambio de locales comerciales o espacios para oficinas de
la empresa.

Durante la década de 1950 y primeros afios sesenta, con una mayor presencia de
promociones impulsadas por las empresas, no parece hubiera grandes resistencias
a la cesion de este suelo, al finy al cabo, las viviendas se construian para ser cedidas
en régimen de alquiler a los trabajadores y sus familias, que de este modo podian
vivir en las proximidades de sus centros de trabajo. Sin embargo, a mediados de la
década de 1960 las demandas de suelo de las cooperativas ferroviarias aumentaron
y ocasionaron algunas discusiones polémicas con los responsables de las empresas
en las ciudades donde se querian llevar a cabo las promociones. Hemos de tener en
cuenta que los ferroviarios eran perfectos conocedores del uso real que se le daba al
suelo ocioso y de cudles eran los planes ciertos que tenfan las empresas para estos
espacios. En el caso de RENFE, la empresa mas grande y representativa, la compleja
situacién llevo a la elaboracion de un informe en el que indicaba, de las peticiones
de las cooperativas, qué suelo podia ser cedido y cual no. En este informe destaca
la presencia activa del responsable del Comité de Unificacion de Relaciones con el
Ministerio de Obras Publicas (conocido como COP), que dependia directamente
del vicepresidente, José Maria Garcia-Lomas, que habia sido director general en la
empresa, responsable de su politica social y miembro de una saga cantabra muy
activa en estos afios en los centros de poder (AHF, U-002-001).

También, como hemos indicado, pero en menor medida, los ayuntamientos

proveyeron de suelo dentro de los sucesivos planes parciales o generales que se
fueron aprobando en estos afios en casi todas las ciudades espafiolas. Entre los casos
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mas activos estuvo el ayuntamiento de Ciudad Real, que desarrollé un nuevo barrio
(Pio Xll) en las proximidades de la antigua estacion del primer trazado ferroviario
en la ciudad y que, junto a otras viviendas que construyé alli la OSH, permitio el
desarrollo de tres grandes promociones de viviendas por parte de la cooperativa
ferroviaria con un total de 604 viviendas (Peris Sanchez, 2014). También hubo una
importante agrupacion de viviendas ferroviarias en las cuatro promociones que
RENFE llevé a cabo en el distrito de Tetuan entre 1958 y 1966. La falta de suelo
ferroviario adecuado, o las dificultades para su cesién, hizo que la empresa tuviera
gue comprar estas cuatro parcelas al Ayuntamiento de Madrid para ubicar a 400
familias de ferroviarios. El resto de los ayuntamientos a los que se demandd suelo,
bien por las empresas ferroviarias o por las cooperativas, tuvieron una presencia
bastante menor, con pequefias parcelas para edificios aislados que se integraban
dentro del desarrollo conjunto de los barrios que crecian en la periferia de las
ciudades en expansién.

En el caso de la cooperativa ferroviaria de Avila, las dificultades para encontrar
suelo disponible hicieron que esta realizara, después de rechazar el que le ofrecia
el ayuntamiento, gestiones ante el Obispado de Avila para la cesién de suelo en los
alrededores del Seminario de la ciudad, alli, en los aledafios de la via ferroviaria y un
terreno montaraz se desarrollaron tres promociones de la cooperativa ferroviaria,
con un total de 124 viviendas. Por ultimo, la compra directa a particulares fue muy
infrecuente.

4.2 Espacios en evolucion

La intensa actividad constructora de viviendas en el ferrocarril entre 1939 y 1989,
como hemos visto, sirvid para cubrir poco a poco la secular carencia que habia de
vivienda en el sector ferroviario, al igual que en el conjunto de la sociedad espafiola,
especialmente en el ambito urbano. En el momento de su construccion mantenian
su plena identidad ferroviaria, pero los desarrollos posteriores en su alrededor y la
modificacion de los activos ferroviarios, que ha supuesto bien por cierres o bien por
soterramientos la desaparicion de las instalaciones y vias ferroviarias en superficie,
da una imagen muy diferente de esos espacios en la actualidad.

La mayor parte de las viviendas estaba ya concluida al iniciarse la década de
1980, durante los Ultimos coletazos de la explosién inmobiliaria del desarrollismo.
Algunas de esas viviendas y barrios son hoy reconocibles por mantener su identidad
ferroviaria, en espacios proximos, cara a las vias, pero en un volumen significativo
(algo mas de 3.200 viviendas) han perdido esa identidad y hoy se confunden con
otros muchos barrios y grupos de viviendas construidos en el seno de nuestras
ciudades. Antiguas zonas ferroviarias de Barcelona, Bilbao, Burgos, Gijon, Jaén,
Madrid, Mdlaga, Miranda de Ebro, Oviedo, Sevilla, Valencia y Zaragoza hoy ya no lo
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son, y las viviendas que levantaron las empresas o las cooperativas han perdido esa
memoria ferroviaria e industrial. Concretamente, el estudio abarca 34 promociones
repartidas por Espafa y construidas entre los afios 1950-1983. La totalidad de estas
viviendas mantiene su uso original en la actualidad.

La construccién de vivienda ferroviaria en la segunda mitad del siglo XX en Espafia,
en un marco expansivo urbano sin precedentes en nuestro pais, se registra
especialmente en las ciudades grandes y medianas, donde la actividad ferroviaria
mantiene todavia un grado elevado, realizadas en una proporcién similar entre las
empresas ferroviarias (sobre todo RENFE) y las cooperativas de trabajadores, entre
1939 y 1989, en el marco de las leyes nacionales de vivienda de 1939, 1954 y 1968.
La gran mayoria de estas viviendas se construyod sobre suelo que hasta el momento
de las obras era de titularidad ferroviaria, pero que se considerd no necesario para
la explotacidn ferroviaria.

Segun nuestros calculos, una décima parte de las viviendas ferroviarias construidas
en el periodo estudiado han perdido hoy esa conexion fisica, visual si acaso, con el
espacio ferroviario, a pesar de que en el momento de la construccién, estaciones,
vias y talleres ferroviarios estaban en su entorno.

Esta pérdida de relacion con la identidad ferroviaria es un hecho singular, mas
acusado si cabe en el caso espafiol que en otros paises europeos, menos inclinados
a grandes operaciones inmobiliarias en los entornos ferroviarios de las ciudades,
y aporta unos cambios fisicos y de percepcion del entorno que llaman nuestra
atencidn. La identificacién de estos casos y el analisis de cémo se ha producido esta
transformacion nos ayuda a conocer en buena medida los cambios urbanisticos que
se han promovido en nuestras ciudades, especialmente en el gran reservorio de
espacio que era el suelo ferroviario, de escaso interés entonces, pero que terminaria
configurando un nuevo centro urbano que revalorizd sobremanera ese suelo y
conllevé los cambios que nos aprestamos a analizar (Tabla 7).

Tabla 7. Promociones de vivienda ferroviaria donde se ha detectado pérdida de la identidad
ferroviaria en su entorno.

CIUDAD - ZONA ANO CONST. N2 VIVIENDA PROMOTOR
1968 163 Cooperativa Paulo VI
Barcelona — Plaza de las Glorias 1956 95 RENFE
1956 70 RENFE
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Tabla 7. Promociones de vivienda ferroviaria donde se ha detectado pérdida de la identidad
ferroviaria en su entorno.

1972 336 Cooperativa Paulo VI
Barcelona — San Andrés Arenal 1972 81 Cooperativa Sagrera
1972 78 Cooperativa San Andrés
1962 135 RENFE
Bilbao — Ametzola 1970 81 Cooperativa Amézola
1977 78 Cooperativa Norte
Bilbao — Atxuri 1959 16 Ferrocarriles Vascongados
1961 80 RENFE
Burgos — Norte
1969 120 Cooperativa General Vigén
Gijén — Langreo 1968 90 Ferrocarril del Langreo
Jaén — Andaluces 1969 32 Cooperativa San José
1968 96 Cooperativa El Carmen
Malaga — Humilladero C 2D Jose
1983 108 ooperativa D. José
Salamanca
Madrid — Embajadores 1960 34 RENFE
Madrid — Batan Sur 1969 275 Cooperativa Juan XXIII
Miranda de Ebro 1982 102 Cooperativa PROVIRED
Oviedo — Vallobin 1951 134 RENFE
1960 84 Econdmicos de Asturias
Ovfiee® =Ml Cooperativa Sagrada
1983 64 perativa >ag
Familia
Sevilla—San Bernardo 1957 40 RENFE
Sevilla — San Jerénimo 1958 54 RENFE
Sevilla— Macarena 1960 144 RENFE
Sevilla —San Jerénimo 1969 151 Cooperativa Juan XXIlII
Sevilla — Torneo 1969 304 Cooperativa S./Franusco
de Asis
Valencia — Alameda 1954 76 RENFE
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Tabla 7. Promociones de vivienda ferroviaria donde se ha detectado pérdida de la identidad
ferroviaria en su entorno.

Zaragoza — Campo Sepulcro 1950 131 RENFE
1969 64 Cooperatw.a‘Sagrada
Familia
Zaragoza — Arrabal - e -
1970 64 ooperativa Sagrada

Familia

Fuente: elaboracion propia a partir de los proyectos estudiados.

A modo de evaluacion general, apuntamos que la mayor parte de estas viviendas
se construyd en la década de 1960-1969, cuando empezaba en nuestro pais el
gran ciclo constructor de la vivienda social. El suelo ferroviario sobre el que se
construyeron tiene un origen variado, ya que procedia bien de espacios ocupados
por talleres, edificios de explotacion de las estaciones o trazados antiguos de vias. La
construccién fue impulsada en buena medida por las cooperativas de ferroviarios y
surgieron en un entorno en el que ya existia alguna trama y viales de conexion con el
resto de la ciudad, aunque hubo casos en los que no existia ninguna urbanizacién o
solo un precario vial de conexién con el entramado urbano.

Alapreguntade cuando perdieron ese cardcter ferroviario, debido a la transformacién
urbana, vemos que la gran mayoria afrontaron estas obras en las décadas de 1980-
1989 (14 promociones) y 1990-1999 (13 promociones), como consecuencia de
las grandes obras derivadas de la celebracidon de grandes eventos internacionales
(Olimpiadas de Barcelona y Exposicion Universal de Sevilla, ambas en 1992), ademas
de la existencia de un ciclo econdmico expansivo que afectd a casi todas las ciudades
de mediano y gran tamafio en Espafia. De hecho, en 15 casos se realizé un cierre de
instalaciones (especialmente talleres), en otros 12 casos la intervencién se realizd
mediante el soterramiento de las vias del ferrocarril y, por ultimo, en 7 casos lo que
se hizo fue desviar las lineas de ferrocarril a una posicién mas periférica en la ciudad.

La ciudad de los prodigios (Barcelona) presenta una de las transformaciones mas
radicales del espacio urbano en la zona de la plaza de las Glorias. Dicha plaza se
habia configurado como un nudo ferroviario donde confluian tanto las lineas de
la compafiia del Norte (Zaragoza-Lérida-Barcelona y San Juan de las Abadesas-
Barcelona) y de MZA (Gerona-Portbou), que desembocaban respectivamente en la
estacién de Barcelona-Nord y Barcelona-Término, ademas de la prolongacion hasta
Plaza de Catalufia (Alcaide, 2015).

Casi todas las instalaciones y lineas en esta zona se encontraban al mediar el siglo
XX en superficie o en zanja, y estimamos que ocupaban una superficie de unas
30 manzanas del ensanche de Cerda. La necesaria transformacién del espacio fue
progresiva, aungue se hizo de modo lento, sin un planeamiento global que, sin
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embargo, ha dado lugar a un punto central en la ciudad actual, donde confluyen
tres vias de largo transito en la ciudad: Diagonal, Meridiana y Gran Via de les
Corts Catalanes. De las siete promociones estudiadas en esa zona, las primeras en
construirse, cuando todavia las vias discurrian por zanja en la actual avenida Diagonal,
fueron las de RENFE, terminadas respectivamente en 1956 y 1958. Ninguna otra
transformacién de las comentadas habia sido acometida y las parcelas donde se
construyeron las 163 viviendas de la cooperativa Paulo VI en 1968 son simplemente
espacio libre sin uso ferroviario. Estas viviendas convivieron también con este
paisaje hasta que, con motivo de los Juegos Olimpicos de 1992, se inicid la gran
transformacién de la zona, donde el ferrocarril quedé completamente soterrado y las
viviendas, construidas inicialmente en un espacio poco atractivo, pasaron disponer
de un entorno actualmente privilegiado (Figura 36).

Figura 36. Evolucién del espacio ferroviario (c. 1950-2000) en la plaza de las Glorias en
Barcelona y localizacidon de las viviendas ferroviarias.

Fuente: PNOA y elaboracion propia.

En la misma ciudad, hacia el norte, subiendo a través de la antigua linea de Norte
gue venia de Zaragoza y Lérida, en una parte del amplisimo solar liberado del antiguo
Taller General de vagones de San Andrés Arenal, junto a la avenida Meridiana (actual
barrio de la Prosperidad), se encuentra la triple promocién de viviendas de las
cooperativas de La Sagrera, San Andrés y Paulo VI, con un total de 495 viviendas,
concluidas en 1972, mediante blogues aislados y en aspa de trece plantas. Aun
desde los pisos mas altos no es posible ver ahora ningln espacio ferroviario, solo
a lo lejos se intuyen las obras de la nueva estacion pasante de alta velocidad de
La Sagrera, sin embargo, su visual original era sobre las instalaciones ferroviarias
descritas. La posicion periférica en origen de esta promocidn permite distinguir una
trama circundante rural, de edificacion unifamiliar o de escasa altura que contrasta
con la edificacién abierta que se imprime a las viviendas. Ese era su paisaje y su
entorno y, como en el caso anterior, las viviendas sufrieron durante afios la radical
transformacién del entorno con una pérdida de identidad asociada. En este caso el
desmantelamiento de lo ferroviario sirvié para la construccion de un estadio y de
diversas promociones de viviendas (Figura 37).
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Figura 37. Evolucién del espacio ferroviario (c. 1950-2000) en la zona sur del barrio de
Prosperidad en Barcelona y localizacién de las viviendas ferroviarias.

Fuente: PNOA y elaboracién propia.

Bilbao es otra ciudad donde la relevancia de la transformacion de sus espacios
ferroviarios es especialmente singular en el entorno de las promociones de RENFE
(135 viviendas construidas en 1962) y las cooperativas Amézola (78 viviendas, 1970)
y Norte (55 viviendas, 1977), todas ellas construidas en las antiguas instalaciones de
la estacion de mercancias de Ametzola recayentes a la actual calle General Salazar,
porque, a diferencia de otros casos, el desmantelamiento de las instalaciones
ferroviarias supone una verdadera mejora del entorno urbano no solo para las
viviendas sino para el conjunto de la ciudad. En este caso, en la antigua estacién
bilbaina, a diferencia de los casos de Barcelona o Valencia, la sustitucién de la
infraestructura ferroviaria no se hard por ejes viarios de alta densidad o para “trocear”
el espacio sobrante y acometerlo por proyectos parciales e independientes, sino la
intervencion convertird ese espacio en una zona verde de baja urbanizacion que
integra paseo peatonal, ajardinamiento y algunas promociones de torres en altura,
pero donde subyace una clara intencién de creacién de espacio publico que, sin
duda, ha mejorado el entorno de las viviendas (Figura 38).

Figura 38. Evolucién del espacio ferroviario (c. 1950-2000) en la estacion de Ametzola en
Bilbao y localizacién de las viviendas ferroviarias.

Fuente: PNOA y elaboracion propia.
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Junto ala antigua estacién de Atxuri, de los Ferrocarriles Vascongados (hoy Euskotren)
también se habia desarrollado una pequefia promocién de 16 viviendas, construidas
sobre un antiguo muelle, en una zona periférica de la ciudad, sin apenas desarrollo
urbano; situacion totalmente distinta a la actual, como eje de una red tranviaria muy
importante.

En el caso de Burgos (Figura 39), el alejamiento de la histérica estacién de Norte, y
del resto de instalaciones ferroviarias, del centro urbano para favorecer la llegada
de la alta velocidad ha supuesto que las dos promociones a estudio, 80 viviendas
de RENFE de 1961, y 120 viviendas de la cooperativa General Vigén de 1969,
construidas inicialmente en terrenos sobrantes de la estacion del Norte y donde su
paisaje cotidiano eran las vias e instalaciones ferroviarias anexas, han quedado en
la actualidad en un entorno donde si bien no se trata de una actuacion tan unitaria
como el caso de Bilbao-Ametzola, el desmantelamiento de lo ferroviario, dejando
solo el edificio de viajeros como hito dentro del parque creado sobre la playa de vias,
ha supuesto también una mejora de espacio publico para la ciudad asi como, en cierta
medida, para las viviendas por su cercania. No obstante, no ha mejorado el entorno
inmediato de las viviendas en el caso de las de RENFE cambiando la perspectiva
sobre las vias a la vista sobre otras promociones privatizando el espacio circundante
0, en el caso de las de la cooperativa, al bulevar de doble carril en ambos sentidos,
denominado bulevar ferroviario y que mantiene el trazado de las vias sustituyendo,
dada su anchura y su configuracién con respecto a la fisonomia de la red viaria de la
ciudad, una barrera urbana por otra (Santos y Ganges, 2005).

Figura 39. Evolucién del espacio ferroviario (c. 1950-2000) en la estacion de Burgos y
localizacion de las viviendas ferroviarias.

Fuente: PNOA y elaboracion propia.

En Gijén, la promocion de 90 viviendas del Ferrocarril de Langreo, de 1968, se ubica
entre las estaciones de Norte y de Langreo. La primera fue reconvertida en el Museo
del Ferrocarril de Asturias, mientras que en la segunda fue demolido el edificio de
viajeros y desmantelada la playa de vias para ser transformada en un parque a modo
de campa con un breve viario (Parque Tren de la Libertad). Podria tratarse de una
clara mejora urbana tanto para las viviendas como para la ciudad, pero la falta de
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vision unitaria en el planeamiento de la intervencion vy la falta de desarrollo de los
solares anexos conlleva esa falta de uso y de revalorizacién, ya que la discontinuidad
urbana que la estacion provocaba sigue sin ser cosida (Figura 40).

Figura 40. Evolucién del espacio ferroviario (c. 1950-2000) en las estaciones de Norte y de
Langreo en Gijon y localizacion de las viviendas ferroviarias.

Fuente: PNOA y elaboracién propia.

El caso de Jaén (Figura 41), mas modesto y sencillo, también muestra la adaptacion
del sistema ferroviario a las nuevas ordenaciones urbanas, favorecida por la baja
densidad de trafico del ferrocarril en aquella ciudad y el cierre de la linea que la
conectaba con Puente Genil, en la linea de Cérdoba a Malaga. Constituye un caso
particular, donde las vias han sido sustituidas por la actual avenida de Madrid, la cual
mantiene el trazado, radio de giro incluido, que tenian las vias antes de su desvio, con
una seccion de vial desproporcionada que contintda provocando en cierta manera el
“efecto barrera” que ejercian las vias (Santos y Ganges, 2008, p. 737).

Figura 41. Evolucion del espacio ferroviario (c. 1950-2000) en Jaén y localizacidon de las
viviendas ferroviarias.

Fuente: PNOA y elaboracién propia.

Las transformaciones de Madrid son también relevantes. En el caso de las viviendas
de RENFE construidas en 1960 en la plaza de Santa Maria de la Cabeza, partimos de
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una parcela periférica pegada a las vias de la linea que discurria entre las estaciones
de Norte y Mediodia (Atocha), y atravesaba otros espacios ferroviarios, como la
estacion de mercancias de Pefiuelas y la de la zona oeste de Delicias. En una primera
fase, antes de la construccidn de las viviendas, se procedid a soterrar el tramo de
la calle Ferrocarril que discurria junto a Delicias, mientras que el tramo que llegaba
desde Pefiuelas hasta el cruce con la calle Embajadores permanecié en superficie
hasta el desmantelamiento de la estacién de Pefiuelas y la gran reforma del llamado
Pasillo Verde, en el comienzo de la década de 1990, quedando ese suelo destinando
a equipamientos publicos: parque de Pefiuelas, centro deportivos y residencia de
mayores. Asi, las viviendas practicamente convivieron cerca de 30 afios pegadas a
ese tramo de vias para que se hayan convertido en el actual paseo de Juan Antonio
Vallejo-Ndjera Botas, disefiado para poca densidad de trdfico, con amplias aceras.
Esto, junto a la posicién céntrica que ahora tienen las viviendas, seria otro caso de
pérdida de identidad asociada, pero mejora de las condiciones urbanas con una
revalorizacién evidente para las viviendas (Figura 42).

Figura 42. Evolucién del espacio ferroviario (c. 1950-2000) en la actual plaza de Santa Maria
de la Cabeza y calle Ferrocarril, en Madrid, y localizacién de las viviendas ferroviarias.

Fuente: PNOA y elaboracion propia.

Por otro lado, también en Madrid, la promocién de 275 viviendas de la cooperativa
Juan XXIlI construidas en 1969 se ubicaba en una zona de ensanche (Batan Sur)
cuyos terrenos en buena parte fueron ganados a la traza ferroviaria de la linea de
Almorox, que discurria por lo que hoy es la calle Sepulveda. Al igual que ocurre con
las viviendas de La Sagrera-San Andrés y Paulo VI, junto a la avenida Meridiana, estas
viviendas se encuentran en una posicion tan exterior a la ciudad que apenas existen
trazas de planeamiento. Por ello, como suele ocurrir en esos afios en las zonas de
nueva urbanizacion, se adopta la tipologia de edificacién abierta (Lépez de Lucio,
1993, p. 23). Mas tarde, los campos circundantes fueron edificados, se procedid al
soterramiento de las vias, tras su adaptacién a via ancha, y a la reordenacién urbana
de todo el espacio, con la consiguiente revalorizacion material de las viviendas y la
pérdida nuevamente de la identidad asociada al ferrocarril (Figura 43).
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Figura 43. Evolucién del espacio ferroviario (c. 1950-2000) en Batdn Sur, en Madrid, y
localizacion de las viviendas ferroviarias.

Fuente: PNOA y elaboracion propia.

El caso de las promociones de Mélaga de las cooperativas Nuestra Sefiora del Carmen,
de 1968, y de Don José de Salamanca, de 1983, son dos ejemplos de ocupacion
de suelo vacio y sin desarrollo urbano alguno préoximo a los talleres ferroviarios
(Figura 44). La primera de las promociones aun se construye conjuntamente a la
urbanizacién de esa parte de la ciudad y, por tanto, desde su construccién a pesar de
tener panoramica sobre las vias, se encuentra rodeada de calles y promociones de
similares caracteristicas conformando tejido urbano en posicion de borde de ciudad.

Figura 44. Evolucién del espacio ferroviario (c. 1950-2000) en la zona del Humilladero, junto
a la estacion de Malaga, y localizacidn de las viviendas ferroviarias.

Fuente: PNOA y elaboracion propia.

Sin embargo, la promocidon mas reciente se construye junto a instalaciones de la
propia estacion sin division fisica y con vistas a las vias. Asi van a permanecer estas
viviendas hasta que se produce el soterramiento de las vias terminado en 2007 con
la peculiaridad de que la urbanizacion del entorno se produce mas lentamente que
en otros casos, por lo que las viviendas mantienen esa posicién aislada y pegada
a las vias practicamente hasta la actualidad. Seria quiza el caso mas vinculado a lo
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ferroviario, a pesar de todas las modernizaciones llevadas a cabo con la llegada del
AVE, de los estudiados.

En Miranda de Ebro el ferrocarril nunca esta lejos, pero en este caso, el desvio de
la linea de Miranda a Tudela mediante la construccién de un baipas en la zona sur
ha generado una gran avenida cuya denominacién, Ronda del ferrocarril, delata el
trazado antiguo de aquellalineay viene a confirmar unavez mas el poder configurador
del territorio urbano que posee el trazado ferroviario. Una vez transformado en la
actual Ronda, se produce la expansién urbana de la ciudad a ese lado de las vias.
En este caso, la promocion a estudio de 102 viviendas de la cooperativa PROVIRED,
construida en el 1982 se construye pegada a las vias y en un entorno bdsicamente
rural. En la actualidad, como referencia a lo ferroviario queda el trazado y el nombre
del vial, pero las viviendas se insertan en un entorno urbano consolidado (Figura 45).

Figura 45. Evolucién del espacio ferroviario (c. 1950-2000) en Miranda de Ebroy
localizacién de las viviendas ferroviarias estudiadas.

Fuente: PNOA y elaboracién propia.

La intervencién sobre la infraestructura ferroviaria que se encuentra préxima a
las 64 viviendas de la cooperativa Sagrada Familia, construidas en 1983, junto a la
actual avenida Fundacién Principe de Asturias constituye, como en el caso del barrio
de Ametzola en Bilbao, una clara mejora urbana con creacién de espacio publico
de calidad con la diferencia de que todo el bulevar peatonal y arbolado es una
plataforma sobre las vias que mantienen su trazado original por debajo de este. Al
otro extremo de la trama ferroviaria configurada en esta zona, aparece el caso de
la promocién de 84 viviendas de los Ferrocarriles Econémicos de Asturias (1960),
gue es el ejemplo comun de construccidon de viviendas junto a las vias sin existencia
de entorno urbano y que, en la actualidad una vez desmanteladas las vias, forman
parte del tejido urbano consolidado en una buena posicion respecto al centro de la
ciudad, ofreciendo una arquitectura de contraste junto con edificaciones mucho mas
modernas (Figura 46).
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Figura 46. Evolucién del espacio ferroviario (c. 1950-2000) en la estacién de ferrocarril de
Oviedo vy localizacion de las viviendas ferroviarias estudiadas.

Fuente: PNOA y elaboracién propia.

Sevilla es un paradigmatico caso de ciudad donde lo ferroviario tenia mucha entidad
hasta las profundas transformaciones realizadas con motivo de la Expo del 92, con
varias estaciones céntricas (Plaza de Armas y San Bernardo) y con una linea que
discurria paralela al rio entre la estacion de San Jerénimo y la céntrica Plaza de
Armas, hoy también desmantelada y transformada en centro comercial (Figura 47).
En esta linea, en dos espacios distintos, se ubicaban cuatro promociones de vivienda
ferroviaria, dos de ellas, junto a los talleres de Material Motor de San Jerénimo, con
54 viviendas construidas por RENFE (1958) y 151 construidas por la cooperativa Juan
XXIIl (1968), mas proximo a Plaza de Armas, en un espacio proximo a los antiguos
talleres de la Macarena, se construyeron también otras viviendas de RENFE (144
viviendas, en 1960) y de la cooperativa San Francisco de Asis (304 viviendas, en
1969).

Aqui la pérdida de referencias ferroviarias es casi completa, pero la revalorizacién
urbana de las viviendas es evidente. El caso de la uUltima promocion estudiada en
Sevilla, 40 viviendas de RENFE de 1957 junto a la estacion de San Bernardo es, en
cierta manera similaral de la promocién de RENFE de Burgos, pero aquien un entorno
urbano de partida casi consolidado. En este caso, también las viviendas pasan de
estar construidas junto a algunos almacenes de la estacién, en la misma parcela,
a que dicha estacién haya sido desmantelada dejando nuevamente el edificio de
viajeros para transformarlo en mercado con la peatonalizacién integra de la zona
inmediata a las viviendas. Aqui también existe mejora urbana para la ciudad en su
conjunto y reversion de suelo publico para uso ciudadano (Rodriguez Bernal, 2002).
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Figura 47. Evolucién del espacio ferroviario (c. 1950-2000) en Sevilla, de norte a sur se
suceden las intervenciones en San Jerénimo (estacion y talleres), La Macarena (talleres) y
San Bernardo (estacion), y localizacién de las viviendas ferroviarias.

Fuente: PNOA y elaboracion propia.

El caso de Valencia con la promocion de 76 viviendas de RENFE en 1954 es también
singular porque dichas viviendas se construyen casi pegadas al edificio de viajeros de
la desaparecida estacién de Valencia-Alameda (cabeza de linea de la compaiiia del
Ferrocarril Central de Aragdn), en un entorno Unicamente ocupado por el ferrocarril
y por los cuarteles y completamente marginado con respecto al centro de la ciudad
al otro lado del rio donde la ciudad era practicamente huerta. En torno a los afios 80,
toda la instalacién ferroviaria habia sido desmantelada y actualmente, conformada
la actual avenida de Aragdn y transformado el antiguo cauce del Turia en parque
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urbano lineal, las viviendas han quedado desprovistas de su entorno original pero
ubicadas en una “milla de oro” de la ciudad (Figura 48).

Figura 48. Evolucion del espacio ferroviario (c. 1950-2000) en la estacién de Valencia-
Alameda vy localizacién de las viviendas ferroviarias.

Fuente: PNOA y elaboracién propia.

Finalmente, en Zaragoza las dos promociones de la cooperativa Virgen del Pilar se
ubicaban junto a las instalaciones de la estacion del Norte o estacidn de Arrabal junto
a la linea que conectaba con Barcelona por Lérida. Tanto la estacién como la linea
han sido completamente eliminadas dejando como referencia nuevamente el edificio
de viajeros transformado en centro civico revirtiendo también casi la gran parcela
ocupada por la estacién en un parque denominado “de la azucarera” (Figura 49).

Figura 49. Evolucién del espacio ferroviario (c. 1950-2000) en la estacién de ferrocarril de
Zaragoza-Arrabal y localizacion de las viviendas ferroviarias.

Fuente: PNOA y elaboracién propia.

El caso de la promocion de RENFE de 131 viviendas construidas en 1950, junto a la
antigua estacion de Campo de Sepulcro, unificada en las proximidades, en El Portillo,
ya se construyd en un entorno consolidado, pero el sucesivo desarrollo urbano de
esa parte de la ciudad la ha dejado en una posicion muy céntrica. Dado que no se
ha actuado sobre la gran explanada que la desmantelada estacion deja en suculenta
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posicion, queda por ver si las actuaciones por realizar en esos terrenos revierten en
mejoras para el conjunto de la ciudad o, por el contrario, se produce una densificacion
del terreno en una zona ya saturada y carente de zonas verdes.
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Como apunte previo a nuestro balance, creemos que es oportuno recordar que
las principales conclusiones de los estudios comparados sobre caracteristicas de la
vivienda social en Espafia, y en general en la Europa meridional, y el norte europeo,
muestran una clara diferencia en el régimen de tenencia de las viviendas: con
predominio de la propiedad en aquella, incluida Espafia, claro estd, y con mayor
presencia del alquiler en las zonas centrales y septentrionales europeas (Allen et al.,
2004, Balchin, 1996). Para Espafia sabemos que la vivienda se convirtié en un bien
de mercado a partir de los cambios que se dieron en la economia espafiola durante
el desarrollismo (Taltavull, 2001).

En este marco, con la evidencia de los datos, hemos constatado como en el caso
concreto de la vivienda ferroviaria, que consideramos que es una muestra amplia y
representativa del conjunto de la vivienda social en Espafia, ese proceso se lleva a
cabo mediante la transferencia de la responsabilidad constructora, como advirtiera
(Capel, 1990), desde los poderes publicos, representada en este caso por las empresas
del sector con RENFE como principal actor, hacia la iniciativa privada, como lo fueron
los cooperativistas, que contaron para ello con beneficios fiscales y ayudas publicas,
y obtenian una vivienda en propiedad, con ciertas limitaciones sobre la misma para
su disponibilidad en el mercado. Estas limitaciones, sin embargo, tenian fecha de
caducidad, lo que significaba que, a la larga, la financiacion publica contribuia a
la especulacion inmobiliaria en nuestro pais, ya que las numerosas promociones
de vivienda social, tras los veinte afios de rigor, pasaban a formar parte del libre
mercado de la vivienda.

La evolucion de la legislacion franquista sobre la vivienda social, y las primeras
medidas de la recién recuperada democracia, como hemos visto, tendieron hacia
un progresivo estrechamiento del campo de la vivienda social, que se habia iniciado
con la oferta del alquiler regulado, en torno al 10-20 % de la renta mensual de los
trabajadores, y habia pasado posteriormente a un régimen de ayudas y exenciones
para constructores y compradores, que terminaba por cumplir con éxito aquella
maxima falangista de convertirse en un pais de propietarios y no de proletarios. Los
ferroviarios, como hemos visto, ejemplifican perfectamente este proceso, perdiendo
progresivamente interés por las viviendas en alquiler de las empresas y engrosando la
lista de cooperativistas que presentaban orgullosamente su cualidad de propietarios,
como simbolo del periodo.

Acerca de la proteccién patrimonial, hemos resaltado la falta de concienciacién
social con este “patrimonio ordinario” (Moya et al., 2017) del que estas viviendas
deberian formar parte, pero que se encuentran casi excluidas a causa de la vocacion
historicista y monumental de nuestro concepto patrimonial, que obvia la mayor
parte de las veces lo cotidiano. Ademas, existe el condicionante relevante de la
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presion especulativa inmobiliaria que determina de manera interesada esa omision.

En la misma linea de preocupacion es necesario recordar lo apuntado sobre
la precariedad del legado patrimonial de lo estudiado en este libro: deficiente
conservacion y precariedad de medios es el reflejo de una sociedad que estd
arrinconando poco a poco los archivos histéricos, cuya documentacién se acumula
en almacenes en los extrarradios urbanos que no merecen el nombre de archivo.
Su consulta cada vez resulta mas dificil, sino imposible, por la falta de catalogacién
de los fondos. De este problema no se escapaba ni la Administracién Central, ni
las administraciones municipales, ni otras entidades publicas de gestion de fondos
histéricos. Su pérdida, nos tememos, va a ser irremediable en un breve plazo de
tiempo.

También nos hemos ocupado del andlisis de los aspectos normativos y técnicos
relacionados con la construccién de las viviendas, donde se observa una evolucion
que parte de laaplicacién de una escueta y ambigua normativa basicamente enfocada
a solventar minimos higienistas y de una rigida tramitacién de los expedientes,
caracteristica del periodo franquista que, junto a la precariedad econdmica y
escasez de materiales, conllevaba a la generacidn de soluciones constructivas que se
perpetlan en el tiempo como nuevos estandares sin existir tampoco ningun tipo de
control de calidad, ni de los materiales, ni de la ejecucion.

A medida que se van elaborando normas técnicas y se va implementando el control
de calidad junto con el cambio de contexto econdmico, se observa un cierto
desarrollo en soluciones constructivas enfocadas a garantizar aspectos antes apenas
considerados, como el aislamiento o la impermeabilizacion. Del mismo modo, se
observa una mayor variedad en materiales y soluciones constructivas de estructuras,
forjados o carpinterias exteriores, con la incorporacién de un cierto control de calidad
tanto en la fabricacién como en la ejecucidn, cuya implementacion sera progresiva a
lo largo del periodo de estudio.

Acerca de los materiales, se observa el paso del predominio casi absoluto del ladrillo
a la incorporacion progresiva de mayor variedad y mejor calidad de los materiales
en todas las partidas. También este contexto técnico permite diferenciar entre los
proyectos de RENFE correspondientes a esa primera etapa de homogeneidad y
escasez, y los de cooperativas con mayor detalle, variedad material y de soluciones
constructivas. El registro de estas soluciones constructivas o descripciones materiales
también forma parte esencial del legado de estas sencillas construcciones.

Se observa, asimismo, la implementacién progresiva de nuevos servicios en las
viviendas, como ascensores, antenas de television y radio, porteros automaticos
y nuevos mobiliarios para la cocina, donde aparecen instalaciones dimensionadas
para cubrir la incorporacion del pequefio electrodoméstico, de la nevera o del agua
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caliente en todas las latitudes. Esto acerca poco a poco a estas humildes y austeras
viviendas a estandares basicos de confort, aunque muy alejados de los actuales. No
obstante, como hemos sefialado a lo largo del texto y podemos comprobar en el
sucinto inventario final (Tabla 8), se trata de viviendas en uso en su mayor parte
que presentan en la actualidad unas grandes dificultades de adaptabilidad a las
exigencias actuales de confort, sostenibilidad y eficiencia energética, pero donde
el mantenimiento resulta esencial. En cualquier caso, remarcamos que cualquier
actuacion en esta linea supone una mejora, si bien debe tenerse en cuenta la
necesidad de subvencionar en un porcentaje elevado estas intervenciones (Martinez-
Corral y Cuéllar, 2021).

Acerca de la eleccién de emplazamiento, forma, dimensiones de la parcela y
consideracion de aspectos urbanos, entre los que hemos analizado la conexién
con la trama preexistente, el cosido de esta trama, el mantenimiento de tipologias
o estructuras urbanas o las situaciones de borde urbano, también existen claras
diferencias entre las promociones de RENFE vy las de los cooperativistas ya que, en
el caso de RENFE, la eleccion de la ubicacion de la parcela, localizada en muchos
casos en espacios desafectos de uso ferroviario en el entorno de la explotacidn,
respondia estrictamente a las necesidades de la propia empresa que se pueden
sintetizar en primer término en ubicar las viviendas en terrenos propios, lo que
propiciaba la proximidad de los trabajadores al centro de trabajo, y esto permitia,
finalmente, un cierto control de los mismos. En el caso de las cooperativas se siguid
utilizando este modelo, aunque también se acudié a la oferta de suelo municipal
cada vez con mas frecuencia, y el suelo ferroviario, al que no podemos denominar
de forma generalizada como solar, en sentido estricto, ya que no contaba con los
servicios urbanisticos basicos que permiten esa atribucién, era elegido bajo criterios
de economia y accesibilidad administrativa mds que por cuestiones de indole
urbanistica, lo que habria de tener sus consecuencias posteriores en las dificultades
de conexion con el resto de la trama urbana.

Es decir, la creacién de ciudad que estas promociones aportaron fue erratica respecto
a las caracteristicas urbanas, ejes, focos, etc., de la poblacidon donde se implantaban.
Unicamente comparten la ténica comun, sobre todo en las promociones de RENFE,
de hacer crecer la ciudad en las proximidades de las instalaciones ferroviarias,
muchas veces alejadas de los nucleos consolidados. También, en los casos donde las
viviendas se emplazaban en la propia parcela de la estacion hay que considerar que
se trataba de grandes extensiones de suelo sin ninglin planeamiento a futuro sobre
qué hacer con los terrenos sobrantes o sobre cémo hacer el cosido con el tejido
urbano adyacente. Hemos de remarcar el hecho de que la parcela de la estacién y
todo su entramado logistico supone una discontinuidad urbana (Santos y Ganges,
2007) vy, por lo tanto, las viviendas emplazadas en ella tampoco se erigian con
previsién de conectar con la trama urbana préxima. Por ello, en los casos donde la
estacién ha sido desmantelada requieren sustanciales operaciones de regeneracion
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urbana debiendo integrar ademas a las viviendas.

En este sentido, tenemos ejemplos en lados opuestos. En Valencia-Alameda, tras la
transformaciéon urbana derivada del desmantelamiento de su estacion ferroviaria,
guedan las viviendas de humildes caracteristicas constructivas (véase Figura 1,
Figura 48 e ilustracion de la portada) en posiciones urbanas privilegiadas. En
este ejemplo, la lectura de los contrastes entre las caracteristicas constructivas, a
través de las observacion de las fachadas, permite entender también las diferentes
casuisticas implicadas en la formacién de la ciudad. Por otro lado, en Cérdoba,
tanto las viviendas de la avenida de América como de San Cayetano, son derribadas
para facilitar espacios abiertos y nuevos viales, tras el soterramiento ferroviario y la
llegada de la alta velocidad.

En los proyectos analizados se observa también un disefio ineficiente de los espacios
abiertos entre los bloques de viviendas, tanto en la edificacion abierta como en
los casos de manzana cerrada con patio comunitario central, ya que el espacio
entre bloques parece entenderse como un espacio residual donde no se plantean
recorridos, ni equipamiento en la mayor parte de casos, y los bloques muchas veces
se disponen sin tener en cuenta ese espacio, lo que, junto con la caracteristica de
ubicar viviendas en planta baja, contribuye a provocar segregacion social.

Ambos aspectos, la eleccién del emplazamiento y el tratamiento del espacio libre
como espacio residual, dejan entrever, especialmente en las promociones de
RENFE, el elevado aislamiento al que estaban sometidos los habitantes de estas
promociones cuando fueron construidas, ademads de la existencia de un perenne
contacto con el lugar de trabajo, tanto para el empleado ferroviario como para todos
los miembros de la familia. Las numerosas promociones de Madrid-San Cristébal de
los Angeles o Santander-Barrio Cajo Sixto Obrador, entre otros, pueden ser un buen
ejemplo de lo aqui apuntado. También hemos de tener en cuenta que en muchos
casos la dotacién de equipamientos era minima o nula, y venia proporcionada por la
empresa, segun sus intereses. En conclusién, en las viviendas promovidas por RENFE
u otras empresas ferroviarias, no habia una intencién de integracién urbana o social
sino paternalismo y dependencia.

Respecto de las tipologias y el disefio de células, podemos concluir que no existen en
general, singularidades proyectuales dignas de mencion y en ello reside también, en
parte, el interés del analisis, porgue se trata de viviendas comunes y que suponen,
por tanto, una fuente absolutamente fiable de como se construia la vivienda en
aquellos afios. Asimismo, esto permite observar la evolucidon tanto en la tramitacion
y el contenido de los expedientes, proyectos y normativas como en la manera de
construir y la dotacién de equipamientos de la vivienda para trabajadores.

Por otro lado, tanto el analisis de las fuentes primarias como de los expedientes
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y proyectos permiten conocer de primera mano, la situacion real y los verdaderos
intereses que estdn detras de la construccion de estas viviendas abiertamente
manifestados, ya que, al tratarse de expedientes ordinarios de construccion
de vivienda social, no se preveia su posible consulta o analisis posterior por
investigadores ni mucho menos, el interés acerca de publicar los resultados de estos
estudios. Por ello, los expedientes y proyectos mostraban asi, claramente, las razones
de la eleccién de los terrenos, los materiales empleados, las técnicas, los precios
y presupuestos, las modificaciones, entre otros, exponiendo toda la casuistica que
acontecia, como la dificultad de acceso a los materiales, el continuo recurso a las
actas de precios contradictorios, la presencia de una ideologia clara tras el disefio de
las células de viviendas o las artimafias administrativas para conseguir la calificacion
deseada. Asi se concluye que, en ningln caso, los aspectos urbanisticos o la relacion
del individuo con el entorno urbano, la calidad de los espacios libres o el confort en
las viviendas eran parametros que importasen.

Nuestra investigacion se ha movido, pues, a partir de la disponibilidad de un rico
acervo documental, alrededor de tres argumentos: la planificacién, la ejecucion y
la organizacién. Y hemos mirado a lo que nos cuentan historiadores, arquitectos,
urbanistas o documentalistas, para intentar comprender los cambios y las
transformaciones que se han producido en torno a la vivienda, que en nuestra
sociedad hemos convertido en elemento consustancial de nuestra existencia. Si
recurrimos a Le Corbusier, dirfamos que “estudiar la casa, para el hombre corriente,
universal, es recuperar las bases humanas, la escala humana, la necesidad-tipo, la
funcién-tipo, la emocién-tipo” (Le Corbusier, 1965).
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Gobierno cerca de las Industrias Siderurgicas dependiendo de la Presidencia
de Gobierno, 1940.

Ley de Bases de Ordenacidn Ferroviaria y de los Transportes por carretera de 24
de enero de 1941, 1941.
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Decreto de 11 de marzo de 1941 sobre restricciones en el uso del hierro en la
edificacién, 1941.

Decreto de 18 de junio de 1941 por el que se concede turno de preferencia a los
materiales de construccion destinados a la edificacion de vivienda protegida,

1941.

Decreto de 22 de julio de 1941 por el que se aprueba el Reglamento sobre las
restricciones del hierro en la edificacién, 1941.

Decreto de 31 de diciembre de 1941 por el que se crea la Delegacion del Gobierno
en las Industrias de Cementos, 1941.

Ley de 2 de enero de 1942, de cooperacion, 1942.

Decreto de 11 de noviembre de 1943 por el que aprueba el Reglamento para la
aplicacion de la Ley de Cooperacion de 2 de enero de 1942, 1943.

Decretode 26 de abrilde 1944 porel que se concede a RENFE y EFE la consideracién
de entidades constructoras a los efectos de viviendas protegidas, 1944.

Orden de 29 de febrero de 1944 por la que se determinan las condiciones
higiénicas minimas que han de reunir las viviendas, 1944.

Ley de 25 de noviembre de 1944 sobre reduccion de contribuciones e impuestos
en la construccién de casas de renta para la denominada «clase media», 1944.

Orden de 7 de febrero de 1945 por la que se dictan normas para la aplicacion
de la Ley de 25 de noviembre de 1944 sobre reduccion de impuestos y

contribuciones en la construccién de casas de renta para la denominada clase
media, 1945.

Decreto-Ley de 19 de noviembre de 1948 por el que se modifica la Ley de 25 de
noviembre de 1944 sobre viviendas bonificadas, 1948.

Decreto-Ley de 27 de noviembre de 1953 por el que se restablece la vigencia del
de 19 de noviembre de 1948, sobre viviendas bonificables, 1953.

Decreto-ley de 14 de mayo de 1954 por el que se encarga al Instituto Nacional
de la Vivienda la ordenacién de un plan de viviendas de «tipo social», 1954.

Decreto-ley de 29 de mayo de 1954 (rectificado) por el que se encomienda a
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la Obra Sindical del Hogar, en colaboracion con el Instituto Nacional de la
Vivienda, la realizacién de un Plan de construccion de veinte mil viviendas
anuales para productores de la Organizacion Sindical, 1954.

Orden conjunta de ambos Departamentos (ministerios de Hacienda y de Trabajo),
de 10 de julio de 1954, por la que se aprueba el texto refundido de los
Decretos-leyes de 19 de noviembre de 1948, sobre viviendas bonificables,
y el de 27 de noviembre de 1953, por el que se restablece la vigencia del
primero y las normas para su aplicacion, 1954,

Ley de 15 de julio de 1954 sobre proteccion de ‘viviendas de renta limitada’, 1954.

Decreto de 24 de junio de 1955 por el que se aprueba el Reglamento para la
aplicacion de la Ley de 15 de julio de 1954 sobre proteccion de «viviendas de
renta limitada», 1955.

Decreto de 1 de julio de 1955 por el que se autoriza al Instituto Nacional de la
Vivienda para desarrollar el Plan «viviendas de renta limitada» en el término

municipal de Madrid, 1955.

Orden de 12 de julio de 1955 por la que se aprueba el texto de las Ordenanzas
técnicas y normas constructivas para «viviendas de renta limitada», 1955.

Decreto de 19 de enero de 1956 por el que se derogan los de 11 de marzo de
1941 sobre restriccion en el uso del hierro y de 22 de julio siguiente por el que
se dispuso su reglamentacion circunstancial, 1956.

Ley de 12 de mayo de 1956 sobre régimen del suelo y ordenacion urbana, 1956.

Ley de 13 de noviembre de 1957 sobre Plan de Urgencia Social de Madrid, 1957.

Decreto de 22 de noviembre de 1957 por el que se regula la nueva categoria de
«Viviendas Subvencionadas», 1957.

Decretode 21 de marzode 1958 porel que se adaptanaBarcelonalasdisposiciones
gue rigen el Plan de Urgencia Social de Madrid, 1958.

Orden de 6 de octubre de 1958 por la que se regula el aprovechamiento del suelo
edificable en la construccion de viviendas de proteccion estatal, 1958.

Decreto de 10 de octubre de 1958 por el que establece el Plan de Urgencia Social
de Asturias, 1958.
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Decreto 876/1959, de 27 de mayo por el que se establece el Plan de Urgencia
Social de Vizcaya, 1959.

Decreto 1448/1960, de 21 de julio, por el que se autoriza al Ministro de la Vivienda
para sefialar la fecha de terminacién de las construcciones de viviendas
acogidas al Plan de Urgencia Social de Madrid, 1960.

Ley 49/1960, de 21 de julio, sobre propiedad horizontal, 1960.

Orden de 7 de enero de 1961 por la que se fija el coste de la edificacién material
en viviendas de renta limitada, 1961.

Plan Nacional de la Vivienda, 1961-1976, 1961.

Ley 84/1961, de 23 de diciembre, sobre Plan Nacional de la Vivienda para el
periodo 1961-1976, 1961.

Decreto 157/1963, de 26 de enero, por el que se autoriza la libre instalacion,
ampliacién y traslado de industrias dentro del territorio nacional, 1963.

Decreto 195/1963, de 17 de enero, por el que se establece la norma M. V. 101-
1062, de «Acciones en la edificacion», 1963.

Orden de 26 de septiembre de 1963 por la que se fija el coste de la ejecucién
material en viviendas de renta limitada, 1963.

Decreto 9/1963, de 3 de enero, por el que se regula el periodo de cantidades
a cuenta y la publicidad de venta de la vivienda de proteccidon estatal con
anterioridad a la calificacion definitiva, 1963.

Decreto 2131/1963, de 24 de julio, por el que se aprueba el texto refundido de la
legislacién sobre viviendas, 1963.

Decreto 4433/1964, de 3 de diciembre, por el que se establece la Norma MV 102-
1964, «Acero laminado para estructuras de edificacion», 1964.

Decreto 3964/1964, de 3 de diciembre, por el que se adapta el texto refundido
y revisado de la legislacién de viviendas de proteccion oficial, aprobado por
Decreto 2131/1963, de 24 de julio, a las disposiciones de la Ley 41/1964, de
11 de junio, de Reforma del Sistema Tributario, 1964.

Ley 83/1964, de 16 de diciembre, sobre Plan Decenal de Modernizacién de
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RENFE, 1964.

Orden de 26 de mayo de 1965 por la que se fija el nUmero de viviendas de renta
limitada grupo | y subvencionadas que podran promoverse en los afios 1965
y 1966, se dictan las normas de seleccidn de las solicitudes que se presenten
y se regula la tramitacidn de las mismas, 1965.

Decreto 1484/1966, de 16 de junio, por el que se fijan costes de ejecucién
material para las viviendas del grupo segundo de Renta Limitada., 1966.

Orden de 2 de julio de 1966 por la que se fija el valor tipo del coste de ejecucion
material en las viviendas de renta limitada, 1966.

Orden de 22 de febrero de 1968 por la que se afiaden dos nuevas ordenanzas a
las aprobadas por Orden ministerial de 12 de julio de 1955, sobre chimeneas
de ventilacién y sobre iluminacién y ventilacién de escaleras, 1968.

Decreto 2114/1968, de 24 de julio, por el que se aprueba el Reglamento para la
aplicacion de la Ley sobre Viviendas de Proteccién Oficial, texto refundido
aprobado por Decretos 2131/1963, de 24 de julio, y 3964/1964, de 3 de
diciembre, 1968.

Decreto 685/1969, de 30 de enero, por el que se aprueban las normas MV-
105/1967, sobre roblones de acero; MV-106/1968, sobre tornillos ordinarios
y calibrados, tuercas y arandelas de acero para estructuras de acero laminado,
y MV-107/1968 sobre tornillos de alta resistencia y sus tuercas y arandelas,
1969.

Orden de 20de mayo de 1969 por la que se aprueba la adaptacion a las ordenanzas
técnicas y normas constructivas, aprobadas por Ordenes de 12 de julio de
1955 y 22 de febrero de 1968, al texto refundido y revisado de la Legislacién
de Viviendas de Proteccién Oficial y su Reglamento, 1969.

Orden ministerial de 20 de mayo de 1969, ordenanzas provisionales de viviendas
de proteccion oficial, 1969.

Decreto 2752/1971, de 13 de agosto, por el que se establece la norma MV 301-
1970, impermeabilizacién de cubiertas con materiales bituminosos, 1971.

Decreto 2396/1971, de 13 de agosto, por el que se aprueba el Reglamento de
Cooperacién, 1971.
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Decreto 468/1972, de 17 de febrero, por el que se fija el valor tipo del coste de
ejecucién material en las viviendas de proteccién oficial, 1972.

Decreto 1324/1972, de 20 de abril, por el que se establece la norma M. V. 201-
1972, «Muros resistentes de fabrica de ladrillo», 1972.

Decreto 1353/1973, de 12 de abril, por el que se establece la Norma Basica M
V 103/1972, «Calculo de las estructuras de acero laminado en edificacidn»,
1972.

Decreto 1851/1967, de 3 de junio, por el que se establece la norma MV 104-1966,
sobre «Ejecucién de las estructuras de acero laminado en la edificacion»,

1972.

Decreto 530/1973, de 22 de febrero, por el que se aprueba el Plan General de
Contabilidad, 1973.

Decreto 400/1974, de 8 de febrero, por el que se fija el valor tipo del coste de
ejecucion material en las viviendas de proteccion oficial, 1974.

Ley 52/1974 de 19 de diciembre, General de Cooperativas, 1974.

Orden de 9 de diciembre de 1975 por la que se aprueban las «Normas Basicas
para la instalaciones interiores de suministro de agua», 1975.

Reglamento para las instalaciones y suministro de energia eléctrica a las viviendas
y locales ocupados por agentes o concesionarios de RENFE, 1976.

Real Decreto 3253/1976, de 23 de diciembre, por el que se establece la Norma
MV 108-1976, «Perfiles huecos de acero para estructuras de edificaciony,
1976.

Real Decreto Ley 12/1976, de 30 de julio, sobre inversién en vivienda, 1976.

Real Decreto 2278/1976, de 16 de septiembre, por el que se desarrolla el Real
Decreto-Ley 12/1976, de 30 de julio, sobre inversion en vivienda, 1976.

Real Decreto 2960/1976, de 12 de noviembre, por el que se aprueba el texto
refundido de la Legislacién de Viviendas de Proteccién Oficial, 1976.

Orden de 24 de noviembre de 1976 por la que se aprueban las Normas Técnicas
de Disefio y Calidad de las viviendas sociales, 1976.
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Real Decreto 1650/1977, de 10 de junio, sobre Normativa de la Edificacion, 1977.

Orden de 17 de mayo de 1977 por la que se revisan determinadas Normas
Técnicas de Disefio y Calidad de las viviendas sociales, 1977.

Real Decreto-Ley 31/1978, de 31 de octubre, sobre politica de viviendas de
proteccion oficial, 1978.

Real Decreto 3148/1978, de 10 de noviembre, por el que se desarrolla el Real
Decreto-ley 31/1978, de 31 de octubre, sobre Politica de Vivienda, 1978.

Real Decreto 2710/1978, de 16 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento
de aplicacion a las Sociedades Cooperativas reguladas por la Ley 52/1974, de
19 de diciembre, 1978.

Real Decreto 2429/1979, de 8 de julio, por el que se aprueba la norma basica de
edificacién NBE-CT-79, sobre condiciones térmicas en los edificios, 1979.

Real Decreto 3180/1979, de 7 de diciembre, por el que se establece la Norma
Bésica de la Edificaciéon NBE-MV 109/1979, «Perfiles conformados de acero
para estructuras de edificacion», 1979.

Real Decreto 2169/1981, de 22 de mayo, por el que se establece la Norma Basica
de la Edificacion NBE-MV-111-1980, «Placas y paneles de chapa conformada
de acero para la edificacion», 1981.

Real Decreto 2048/1982, de 28 de mayo, por el que se aprueba la norma basica de
la edificaciéon NBE-MV 110-1982, «Calculo de las piezas de chapa conformada
de acero en edificacion», 1982.

Real Decreto 2085/1986, de 12 de septiembre, por el que se modifica
parcialmente la norma bésica de la edificacion NBE-MV-301/1970, sobre
impermeabilizacién de cubiertas con materiales bituminosos, 1986.

Ley 3/1987, de 2 de abril, General de Cooperativas, 1987.

Real Decreto 1494/1987, de 4 de diciembre, sobe medidas de financiacion de
actuaciones protegibles en materia de vivienda, 1987.

Sentencia 152/1988, de 20 julio, del Tribunal Constitucional en relacion con las
actividades de financiacién en materia de vivienda, 1988.
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Real Decreto 224/1989, de 3 de marzo, sobre medidas de financiacion de
actuaciones protegibles en materia de vivienda, 1989.

3. Bibliografia

Aguilar Civera, Inmaculada. 1988. La estacidn de ferrocarril, puerta de la ciudad.
Valencia: Universitat de Valéncia.

Aguilar Civera, Inmaculada, y Pedro Navascués. 1980. Las estaciones ferroviarias
de Madrid, su arquitectura e incidencia en el desarrollo de la ciudad. Madrid:
Colegio de Arquitectos de Madrid.

Alcaide, Rafael. 2015. £/ ferrocarril en la ciudad de Barcelona 1848-1992,
desarrollo de la red e implicaciones urbanas. Madrid: Fundacién de los
Ferrocarriles Espafioles.

Allen, Judith, James Barlow, Jess Leal, Thomas Maloutas, y Liliana Padovani.
2004. Housing and welfare in Southern Europe. Oxford; Malden, MA: Blackwell
Pub.

Alvarez Quintana, Covadonga. 2003. «Vivir a orillas de las vias del ferrocarril.
Viviendas sociales de ferroviarios en Oviedo, 1939-1975». Actas Congreso
Historia Ferroviaria-Gijon.

Argerich Fernandez, Isabel, Teresa Diaz Fraile, Leticia Garcia Hernandez, y
Alfonso Muinoz Cosme. 2013. «El “inventario del Patrimonio Arquitectdnico.
1978-1982"». Patrimonio Cultural de Espaiia (7):171-76.

Arglieso Estirado, Laura. 2018. «De isla a oasis: las colonias de preguerra en
Madrid y sus arquitectos». https://oa.upm.es/51329/, ET.S. Arquitectura
(UPM).

Ariio, Antonio. 2001. «A invencién do patrimonio cultural e a sociedade do
risco». Grial: revista galega de cultura (149):67-82.

Ardstegui, Julio. 1995. La investigacidn histdrica: teoria y método. Barcelona:
Critica (Grijalbo Mondadori).

Azpilicueta, Enrique. 2004. «La construccion de la arquitectura de postguerra en
Espafia (1939-1962)». http://oa.upm.es/23197/, ET.S. Arquitectura (UPM).

Azpilicueta, Enrique, y Ramén Araujo. 2012. «El mito industrial». Revista
Tectdnica 38:4-19.

192


https://oa.upm.es/51329/

Fuentes y bibliografia

Balchin, Paul N., ed. 1996. Housing policy in Europe. London; New York: Routledge.
Barberot, E. 1927. Tratado Prdctico de Edificacion. Barcelona: Gustavo Gili.

Benavent de Barbera, Pedro. 1948. Como debo construir: manual prdctico de
construccion de edificios. 3a. ed. Barcelona: Bosch.

Blasco Torrején, Begofa. 1993. «Politica de vivienda en Espafia: un analisis
global». http://eprints.ucm.es/3466/, Universidad Complutense de Madrid,
Servicio de Publicaciones, Madrid.

Blat, Juan. 2000. Vivienda obrera y crecimiento urbano: (Valencia, 1853-1936).
Valencia: Colegio de arquitectos de la Comunidad Valenciana.

Broseta Palanca, Maria Teresa. 2014. «Registro, catalogacion y planificacién del
patrimonio urbano arquitecténico: una aproximacién al caso valencianoy,
Universitat Politécnica de Valéncia.

Candela Ochotorena, José. 2017. «La politica falangista y la creacién de una
cultura de propiedad de la vivienda en el primer franquismo, 1939-1959».

Tesis. Universitat de Valéncia, Valencia.

Capel, Horacio. 1990. Capitalismo y morfologia urbana en Espafia. 1a edicién
1975. Barcelona: Circulo de Lectores.

Capel, Horacio. 2002. La morfologia de las ciudades. Tomo I: Sociedad, cultura y
paisaje urbano. Ediciones del Serbal, S.A.

Cardoso, Ciro F. S. 1981. Introduccion al trabajo de la investigacion histdrica.
Barcelona: Critica.

Carreras, Albert, y Xavier Tafunell. 1993. «La gran empresa en Espafia (1917-
1974). Una primera aproximacion.» Revista de historia industrial no 3:127-75.

Castells, Luis (ed.). 1995. La historia de la vida cotidiana. Revista Ayer n@ 19.
Cipolla, Carlo M. 1991. Entre la historia y la economia. Barcelona: Critica.

Cuéllar, Domingo. 2018. «Railway Towns: A Long-Term Global Perspective».
Journal of History of Science and Technology 12:132-53. doi: https://doi.
org/10.2478/host-2018-0006.

193


http://eprints.ucm.es/3466/

PLANES, MATERIALES, LUGARES. Andlisis de la vivienda social ferroviaria en Espafia, 1939-1989

Cuéllar, Domingo, Miguel Jiménez Vega, Francisco Polo Muriel, y Fundacién
de los Ferrocarriles Espafnoles. 2005. Historia de los poblados ferroviarios en
Espafia. Madrid: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles.

Cuéllar, Domingo, y Aurora Martinez-Corral. 2018a. «History, architecture, and
heritage in the railway station of Almeria (1892-2017)». Labor e Engenho
12(3):306-30. doi: https://doi.org/10.20396/labore.v12i3.8652840.

Cuéllar, Domingo, y Aurora Martinez-Corral. 2018b. «Cada vez menos obrera,
cada vez menos ferroviaria: vivienda y ferrocarril en Espafia en torno a la
segunda mitad del siglo XX». Tarrasa, Espafia: Museu Nacional de la Ciéncia i
de la Tecnica de Catalunya.

Cuéllar, Domingo, y Aurora Martinez-Corral. 2018c. «Las soluciones constructivas
de lavivienda social ferroviaria en la segunda mitad del siglo XX: un patrimonio
a estudio». en Incuna 2018: resilencia, innovacion y sostenibilidad. Gijén.

Cuéllar, Domingo, y Aurora Martinez-Corral. 2018d. «Una casa para nuestros
padres: una aproximacion a las cooperativas de viviendas en Espafia (1960-
1985)». en IV Congresso Internacional sobre Patrimdnio Industrial. Cidades e
Patrimdnio Industrial. Aveiro, Portugal: APPI.

Cuéllar, Domingo, y Aurora Martinez-Corral. 2019a. «Formas, lugares y espacios:
la vivienda ferroviaria durante el franquismo (1939-1975)». Gijon: INCUNA.

Cuéllar, Domingo, y Aurora Martinez-Corral. 2019b. «Las instalaciones eléctricas
en las viviendas de nueva construccion durante el franquismo (1939-1975):
el caso de las promociones ferroviarias». en Quinto Simpdsio de Historia da
Electrificacdo. Evora: Universidade de Evora.

Cuéllar, Domingo, y Aurora Martinez-Corral. 2020. «Antes todo esto era campo:
la vivienda social ferroviaria en el marco del crecimiento urbano durante el
franquismo». en XV Congreso de la Asociacion de Historia Contempordnea.
Cérdoba.

Cuéllar, Domingo, y Aurora Martinez-Corral. 2021. «Metodologia y practica
para un inventario de viviendas ferroviarias de nueva construccion en Espafia
(1939-1990)». Revista TST enero:124-49.

De La Hoz, Rafael. 1962. «La vivienda social». Arquitectura (39):2-15.

Diez Medina, Carmen, y F. J. Monclus. 2020. Ciudad de bloques: reflexiones
retrospectivas y prospectivas sobre los poligonos de vivienda «modernos».

194



Fuentes y bibliografia

Madrid: Abada Editores.

Dorel-Ferré, Gracia. 2016. Villages ouvriers et villes-usines d travers le monde.
Chambery: Université de Savoie Mont Blanc.

Eco, Umberto. 1992. Cdmo se hace una tesis: técnicas y procedimientos de
investigacion, estudio y escritura. Barcelona: Gedisa.

Farifia Tojo, José. 2000. La proteccion del patrimonio urbano. Instrumentos
normativos. Madrid: Editorial Akal.

Faus Pujol, Maria del Carmen. 1987. E/ ferrocarril y la evolucion urbana de
Zaragoza. Zaragoza: Ayuntamiento de Zaragoza.

Fontana, Josep. 1982. Historia. Andlisis del pasado y proyecto social. Barcelona:
Critica.

Fontana, Josep. 1992. La historia después del fin de la historia: reflexiones acerca
de la situacion actual de la ciencia histdrica. Barcelona: Critica.

Galbraith,John Kenneth. 1982. La era de la incertidumbre. Esplugues de Llobregat
(Barcelona): Plaza & Janés.

Garcia Delgado, José Luis, y Juan Carlos Jiménez. 1999. Un siglo de Espafia. La
economia. Madrid: Marcial Pons.

Garcia-Vazquez, Carlos. 2016. Teorias e historia de la ciudad contempordnea.
Gustavo Gili.

Golf Sanchez, Javier. 2019. La historia del trenet de Valencia. Valencia: Brufol,
edicion e impresion.

Gonzalez Fraile, Eduardo. 1997. «Las arquitecturas del ferrocarril: estacion de
Valladolid». Tesis doctoral. Universidad de Valladolid, Valladolid.

Gonzalez Yanci, Maria Pilar. 1977. Los accesos ferroviarios a Madrid, Su impacto
enla geografia urbana de la ciudad. Madrid: Instituto de Estudios Madrilefios.

Grupo Aduar. 2000. Diccionario de geografia urbana, urbanismo y ordenacion
del territorio. Barcelona: Ariel.

Harrison, Joseph. 1991. Historia econdmica de la Espafia contempordnea. 1a.

195



PLANES, MATERIALES, LUGARES. Andlisis de la vivienda social ferroviaria en Espafia, 1939-1989

ed., 4a. reimpresion. Barcelona: Vicens Vives.

Hermandad Catoélico-Ferroviaria de Valencia. 1956. Al Excmo. sr. D. José M.
Garcia Lomas, la cooperativa de viviendas protegidas de la Hermandad
Catdlico-Ferroviaria de Valencia. Valencia.

Hermet, Guy. 1985. Los catdlicos en la Espafia franquista. Vol. 1: Los actores del
juego politico. 1a ed. Madrid: Centro de Investigaciones Socioldgicas: Siglo
Veintiuno.

Hermet, Guy. 1986. Los catdlicos en la Espaiia franquista. Vol. 2: Crénica de una
dictadura. 1a ed. Madrid: Siglo XXI de Espafia: Centro de Investigaciones
Socioldégicas.

Hoyo, Raquel Pérez-del, Clara Garcia-Mayor, y Leticia Serrano-Estrada. 2016.
«La construccién de barrios obreros: una aproximacién al debate urbanistico
en Espafia, 1881- 1907». Scripta Nova. Revista Electréonica de Geografia y
Ciencias Sociales 20(546).

Lahuerta, Javier. 1972. «Primer Congreso nacional de la Calidad. El arquitecto
ante el control de calidad». Informes de la Construccion 25(242):67-80. doi:
https://doi.org/10.3989/ic.1972.v25.i242.3219.

Lalana Soto, José Luis. 2005. «Establecimientos de grandes reparaciones de
locomotoras de vapor: los talleres de Valladolid». Revista de historia ferroviaria
(4):45-82.

Le Corbusier. 1965. Hacia una arquitectura. Buenos Aires: Poseiddn.

Le Goff, Jacques. 2011. Pensar la historia: modernidad, presente, progreso.
Barcelona: Paidos.

Lizundia Uranga, Ifigo. 2011. «La construccién de la fachada en los bloques de
vivienda colectiva del Desarrollismo (1960-75) en Gipuzkoa: una herencia
muy cara». Actas CNHC 12.

Llordén Mifiambres, Moisés. 2003. «La politica de vivienda del régimen
franquista: nacimiento y despegue de los grandes constructores y promotores
inmobiliarios en Espafia, 1939-1960», pp. 145-69 en Los empresarios de
Franco. Politica y economia en Espafia, 1936-1957. Barcelona: Critica.

Lépez Carreilio, Montserrat. 2014. «Analisis comparativo de los gestores

196


https://doi.org/10.3989/ic.1972.v25.i242.3219

Fuentes y bibliografia

bibliogréficos sociales Zotero, Docear y Mendeley: caracteristicas vy
prestaciones». Cuadernos de Gestion de Informacion, 4, pp. 51-66.

Lopez de Lucio, Ramon. 1993. Ciudad y urbanismo a finales del siglo XX. Valencia:
Universitat de Valéncia.

Lopez de Lucio, Raman. 2007. Construir ciudad en la periferia: criterios de disefio
para dreas residenciales sostenibles. Madrid: ET.S. Arquitectura (UPM).

Lopez Garcia, Mercedes. 1986. MZA: historia de sus estaciones. Madrid: Turner.

Lépez Padilla, Eduard Stick. 2012. «La arquitectura moderna como experimento:
la Weissenhofsiedlungy la relacién entre la técnica y la forma». Dearq. Revista
de Arquitectura (10):102-17.

Marinas, Javier. 1993. 1968-1993, el Ferrobus, 25 aniversario. Valencia: Graficas
Ronda SL.

Martin Acefia, Pablo, y Francisco Comin Comin. 1991. /IN/. 50 afios de
industrializacion en Espafia. Madrid: Espasa Calpe.

Martin Romero, J. 1983. Electricidad. Barcelona: Editorial Ramodn Sopena SA.

Martinez-Corral, Aurora. 2017. Estacion de ferrocarriles de la Compafia de los
Caminos de Hierro del Norte en Valencia. Génesis, de la idea al proyecto,
de los materiales a la construccion. Madrid: Fundacién de los Ferrocarriles
Espafioles.

Martinez-Corral, Aurora, y Domingo Cuéllar. 2020. «Las soluciones constructivas
en la vivienda durante el franquismo: el caso de la vivienda ferroviaria».
Informes de la Construccion Vol. 72, 558, e341, abril-junio 2020. doi: https://
doi.org/10.3989/ic.71047.

Martinez-Corral, Aurora, y Domingo Cuéllar. 2021. «When construction
was linear. Analysis of the energy sustainability of social housing in Spain
(1939-1989)». VITRUVIO - International Journal of Architectural Technology
and Sustainability v. 6, n. 1:38-55. doi: https://doi.org/10.4995/vitruvio-
jjats.2021.15383.

Ministerio de la Vivienda. 1973. «Las Normas Tecnoldgicas. Ministerio de la
Vivienda. Espafia». Revista Arquitectura (173):32-37.

197


 https://doi.org/10.3989/ic.71047
 https://doi.org/10.3989/ic.71047
https://doi.org/10.4995/vitruvio-ijats.2021.15383
https://doi.org/10.4995/vitruvio-ijats.2021.15383

PLANES, MATERIALES, LUGARES. Andlisis de la vivienda social ferroviaria en Espafia, 1939-1989

Monjo, Juan. 2005. «La evolucion de los sistemas constructivos en la edificacién.
Procedimientos para su industrializacion». Informes de la Construccion
57(499-500):37-54. doi: https://doi.org/10.3989/ic.2005.v57.i499-500.481.

Monjo, Juan, Rosa Bustamante, y Luis Moya. 2017. «Las soluciones constructivas
en las viviendas sociales de la segunda mitad del siglo XX a la luz del Cddigo
Técnico de la edificacidon. Fuencarral y Palomeras Sureste.» RECOPAR 13.

Montaner, Josep Maria. 1999. «La segunda posguerra en Europa. Espafia». Pp.
896-935 en Historia de la arquitectura moderna. Barcelona: Editorial Gustavo
Gili SL.

Moron Bécquer, Pedro. 1989. «Las cooperativas de viviendas: andlisis desde la
economia politica». Tesis doctoral. Universidad Auténoma de Madrid, Madrid.

Moya Gonzdlez. 2008. La vivienda social en Europa: Alemania, Francia y Paises
Bajos desde 1945. Mairea Libros.

Moya, Luis. 1943. «Casas abovedadas en el barrio de Usera. Construida por la
Direccion General de Arquitectura». Revista Nacional de Arquitectura (14):52.

Moya, Luis, Juan Monjo, y Ainhoa Diez. 2017. «La arquitectura ordinaria del siglo
XX como patrimonio cultural: tres barrios de promocion oficial de Madrid».
Eure. Revista Latinoamericana de Estudios Urbano Regionales 43(130):269-
94.

Muntaiiola Thornberg, Josep. 1975. La arquitectura como lugar. Barcelona:
Gustavo Gill.

Munoz Cosme, Alfonso. 2012. «Catdlogos e inventarios del patrimonio en
Espafia». Pp. 13-36 en £/ catdlogo monumental de Espafia (1900-1961):
investigacion, restauracion y difusion. Madrid: Ministerio de Cultura.

Muiioz Ferndndez, Francisco Javier. 2010. «La arquitectura del ferrocarril de
posguerra en Bilbao. Las estaciones ferroviarias y la concrecion de una nueva

imagen de ciudad». Revista TST 18:220-40.

Mufioz Rubio, Miguel. 1995. RENFE (1941-1991): medio siglo de ferrocarril
publico. Madrid: Luna.

Muiioz Rubio, Miguel. 2005. «FEVE, la empresa publica de los ferrocarriles de
via estrecha». Pp. 617-61 en Historia de los Ferrocarriles de Via Estrecha en

198


https://doi.org/10.3989/ic.2005.v57.i499-500.481

Fuentes y bibliografia

Espafia. Vol. Il. Madrid: Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles.

Nadal, Jordi. 1975. E/ fracaso de la revolucion industrial en Espafia, 1814-1913.
Esplugues de Llobregat: Editorial Ariel.

Nieto Fernandez, Fernando Nieto. 2014. «Normalizar la utopia: Un proyecto
de sistematizacion de la normativa en vivienda social = Normalizing Utopia:
A Project of Systematization of Regulations on Social Housing». Madrid:
Universidad Politécnica de Madrid.

Pages, Pelai. 1983. Introduccion a la historia: epistemologia, teoria y problemas
de método en los estudios histdricos. 1a ed. Barcelona: Barcanova.

Pallasmaa, Juhani. 2016. Habitar. Barcelona: Gustavo Gili SL.
Paricio Ansuategui, Ignacio. 1972. «¢Por qué la vivienda minima?» Jano (1):9-13.

Paricio Ansuategui, Ignacio. 1973. «lLas razones de la forma en la vivienda
masiva». Cuadernos de arquitectura y urbanismo (96):2-18.

Pérez Igualada. 2006. «La ciudad de la edificacion abierta: Valencia, 1946-1988».
Valencia: Universitat Politécnica de Valéncia.

Pérez lgualada, Javier. 2012. «lLa introduccion de la edificacion abierta en
Valencia». Cuadernos de Investigacion Urbanistica (85).

Peris Sanchez, Diego. 2014. «El barrio de Pio XlI». MiCiudadReal.es. Recuperado
24 de mayo de 2018 (http://www.miciudadreal.es/2014/06/18/el-barrio-de-
pio-xii-viviendas-cré/).

Pinol, Jean-Luc, y Frangois Walter. 2011. Historia de la Europa urbana. V.
La ciudad contempordnea hasta la Segunda Guerra Mundial. Valencia:

Universitat de Valéncia.

Pradal Ballester, Gemma. 1991. Gabriel Pradal, 1891-1965: notas biogrdficas y
documentales. Almeria: Instituto de Estudios Almerienses.

Presa Santos, Jose Luis. 1972. «La prefabricacidon de la construccion». Revista de
Obras Publicas (119):307-10.

Rebolledo Palma, Jose Antonio. 1875. «Resefia histdrica de la construccion».
Tomo XXIII (15):169-74.

199


http://www.miciudadreal.es/2014/06/18/el-barrio-de-pio-xii-viviendas-cr6/
http://www.miciudadreal.es/2014/06/18/el-barrio-de-pio-xii-viviendas-cr6/

PLANES, MATERIALES, LUGARES. Andlisis de la vivienda social ferroviaria en Espafia, 1939-1989

Roberge, Michel. 2006. Lo Esencial de La Gestion Documental: Sistema Integrado
de Gestion de Los Documentos Analdgicos y de Los Documentos Electrdnicos.
Québec, Canada: Géstar.

Rodriguez Bernal, Eduardo. 2002. «El impacto del tendido ferroviario en la ciudad
de Sevilla: la construccion y el desmantelamiento del dogal ferroviario». Pp.
205-22 en Ferrocarril y ciudad: una perspectiva internacional. Fundacién de
los Ferrocarriles Espafioles.

Salas Serrano, Julian, y Ignacio de Oteiza San José. 2013. «La industrializacién de
la vivienda en Espafia: pasado, presente y nuevas tendencias». en Jornadas
internacionales de investigacion en construccion: vivienda: pasado, presente y
futuro: resumenes y actas, 2013. Instituto Eduardo Torroja.

Sambricio (Ed.), Carlos. 2003. Un siglo de vivienda social: 1903-2003. Tomo | y II.
Madrid: Nerea.

Santos y Ganges, Luis. 2005. Burgos y el ferrocarril estudio de geografia urbana.
Burgos: Dossoles.

Santos y Ganges, Luis. 2007. Urbanismo y ferrocarril. La construccidn del espacio
ferroviario en las ciudades medias espafiolas. 22 ediciéon. Madrid: Fundacién
de los Ferrocarriles Espafioles.

Santos y Ganges, Luis. 2008. «Ciudades andaluzas y caminos de hierro en la
historia: aportaciones desde el urbanismo.», pp. 721-65 en 150 afos de
ferrocarril en Andalucia: un balance, Domingo Cuéllar y Andrés Sdnchez Picon
(Dir.). Vol. 1. Sevilla: Junta de Andalucia.

Sobrino, Julian. 2008. «lLa arquitectura ferroviaria en Andalucia. Patrimonio
ferroviario y lineas de investigacién.», pp. 823-85 en 150 afios de ferrocarril
en Andalucia: un balance, Domingo Cuéllar y Andrés Sanchez Picén (Dir.). Vol.
II. Sevilla: Junta de Andalucia.

Tafunell, Xavier. 2005. «Urbanizacién y vivienda», pp. 455-99 en Estadisticas
histdricas de Espafia, siglos XIX-XX, Albert Carreras y Xavier Tafunell (Coord.).
Vol. |. Madrid: Fundacién BBVA.

Taltavull, Paloma. 2001. Economia de la construccion. Madrid: Civitas.

Tatjer, Mercé. 2005. «La vivienda obrera en Espafia de los siglos XIX y XX: de

la promocion privada a la promocion publica (1853-1975)». Scripta Nova.
Revista Electrdnica de Geografia y Ciencias Sociales Vol. IX, nim. 194 (23).

200



Fuentes y bibliografia

Tilden, Freeman. 2006. La interpretacion de nuestro patrimonio. Pamplona:
Asociacién para la Interpretacién del Patrimonio.

Topolski, Jerzy. 1982. Metodologia de la historia. Madrid: Catedra.

Torres Ballesteros, Nuria. 2012. La Estacion de ferrocarril Madrid-Delicias (1875-
2011), arquitectura, usos y fuentes documentales. Documento de Trabajo.
01/2012. Madrid: Museo del Ferrocarril de Madrid.

Tufdn de Lara, Manuel. 1983. Por qué la historia. 2. reimpr. Barcelona: Salvat.

Usén, Ezequiel. 2004. La estacién internacional de Canfranc. Barcelona: Ambit.

Valenzuela Rubio, Manuel. 1977. «La empresa industrial como promotor
inmobiliario», pp. 211-27 en Ciudad e Industria. Oviedo: Asociacidn Espafiola
para el Progreso de la Ciencias.

Van-Halen Rodriguez, Juan. 2016. «La politica de la vivienda en Espafia: una
aproximacion  histérica».  https://eprints.ucm.es/40732/,  Universidad

Complutense de Madrid, Madrid.

Vazquez Fraile, Alfonso. 1968. «El cooperativismo de viviendas ante el Il Plan de
Desarrollo». Estudios cooperativos (14):33-52.

Villanueva Paredes, Alfredo, y Jesus Leal Maldonado. 1990. Historia y evolucion
de la colonizacion agraria en Espafia: la planificacion del regadio y los pueblos
de colonizacion. Vol. volumen 3. Madrid.

201


https://eprints.ucm.es/40732/

PLANES, MATERIALES, LUGARES. Andlisis de la vivienda social ferroviaria en Espafia, 1939-1989

ANEXO 1: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA

Tabla 8. Inventario de v

ESTADO 2 ANO N2 REGIMEN 2
ERAE ACTUAL RO RAEOMINCLE CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION AL el lely
ABO1CO | Enuso Albacete | Albacete | 1968 66 VPO Calle Francisco Javier
Moya, 26-42
Calle Puerta de
ABO2RN | Enuso Albacete Albacete | 1952 64 VP Sl EL EEll T
Juan y calle Infante
Don Juan Manuel
Calle Tomads Edison y
ABO3CO En uso Albacete Albacete 1973 64 VPO calle Federico Garcia
Lorca
Alcézar de San Calle Gibraltar Espafiol,
AC02CO En uso Ciudad Real 1965 56 VPO calle Dr. Fleming, vy
Juan
calle Juan XXl
Alcazar de San| .
ACO3RN En uso Juan Ciudad Real 1959 120 RL Grupo RENFE
AGO1CO | Enuso Algeciras Cadiz 1972 34 VPO SR A
Balsamo, 10
) g Avenida Agustin
AGO2RN En uso Algeciras Cadiz 1951 36 VP Balsamo, 14-18
AJOIRN | Enuso Aranjuez Madrid 1968 40 VPO Ca"eter;j; Toledo,
) Calle Hondon de los
ALO1CO | En uso Alicante/ Alacant/ | )00 24 VPO Frailes, 4 (poligono San
Alacant Alicante
Blas)
. Alicante/ Alacant/ Calle Luis Sanchez
ALOZRN | Derribada Alacant Alicante 1955 >0 RL Octavio de Toledo, 2
AMO1RN En uso Almeria Almeria 1957 40 RL Calle Ferrobus, 2-28
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vienda social ferroviaria

Anexos

uso

TIPOLOGIA TIPOLOGIA SUPERF. N2 TENENCIA
Aelateel GleliEee) EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PI;:I}I;A ORIGINAL
Cooperativa
'Nuestra Sefiora Carlos Ed. manzana 1a5
s Belmonte Lineal ’ 85-100 m? Mixto Propiedad
de los Llanos' - cerrada alturas
Gonzalez
Albacete
RENFE Fernando Ruiz Lineal Bd. manzana | g4 g5 | 125 | Vivienda | Alquiler
Jaime cerrada alturas
Cooperativa
‘Nuestra Sefiora Carlos la5s
de los Llanos' - Belmonte Lineal Ed. abierta >100 m? alturas Vivienda | Propiedad
Gonzalez
Albacete
Cooperativa 'San 1as
Luis' - Alcazar de - Unifamiliar Ed. abierta 85-100 m? Vivienda | Propiedad
San Juan alturas
RENFE Fernar?do Ruiz Unifamiliar Ed. abierta 60-85 m? l1as Vivienda Alquiler
Jaime alturas
Cooperativa
st Sen'ora Paplo Cadte Lineal Ed. abierta >100 m? Las Mixto Propiedad
de la Palma' - Villanueva alturas
Algeciras
Agustin 135
RENFE Ballesteros Lineal Ed. abierta 85-100 m? Vivienda Alquiler
Morales alturas
RENFE EMMETED Ul Lineal Ed.abierta | 60-85m? | 12> | vivienda | Alquiler
Jaime alturas
Cooperativa 6a10
'Alicantina’ - José Blanco Torre Ed. abierta >100 m? alturas Vivienda | Propiedad
Alicante/Alacant
RENFE Luis Peral Lineal Ed.abierta | 60-85m? | 12° | Vivienda | Alquiler
Buesa alturas
RENFE Luis Peral Lineal Ed. abierta 60-85 m? Las Vivienda Alquiler
Buesa alturas
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ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO = ANO N2 REGIMEN =
e ACTUAL HeHLE el e CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION PlHECEIL]
ARO1CO En uso Aranda de Burgos 1968 64 VPO Calle Simén de Colonia,
Duero 5-11
AU01CO En uso Aguilas Murcia 1970 80 VPO Calle Aire, 85
AU02CO En uso Aguilas Murcia 1970 40 VPO Calle Aire, 115-121
Calle Paseo de la
AUO3CO | Enuso Aguilas Murcia 1966 56 VPO esEO, el Dol
y calle Hilario Garcia
Lazaro
AV01CO En uso Avila Avila 1969 40 VPO Calle Burgos, 1-11
AVO2RN | Enuso Avila Avila 1956 64 RL el Heroessode' AT
AV03CO En uso Avila Avila 1969 20 VPO Calle Burgos, 13-17
AV04CO En uso Avila Avila 1970 64 VPO Calle Sevilla, 1-15 y 2-16
BAOLTR | Enuso Barcelona | Barcelona | 1968 220 VPO Carrer de Llull, 465y
Carrer Jaume Fabré, 2
BAO2TR En uso Barcelona Barcelona 1969 22 VPO ERiTET Ar;ezsgma, fals
Av. Meridiana, carrer
BA04CO En uso Barcelona Barcelona 1972 336 VPO Argullds, y av. Rio de

Janeiro
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p . uso
TIPOLOGIA TIPOLOGIA SUPERF. N2 TENENCIA
iteld el AelElEa ) EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PIELI\_\T:A ORIGINAL
Cooperativa
Hermandad Alvaro Dfaz Ed. manzana 6210
Ferroviaria Jesus Entremedianera ' d >100 m? | Locales | Propiedad
Divino Obrero' - Moreno cerrada alturas
Aranda de Duero
, C.oo~p(=_'ratl|va‘ - Entremedianera Ed. abierta 85-100 m? LEIS Vivienda | Propiedad
Aguilefia' - Aguilas alturas
, ClooNpEfrat’lva‘ - Lineal Ed. abierta 85-100 m? 1as Vivienda | Propiedad
Aguilefia’ - Aguilas alturas
Cooperativa
'Hermandad 1as
Ferroviaria, Barrio - Unifamiliar Ed. abierta >100 m? Vivienda | Propiedad
: alturas
Virgen de los
Dolores' - Aguilas
Cooperat‘lva, L.a Clementg Oria Lineal Ed. abierta 85-100 m? Las Vivienda | Propiedad
Esperanza' - Avila Gonzélez alturas
RENFE - Lineal Ed. abierta 60-85 m? el Vivienda Alquiler
alturas
Cooperat‘wa, L.a Clementle Oria Lineal Ed. abierta >100 m? 1as Vivienda | Propiedad
Esperanza' - Avila Gonzalez alturas
Cooperat:va/ L:a Clementfe itz Lineal Ed. abierta >100 m? Las Vivienda | Propiedad
Esperanza' - Avila Gonzélez alturas
Cooperativa . ,
Empleados de Bon(Z;eAMrigfich mas de 10
los Transportes Y Lineal Ed. abierta 60-85 m? Locales | Propiedad
) y Joaquin Batlle alturas
de Barcelona' -
Barcelona de Moragas
Cooperativa a 7
[EmplEzties ¢e Bon(fi:\eAMnawg?ich Ed. manzana 6a 10
los Transportes Y I Torre ’ 60-85 m? | Vivienda | Propiedad
de Barcelona' - y Joaquin Batlle cerrada alturas
Barcelona gz ioregze
CooPeratlva Paulo - Lineal Ed. abierta 60-85 m? mas de 10 Mixto Propiedad
VI' - Barcelona alturas
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ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO

ANO

REGIMEN

itz ACTUAL He el L CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION e
BAO5CO En uso Barcelona Barcelona 1972 81 VPO Carrer Argullds, 12
BA06CO En uso Barcelona Barcelona 1972 78 VPO Av. Rio de Janeiro, 118
BAO7CO En uso Barcelona Barcelona 1968 35 VPO Av. Diagonal, 304
BAO8CO En uso Barcelona Barcelona 1968 28 VPO Av. Diagonal, 300-302
BA0O9CO En uso Barcelona Barcelona 1968 35 VPO Av. Diagonal, 298
BA10CO En uso Barcelona Barcelona 1968 27 VPO Av. Diagonal, 296
BA11CO En uso Barcelona Barcelona 1968 38 VPO Carrer Castillejos, 185
BA12TV En uso Barcelona Barcelona 1960 223 RL Ra'mbla 812 P, C\ar.rer
d'Alfons el Magnanim
BA13RN En uso Barcelona Barcelona 1956 95 RL Carrer d'Aragd, 426y

carrer Sicilia, 242
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uso

TIPOLOGIA TIPOLOGIA SUPERF. Ne TENENCIA
EEOROIDE SEAIEC EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PLB':T;A ORIGINAL
Joan Antoni
Ballesteros
i Figueras -
Cooperativa Joan Carles mas de 10
'San Andrés' - Cardenal i Torre Ed. abierta 85-100 m? alturas Mixto Propiedad
Barcelona Gonzalezy
Francisco de
la Guardia
Conte
Joan Antoni
Ballesteros
i Figueras -
Cooperativa Joan Carles mas de 10
'La Sagrera' - Cardenal i Torre Ed. abierta >100 m? alturas Mixto Propiedad
Barcelona Gonzélez y
Francisco de
la Guardia
Conte
o Francisco .
Coo;')eratlva Paulo Dapena Torre Ed. manzana 35-100 m2 | Mas de 10 Mixto Propiedad
VI' - Barcelona . cerrada alturas
Alfonsin
- Francisco .
Coor')eratlva Paulo Sozre Torre Ed. manzana 35-100 m2 | Més de 10 Mixto Prasizda
VI' - Barcelona . cerrada alturas
Alfonsin
- Francisco
Coo;')eratlva Paulo Dapena Torre Ed. manzana 35-100 m? 6al0 Mixto Propiedad
VI'- Barcelona . cerrada alturas
Alfonsin
- Francisco .
Coorl)eratwa Paulo m— Torre Ed. manzana 85-100 m2 | Mas de 10 Mixto Srstedie
VI' - Barcelona . cerrada alturas
Alfonsin
- Francisco .
CooE)eratlva Paulo Dapena Torre Ed. manzana 60-85 m2 | Més de 10 Mixto Propiedad
VI' - Barcelona . cerrada alturas
Alfonsin
, Josep Maria ,
TEzzrr]cvel?Z:ae Bosch Lineal Ed. abierta 60-85 m? m:lstljj;le Locales Alquiler
Aymerich
RENFE Juan Gordlllo Entremedianera Ed. manzana 85-100 m? 6al0 Vivienda Alquiler
Nieto cerrada alturas
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ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO = ANO Ne REGIMEN =
CLAVE ACTUAL POBLACION PROVINCIA CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION DIRECCION
BA14RN En uso Barcelona Barcelona 1958 70 RL Carrer del Consell de
Cent, 534
BA15RN e ) Barcelona Barcelona - 25 RL Av. Diagonal, 306-308
construida
BA19RN | Derribada Barcelona Barcelona 1963 27 RL Barracones en Ialzona
de Can Dragd
BEO1CO En uso Beasain Gipuzkoa 1969 16 VPO Nafarroa Etorbidea, 4
BIOICO | Enuso Bilbao Bizkaia | 1970 81 VPO Calle del General
Salazar, 7-11
BIO2CO | Enuso Bilbao Bizkaia 1970 75 VPO Galllzlioss ity
Olavarri, 4
No ) -
BIO8SB ) Bilbao Bizkaia - 72 RL -
construida
BIO9FV En uso Bilbao Bizkaia 1959 16 RL Calle Atxuri, 12
. - Calle del General
BI1ORN En uso Bilbao Bizkaia 1962 135 RL Salazar, 1A, 1B a 1|
BI11CO | Enuso Bilbao Bizkaia 1977 55 VPO Calle del General
Salazar, 3y 5
No ) -
BI12CO ) Bilbao Bizkaia - - RL -
construida
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TIPOLOGIA TIPOLOGIA SUPERF. Ne TENENCIA
EEOROIDE SEAIEC EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PLB':IJ\';A ORIGINAL
RENFE Juan Qord|l|o Torre Ed. manzana 60-85 m? 6a10 Vivienda Alquiler
Nieto cerrada alturas
RENFE Juan Qord|l|o Torre b IEIFEGE >100 m? 1as Vivienda Alquiler
Nieto cerrada alturas
RENFE - Sin datos - <60 m? 1as Vivienda | Alquiler
alturas
, Coopleratlva ) - Torre Ed. abierta 85-100 m? Lag Locales | Propiedad
Usurbe' - Beasain alturas
Manuel
. C(l)ope‘ratn_/a de Sgnto Entremedianera Ed. manzana >100 m? 6a10 Locales | Propiedad
Amézola' - Bilbao Domingo cerrada alturas
Rivacoba
. Francisco 2
. Coopte‘ratlya Javier Sada de Torre Ed. abierta >100 m? mas de 10 Locales | Propiedad
Abando' - Bilbao Quinto alturas
Compafiia de los
Ferrocarriles de Juan Carlos Sin datos Ed. manzana >100 m? | sindatos | Sindatos | Alquiler
Santander a Bilbao de Smith cerrada q
(FSB)
Compaififa de
los Ferrocarriles Jl;insﬁi;lﬁs Torre Ed;:(r;?:é:na 85-100 m? alltjris Locales Alquiler
Vascongados (CFV)
Alfonso Ed. manzana 6a10
RENFE Fungairifio Lineal ’ 60-85 m? Locales Alquiler
Nebot cerrada alturas
Cooperativa Carmelo Ed. manzana 6al0
\ perat Garcés Entremedianera ) >100 m? Locales | Propiedad
Norte' - Bilbao Gallego cerrada alturas
Cooperativa - Sin datos - >100 m? | sin datos | Sin datos Alquiler

'Olaveaga’ - Bilbao
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ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO = ANO Ne REGIMEN -
CLAVE ACTUAL POBLACION PROVINCIA CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION DIRECCION
BLO1RB En uso Balmaseda Bizkaia 1959 24 RL Avenida Iizfigtauones,
Calle Doctor José Luis
BU0O1CO En uso Burgos Burgos 1969 120 VPO Santamar, 1y Calle del
Carmen, 10-14
Avenida del Conde de
BUO2RN En uso Burgos Burgos 1961 80 RL Guadalhorce, 4-12
) ) Calle Cardenal
BZ01CO En uso Badajoz Badajoz 1970 48 VPO s o, GETE
- - Plaza Asdrubal, 19,
CA01CO En uso Cadiz Cédiz 1985 24 VPO 11008 Cadiz
CAO2TV | Enuso Cadiz Cadiz 1961 24 RL AR Arlnl"car Barca,
CAO3RN | Enuso Cadiz Cadiz 1960 30 RL Calle Concepcion
Arenal,2
Calles Sargento
CCO1CO | Enuso Caceres Céceres 1967 80 VPO Sl [Elis, JUllkly
Murillo y Emilio
Herreros
Valencia/ Calle Amparo Belda,
CEO1CO En uso Cullera ) 1988 302 VPO 2 ("Torres de San
Valencia s
Antonio")
CLOIRN | Enuso Calatayud Zaragoza 1961 48 RL talliz dorEEre
Ledesma, 2
CNO1CO | Enuso | Comnellade g elona | 1966 100 VPO sant lldefons (ciudad
Llobregat satélite)
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Cornelld

. 7 uso
TIPOLOGIA TIPOLOGIA SUPERF. N2 TENENCIA
el AlelEhiEary EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS P;AAT;A ORIGINAL
Compafiia de los ‘
Ferrocarriles de ég%fa’lzii Torre Ed. abierta 60-85 m? alltjris Vivienda Alquiler
La Robla (CFR)
Cooperativa José Luis més de 10
'General Vigén' - Gutiérrez Lineal Ed. abierta 85-100 m? alturas Locales | Propiedad
Burgos Martinez
RENFE - Lineal Ed. abierta 60-85 m? las Vivienda | Alquiler
alturas
Cooperativa 'San
Fernando y Santa - Entremedianera Ed.cgzra;dzzna 85-100 m? aGItirlaOs Locales | Propiedad
Isabel' - Badajoz
Cooperativa Isidro Garcia ) Ed. manzana ) 6a10 )
'PROVIRED' Santos Entremedianera cerrada >100 m alturas Locales Propiedad
- Manuel
Compama d,e‘ Fernandez Entremedianera Ed. manzana 85-100 m? 1as Vivienda Alquiler
Tranvias de Cadiz Pl cerrada alturas
RENFE Luis Peral Entremedianera Ed. manzana 85-100 m? 1as Vivienda Alquiler
Buesa cerrada alturas
Cooperativa
'Nuestra Sefiora 1as
Virgen de la - Lineal Ed. abierta 60-85 m? alturas Locales | Propiedad
Montafia y de la
Sagrada Familia'
Cooperat|ya‘ El Enrique Roig Lineal Ed. abierta >100m? |Me® de 10 Locales | Propiedad
Ferrobus Olmos alturas
Juan Fernandez Ed. manzana 1as
RENFE del Pino Lineal .cerrada 60-85 m? altlres Vivienda Alquiler
Gonzdlez
Cooperativa Construcciones mas de 10
'San lldefonso' - o Lineal Ed. abierta 60-85 m? Locales Propiedad
Espafiolas SA alturas
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ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO - ANO N2 REGIMEN 2
CLAVE | actuaL | POBLACION | PROVINCIA | ~q\er | viVIENDAS | PROTECCION RIELCCOH
CNO2CO | Enuso | Cormellade | g clona | 1966 100 VPO sant lidefons (ciudad
Llobregat satélite)
GEes | Erwe || ComEREE e | ioes 100 VPO sant aEiens (oiuee
Llobregat satélite)
cN04CO | Enuso | Cormellade g ciona | 1966 100 VPO Sant lidefons {ciudad
Llobregat satélite)
COO1RN | Derribada Cérdoba Cérdoba 1952 56 VP Avenida de América
COO2RN | Derribada | Cérdoba Cordoba 1952 48 VP Calle Dggbﬂonso el
C003CO En uso Cérdoba Coérdoba 1961 100 RL Calle Ubeda, 5, 25
CROICO | Enuso | CiudadReal | CiudadReal | 1958 104 RL Calle Berruguete, José
de Ribera, Goya, Pio XII
Calle Beato Fernandez
cRO2CO || Enuse | CludadReal || clidadlReal | 1961 200 RL 2 syl ZUtzEran,
José de Ribera,
Zurbaran y Sorolla
Calle Atalaya, Camino
CRO3CO | Enuso | CiudadReal | Ciudad Real | 1965 300 VPO viejo de Alarcos,
Goya y Juan Bautista
Concepcion
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EEORCIOE HlielliEare) EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PLB':IJ\‘;A ORIGINAL
Cooperativa Construcciones mas de 10
'San lldefonso' - Espafiolas SA Lineal Ed. abierta 60-85 m? alturas Locales | Propiedad
Cornelld P
Cooperativa Construcciones mads de 10
'San lldefonso' - Espafiolas SA Lineal Ed. abierta 60-85 m? alturas Locales | Propiedad
Cornella P
Cooperativa Construcciones mas de 10
'San Ildefonso' - Espafiolas SA Lineal Ed. abierta 60-85 m? alturas Locales | Propiedad
Cornelld P
Agustin 1as
RENFE Ballesteros Lineal Ed. abierta | 85-100 m? Vivienda | Alquiler
Morales sl
Agustin 125
RENFE Ballesteros Lineal Ed. abierta 85-100 m? Vivienda Alquiler
Morales alturas
Cooperativa
'La Santa Fe' - el De.Ia ez Lineal Ed. abierta <60 m? Les Vivienda | Propiedad
Cérdoba Arderius alturas
Hermandad
Ferroviaria de
Accidén Catolica ) )
de Nuestra Lw;ggl;):;cslro Lineal Ed. abierta 60-85 m? alltjris Vivienda | Propiedad
Sefiora de
Alarcos y San
Rafael Arcangel
Hermandad
Ferroviaria de
Accién Catodlica ) )
de Nuestra Lw;;\glso;rtswo Lineal Ed. abierta 60-85 m? alltjrgs Vivienda | Propiedad
Sefiora de
Alarcos y San
Rafael Arcangel
Hermandad
Ferroviaria de
Accidén Catodlica . .
de Nuestra chsstiisaergfqgg Lineal Ed. abierta 60-85 m? alltjris Mixto Propiedad
Sefiora de

Alarcos y San
Rafael Arcangel
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ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO = ANO Ne REGIMEN =
ERAE ACTUAL eI REONINCIA CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION RIELCCOH
CSO1RN En uso Castejon Navarra 1961 96 RL Calle Grupo RENFE
CUO1RN En uso Cuenca Cuenca 1962 40 RL fErEn e §?7n ALl
EBO1RN En uso Bobadilla Malaga 1965 80 VPO Barriada RENFE
ECO1RN En uso La Encina Alicante 1963 64 RL Calle Luis Blanco
EEOIRN | Enuso El Escorial Madrid 1962 30 RL Calle Jose Garcia
Sifieriz
EFOIRN | Enuso [ Falazuclo- Caceres | 1960 8 RL Carretera Estacion
Empalme Malpartida
. Calle 4 de septiembre
EGO1RN En uso Algodor Madrid 1959 20 RL de 1961
Las Matas-
ELOIRN | Enuso | Pinar-Monte | Madrid 1963 97 RL CllCoAlEE Ry
Macarena
Rozas
EMO1RN En uso Almorchén Badajoz 1950 72 VP Calle Larga
EPOIRN | Enuso | Eotacionde Jaén 1961 51 RL BRI 0 s 51
Espeluy viviendas
Estacién
ERO1IRN En uso de Arroyo- Céceres 1957 78 RL Avenida de los Chopos
Malpartida
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S OMOIOR it iiZg ) EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PLB%\‘;A ORIGINAL
RENFE Fernaqdo Ruiz Lineal Ed. abierta 60-85 m? 1a>s Vivienda Alquiler
Jaime alturas
RENFE Fernaqdo GO Lineal Ed. abierta 60-85 m? LElD Vivienda Alquiler
Jaime alturas
RENFE - Lineal Ed. abierta 85-100 m? Las Mixto Propiedad
alturas
RENFE Hedo Lt Unifamiliar Ed.abierta | 85-100m? | 22 | vivienda | Alquiler
Fuentes alturas
Agustin 125
RENFE Ballesteros Unifamiliar Ed. abierta 60-85 m? Vivienda Alquiler
Morales alturas
RENFE - Unifamiliar Ed. abierta 60-85 m? LD Vivienda Alquiler
alturas
Alfonso 1as
RENFE Fungairifio Lineal Ed. abierta 60-85 m? Vivienda Alquiler
Nebot alturas
Agustin 1as
RENFE Ballesteros Unifamiliar Ed. abierta 60-85 m? Vivienda Alquiler
Morales alturas
RENFE Fernando Ruiz Unifamiliar Ed. abierta | 60-85m? | -2 | Vivienda | Alquiler
Jaime alturas
RENFE - Unifamiliar Ed. abierta 85-100 m? 31 Vivienda Alquiler
alturas
RENFE - Unifamiliar Ed. abierta <60 m? La>s Vivienda Alquiler
alturas
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ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)
ESTADO = ANO Ne REGIMEN =
33 ACTUAL RORLACION FEQMEIA CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION ALl
EVO1RN | Derribada Estacion de Jaén 1951 16 VP Estacion de Vadollano
Vadollano
GEO1RN En uso Girona Girona 1960 48 RL Carrer Barcelona, 86
GIO1RN En uso Gijon Asturias 1960 50 RL Carrer Brasil, 35
) Calle Marqués de San
GIO2FL En uso Gijon Asturias - 90 VPO Esteban, 61-67
No
GLO1SG ) Gallur Zaragoza - 30 VP -
construida
GRO1RN En uso Granada Granada 1959 80 RL Calle Cruz del Sur, 7
Calle Demetrio Spinola,
GR02CO En uso Granada Granada 1969 116 VPO 3-10-12-14
GR0O3CO En uso Granada Granada 1970 88 VPO Ca”eg_r:_%ijgl S
GUOIRN | Enuso | Guadalajara | Guadalajara | 1951 12 VP Camino Viejo de
Cabanillas, 1-3
GXOIRN | Enuso Guadix Granada | 1959 40 RL Avenida ;;_'zaf“ac'on
Avenida de José Mufioz
HUOLRN No. Huelva Huelva - 84 RL Vargas, calle Texas,
construida calle Conde Lopez
Mufioz y calle Pastillo
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EEOMCHOR clitel iz EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS P:’\_\TXA ORIGINAL
RENFE Fernahdo Ruiz Unifamiliar Ed. abierta 85-100 m? Las Vivienda Alquiler
Jaime alturas
RENFE gz 1z Lineal Ed. abierta 60-85 m? LE1S Vivienda Alquiler
Monte alturas
RENFE Fernando Ruiz Lineal Ed. abierta | 60-85m? | 2> | Vivienda | Alquiler
Jaime alturas
Ferrocarril del Y. Antonio C. Torre Ed. manzana 60-85 m? 6a10 Locales Slnlier
Langreo Fontana cerrada alturas
Ferrocarril de
Sadaba a Gallur - Sin datos - >100 m? | sindatos | Sindatos | Alquiler
(FSG)
Agustin 1as
RENFE Ballesteros Lineal Ed. abierta 60-85 m? Vivienda Alquiler
alturas
Morales
Cooperativa 'San .
Juan de Dios' - Miguel Olmedo Torre Ed. abierta 60-85 m? 6a10 Locales | Propiedad
Collantes alturas
Granada
Cooperativa 'San )
Juan de Dios' - Hilgrel Omeeie Entremedianera Ed. abierta 85-100 m? e Locales | Propiedad
Collantes alturas
Granada
. ) 2 la5s - )
RENFE - Lineal Ed. abierta 60-85 m Vivienda Alquiler
alturas
Agustin 1as
RENFE Ballesteros Lineal Ed. abierta <60 m? Vivienda Alquiler
alturas
Morales
Agustin 1a5
RENFE Ballesteros Lineal Ed. abierta 85-100 m? Vivienda Alquiler
alturas
Morales
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ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO = ANO Ne REGIMEN =
Ltz ACTUAL HEL el L CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION llHAgE L]
No
HUO03CO ) Huelva Huelva - RL -
construida
HU04CO En uso Huelva Huelva 1970 100 VPO ==
Vargas, 6-8
IRO1CO | Enuso Irun Gipuzkoa | 1975 9 VPO Calle Gf_zfénondo'
IRO2RN |  En uso Irun Gipuzkoa 1952 72 VP Callz iz, Cale
Pagoa
JAO1CO En uso Jaén Jaén 1969 16 VPO Avenida de Madrid, 41
JEO1CO M iz ¢19 Cadiz 1967 27 VPO -
construida Frontera
LBO1CO | Enuso | Estacion Jaén 1965 16 VPO Calle Santa Isabel, 50
Linares-Baeza
Estacion Calle Amor de Dios,
LBO2CO En uso ) Jaén 1968 60 VPO Calle carretera de
Linares-Baeza ;
Linares
LCOIRN | Enuso A Corufia A Corufia 1963 60 RL Avenida degFerroca”"'
LC02CO En uso A Corufa A Corufa 1973 168 VPO Calle Primavera, 2
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el feceld AleltiiEarey) EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PLB':IJVI_T\A ORIGINAL
Cooperativa
?_an\ﬂsiel?:;rs:s?-y - Sin datos - >100 m? | sin datos | Sin datos -
Huelva
Cooperativa
'Carlos Roa' - iz I?:arroso Entremedianera Ed. abierta 60-85 m? DI Locales | Propiedad
Huelva Fernandez alturas
Coope_rat‘lva San | Javier Salegui Torre Ed. abierta >100 m? 6al0 Locales | Propiedad
Marcial' - Irun Alcorta alturas
RENFE Fernate S Lineal Ed.abierta | 85-100m? | 2> | vivienda | Alquiler
Jaime alturas
Cooperativa ‘San Ramon Pajares la5s
José Artesano' ) Lineal Ed. abierta 60-85 m? Vivienda | Propiedad
-~ Jaén Pardo alturas
Cooperativa
Juan XXIII' ' 2 . . :
Jerez de Ia - Sin datos - >100 m sin datos | Sin datos | Propiedad
Frontera
Cooperativa
'Hermandad
Cato_hc? . Enrique Bomlla Lineal Ed. abierta 60-85 m? 1as Vivienda | Propiedad
Ferroviaria' - y Mir alturas
Estacion Linares-
Baeza
Cooperativa
'Hermandad
Cato_l|c_a : = Unifamiliar Ed. abierta >100 m? l1as Vivienda | Propiedad
Ferroviaria' - alturas
Estacion Linares-
Baeza
RENFE - Lineal Ed. abierta 60-85 m? las Vivienda Alquiler
alturas
Cooperativa 'San 6210
Cristébal' - A - Entremedianera Ed. abierta >100 m? alturas Locales | Propiedad
Corufia

219
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ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO = ANO Ne REGIMEN =
SLAE ACTUAL e AEe] EEONINCIA CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION RIELCER
LEOICO | Enuso Leon Leon 1965 40 VPO Colle Peres Saldds,
Esquina calle Rey
LEO2CO En uso Leodn Leodn 1970 25 VPO Emperador y calle
Demetrio Monteserin
LEO3CO En uso Ledn Ledn 1972 60 VPO Calle Astorga, 4-12
Calle Antonio Gonzalez
LEO4CO En uso Ledn Ledn 1972 30 VPO Lama, 5y calle Escultor
Marifias 5-7
LEO6RN En uso Ledn Ledn 1949 110 VP Calle Astorga, 2y 14
LEO7RN En uso Ledn Ledn 1962 120 RL Calle Dofia Urraca, 18
LEO8CO | Enuso Le6n Le6n 1979 12 VPO Calle Cardenal
Cisneros, 9
Calle Astorga, 2
LEOSCO En uso Leodn Leodn 1980 18 VPO (entrada por Ana
Mogas)
Calle Duques de
LGO1CO | Enuso Logrofio La Rioja 1969 111 VPO Néjera, 3,5, 7,9 (4
bloques) - Plaza de los
ferroviarios
LLOIRN | Enuso Lleida Lleida 1957 50 VP s '”gezyer ez,
LPO1RN En uso La Pobla de Lleida 1957 36 RL Avinguda de I'Estacio,
Segur 5-9
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el feceld AleltiiEarey) EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PLB':IJVI_T\A ORIGINAL
Cooperativa
'Sagrada Familia' - Entremedianera Ed. manzana 60-85 m? La>s Locales | Propiedad
- Ledn cerrada alturas
Cooperativa
'Sagrada Familia' - Entremedianera Sl Mz >100 m? DI Locales | Propiedad
- Ledn cerrada alturas
Cooperativa . ,
'Sagrada Familia' Efrén QarC|a Lineal Ed. abierta >100 m? 6a10 Locales | Propiedad
- Ledn Fernandez alturas
I Jesus Arroyo Ed. manzana 6al0
'Sagrada Familia' > ATTOY Entremedianera ’ 85-100 m? Otros Propiedad
- Ledn Quifiones cerrada alturas
RENFE Efrén Garcia Lineal Ed. abierta | 60-85m? | 1233 Mixto | Alquiler
Ferndndez alturas
RENFE FerTEnte i Lineal Ed.abierta | 60-85m? | 2> | vivienda | Alquiler
Jaime alturas
Cooperativa
'Sagrada Familia' - Torre Ed. manzana >100 m? 1as Locales | Propiedad
- Ledn cerrada alturas
Cooperativa 135
'Sagrada Familia' - Lineal Ed. abierta 60-85 m? Vivienda | Propiedad
- Ledn alturas
Cooperativa 62310
'San Bernabé' - - Lineal Ed. abierta 85-100 m? Locales | Propiedad
Logrofio alturas
RENFE el ilae Entremedianera & (TEIMEZEE 60-85 m? 21 Locales Alquiler
Monte cerrada alturas
RENFE - Lineal Ed. abierta >100 m? La>s Vivienda Alquiler
alturas
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ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO = ANO Ne REGIMEN =
SLAE ACTUAL e AEe] EEONINCIA CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION RIELCER
Calle Andalucia, calle
La Roda de Juan Ramon Jiménez,
LRO1CO En uso ; Sevilla - 27 VPO calle Jacinto Benavente
Andalucia ;
y calle Vicente
Aleixandre
LZ01TP M . Lérez Pontevedra - 36 RL Piedrapicada
construida
Avenida de Andalucia,
. . calle Virgen de la
MAO01CO En uso Malaga Malaga 1967 272 VPO Estrella y calle Eduardo
Carvajal
, , Calle La Union 49-57,
MAO02CO En uso Malaga Mdlaga 1968 96 VPO Pesefio e Ui 2.8
. . Avenida de Andalucia,
MAO3RN En uso Méalaga Mélaga 1961 306 RL 16 (Plaza "El fuerte")
MA04CO |  En uso Mélaga Mélaga 1983 108 VPO Cellz D'eg%Lara vl
MCO1CO | Enuso | Medinadel 4y dolid 1970 52 VPO Avenida del Castillo,
Campo 1-9
Calle Rueza, n2 2, 4,
MDO03CO En uso Madrid Madrid 1969 275 VPO 6,8, 11,13, 32, 36,
38, 42
MDO8WL En uso Madrid Madrid - 35 RL Calle llustracién, 21
MD10AB Mo ) Madrid Madrid - 296 RL Barrio de Canillejas
construida
Calle del General
Ramirez de Madrid,
o
MDI11RN | Enuso Madrid Madrid 1960 65 RL n® 26,28y 32,y calle
Teresita Gonzalez
Quevedo, n?3,5y7
(manzana N)
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el feceld AleltiiEarey) EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PLB‘:TIIA ORIGINAL
Cooperativa
'Nuestra Sefiora José Maria 1as
de los Llanos' Bornaechea Unifamiliar Ed. abierta >100 m? alturas Vivienda | Propiedad
- La Roda de Madariaga
Andalucia
Tranvias
Eléctricos de - Sin datos - >100 m? | sin datos | Sin datos Alquiler
Pontevedra
; Rodriguez Entremedianera Ed. abierta 60-85 m? Locales | Propiedad
Salamanca' - Ibafer alturas
Mélaga
) Rodriguez Entremedianera Ed. abierta 85-100 m? Locales | Propiedad
del Carmen' - Ibafes alturas
Malaga
RENFE Juan J‘auregUI Entremedianera Ed. manzana 60-85 m? 1as Vivienda Alquiler
Briales cerrada alturas
Cooperativa
Dol d|e - Entremedianera Ed. abierta >100 m? o8 10 Mixto Propiedad
Salamanca' - alturas
Malaga
Cooperativa 'San 1as
José' - Medina - Entremedianera Ed. abierta 60-85 m? alturas Vivienda | Propiedad
del Campo
Cooperativa
Juan XXIII' - Sl Weber Lineal Ed. abierta 60-85 m? o8 10 Vivienda | Propiedad
Madrid Martinez alturas
Compafifa
Internacional de Jose l\/IanL’JeI Entremedianera Ed. manzana 85-100 m? 6a10 Locales Alquiler
Cano Martinez cerrada alturas
Coches Camas
Compafiia
Ferrocarriles y Esteban Riera : 2 . . lauil
Construcciones Estrada Sin datos - >100 m sin datos | Sin datos Alquiler
ABC
Agustin 1as
RENFE Ballesteros Lineal Ed. abierta 85-100 m? Vivienda Alquiler
Morales alturas
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ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO = ANO Ne REGIMEN =
Ltz ACTUAL HEL el L CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION llHAgE L]
Calle del General
MD12RN En uso Madrid Madrid 1964 94 VPO Cabrera, n2 25y 27
(manzana O)
Calle Teresita Gonzalez
Quevedo, n29, 11y 13,
MD13RN En uso Madrid Madrid 1958 82 RL y calle General Ramirez
de Madrid, n2 40, 42 y
44 (manzana Q)
Calle de la Infanta
MD14RN En uso Madrid Madrid 1966 148 VPO Mercedes, n2 28 y 30
(manzana R)
) ) Paseo de las Delicias,
MD15RN En uso Madrid Madrid 1954 224 VP 63
MD16RN | En uso Madrid Madrid 1960 34 RL Glorieta Santa Maria
de la Cabeza, 14
Calle Diamante, calle
Leonor Gongora, calle
Juan José Martinez
MD17RN En uso Madrid Madrid 1965 266 VPO Seco, calle Martinez
Qviol, calle San Agapito
y calle Elda (Villaverde
Bajo)
MD18CO En uso Madrid Madrid 1970 190 VPO Av. Pablo Neruda, 34
MD20CO En uso Madrid Madrid 1969 54 VPO Calle Sorbe, 6
MD21CO | En uso Madrid Madrid 1970 20 VPO Calle Antog'ao de Leyva,
MD24T) | Enuso Madrid Madrid 1969 72 VPO SIS EIEEIE) S
(Vicélvaro)
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el feceld AleltiiEarey) EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PLB':IJVI_T\A ORIGINAL
RENFE Fernaqdo Ruiz Torre Ed. abierta 85-100 m? La>s Vivienda Alquiler
Jaime alturas
Agustin 1a5
RENFE Ballesteros Lineal Ed. abierta 60-85 m? Vivienda Alquiler
Morales alturas
RENFE Fernahdo Ruiz Torre Ed. manzana 60-85 m? 6a10 Vivienda Alquiler
Jaime cerrada alturas
Alfonso 6210
RENFE Fungairifio Lineal Ed. abierta 85-100 m? Vivienda Alquiler
Nebot alturas
Alfonso Ed. manzana 6a10
RENFE Fungairifio Entremedianera ) 85-100 m? Vivienda | Alquiler
Nebot cerrada alturas
RENFE FETENED Ul Lineal Ed.abierta | 60-85m2 | =22 | vivienda | Alquiler
Jaime alturas
Cooperativa 1a5
'Sagrada Familia' - Entremedianera Ed. abierta >100 m? Mixto Propiedad
- Madrid alturas
Cooperativa 62310
'Covisol-El Solar' - Torre Ed. abierta 60-85 m? Locales | Propiedad
~Madrid alturas
Cooperativa 135
'Covisol-El Solar' - Entremedianera Ed. abierta 85-100 m? Locales | Propiedad
- Madrid alturas
Ferrocgrrlles ¢l - Lineal Ed. abierta 60-85 m? LED Vivienda Alquiler
Tajufia alturas
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ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO = ANO Ne REGIMEN =
SLAE ACTUAL e AEe] EEONINCIA CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION RIELCER
Calle de Paterna
MD25RN En uso Madrid Madrid 1965 504 VPO (San Cfistébal de los
Angeles)
MD26CO | En uso Madrid Madrid 1968 346 VPO e Cargzr;”a' 207-
Avenida de la
Castellana, calle
MD27RN En uso Madrid Madrid 1962 172 VB Manuel de Falla, calle
Doctor Fleming y calle
Profesor Waksman
MD30RN | En uso Madrid Madrid 1958 24 RL Y deg DEIEEE,
MEO1CO En uso Meérida Badajoz 1967 50 VPO Calle Padre Panero, 6
MEO2RN En uso Mérida Badajoz - 36 RL Barrio Renfe
No - )
MEO3RN ) Mérida Badajoz - - VP -
construida
Monforte de Calle Rioseco, calle Las
MFO1RN En uso Lugo 1951 24 VP cruces, calle Chamoso
Lemos
y calle Lamas
MFO2CO | Enuso | Monfortede Lugo 1980 40 VPO Rua San Pedro, 2
Lemos
Monforte de Avenida Leopoldo
MF03CO En uso Lemos Lugo 1982 8 VPO Elive Soials, 157
Monforte de Avenida Leopoldo
MF04CO En uso Lemos Lugo 1982 16 VPO Calvo Sotelo, 170
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el feceld AleltiiEarey) EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PLB':IJ“I_T\A ORIGINAL
RENFE - Lineal Ed. abierta >100 m? La>s Vivienda Alquiler
alturas
Cooperativa mas de 10
'Sagrada Familia' - Lineal Ed. abierta 60-85 m? Vivienda | Propiedad
- Madrid alturas
RENFE - Entremedianera Ed. abierta >100 m? 6a10 Locales Alquiler
alturas
Alfonso 6210
RENFE Fungairifio Lineal Ed. abierta >100 m? Vivienda Alquiler
Nebot alturas
Cooperativa
'Santisima Virgen 1as
de la Asuncion - Lineal Ed. abierta 60-85 m? alturas Locales | Propiedad
y Santa Eulalia' -
Mérida
RENFE Fernar?do L Unifamiliar Ed. abierta >100 m? 21 Vivienda Alquiler
Jaime alturas
RENFE - Sin datos - >100 m? | sin datos | Sin datos Alquiler
RENFE Fernahdo GC Lineal Ed. abierta >100 m? 21 Vivienda Alquiler
Jaime alturas
Cooperativa Ramén
PROVIRED - Corrochano Entremedianera Ed. manzana >100 m? 6210 Locales | Propiedad
Monforte de cerrada alturas
Casares
Lemos
Cooperativa Ramon
oo Corrochano Torre e >100 m? 81D Locales | Propiedad
Monforte de cerrada alturas
Casares
Lemos
Cooperativa Ramén
PROVIRED - Corrochano Torre Ed. manzana >100 m? La>s Locales | Propiedad
Monforte de cerrada alturas
Lemos Casares
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ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO = ANO Ne REGIMEN =
SLAE ACTUAL e AEe] EEONINCIA CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION RIELCER
MIO1CO | Enuso M'rzgfj de Burgos 1967 105 VPO Calle Estacién, 39-43
ey | e | METEEEE | 1957 100 RL Calle Crige RENFE,
Ebro 1-13
MI03CO En uso Miranda de Burgos 1985 36 VPO Calle Fernando del
Ebro Valle, 3
MIO4CO | Enuso | Mirandade Burgos 1982 102 VPO Calliz biarel Gl
Ebro Ferrocarril, 2-6
Miranda de Calle Ronda del
MIO5CO En uso Ebro Burgos 1987 70 VPO Ferrocarril, 81-89
MOO1RN En uso Mora la Nova | Tarragona 1959 36 RL Carrer d'Aragd
MRO1RN En uso Manresa Barcelona 1951 58 VP Carrer Guia, 1
MUOLRN |  En uso Murcia Murcia 1957 56 RL Gl el
Fuensanta
MZOIRN | Enuso | Manzanares | Ciudad Real | 1952 7 VP Calle de los Clérigos
Camarenas, 80
Rua Rey Soto, 2-4-6
ORO2RN En uso Ourense Ourense - 72 VPO y Avenida Santiago
25-27-29
0ov0o1co No ) Oviedo/Uviéu Asturias - - RL Calle Samuel Sanchez
construida
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TIPOLOGIA TIPOLOGIA SUPERF. N2 TENENCIA
S OMGIOR Gt ZG1) EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PLB':T/IA ORIGINAL
Cooperativa
V'rgef‘ c!e - Lineal Ed. abierta 85-100 m? 6a10 Locales | Propiedad
Altamira' - alturas
Miranda de Ebro
RENFE - Lineal Ed. abierta 60-85 m? 1as Vivienda Alquiler
alturas
Cooperativa
'Jorge
Stefhenson' (sic) - Entremedianera Ed.czﬁr?andzgna >100 m? fltirlaos Locales | Propiedad
- Miranda de
Ebro
Cooperativa
PROVIRED - - Entremedianera Ed;:(r;?:é:na >100 m? fltirlacl, Locales | Propiedad
Miranda de Ebro
Cooperativa 6310
COFEVI - - Entremedianera Ed. abierta >100 m? alturas Locales | Propiedad
Miranda de Ebro
RENFE Fernar']do G Lineal Ed. abierta >100 m? 21 Vivienda Alquiler
Jaime alturas
Alfonso 1as
RENFE Fungairifio Lineal Ed. abierta >100 m? Vivienda Alquiler
Nebot alturas
RENFE Luis Peral Buesa Lineal Ed. abierta >100 m? alltjris Vivienda Alquiler
RENFE Fernando Ruiz Unifamiliar Ed. abierta | >100 m? Las 1 yivienda | Alquiler
Jaime alturas
RENFE - Entremedianera £l Mz 60-85 m? o8 10 Locales Alquiler
cerrada alturas
Cooperativa Enrique Casares
'COFEVI' - Fgrnéndez Sin datos - >100 m? | sin datos | Sin datos | Propiedad
Oviedo/Uviéu

229




PLANES, MATERIALES, LUGARES. Andlisis de la vivienda social ferroviaria en Espafia, 1939-1989

ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO = ANO Ne REGIMEN =
SLAE ACTUAL e AEe] EEONINCIA CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION RIELCER
OV02CO | Enuso | Oviedo/Uviéu | Asturias | 1983 64 VPO Calle Sar:g“i;a”‘:hez'
OVO3EA En uso Oviedo/Uviéu Asturias 1960 84 RL cellelviare HEsci
Canellada, 2-28
Calle Mariscal Solis,
2,4y 6, Calle Victor
OVO4RN En uso Oviedo/Uviéu Asturias 1951 134 VP Hevia, 7,9, 11y 13,
Calle Francisco Cambo,
ly3
OV05CO En uso Oviedo/Uviéu Asturias 1967 16 VPO Av. Valentin Masip, 8
0OV06CO En uso Oviedo/Uviéu Asturias 1967 16 VPO Av. Valentin Masip, 10
0OV07CO En uso Oviedo/Uviéu Asturias 1967 16 VPO Av. Valentin Masip, 12
) ., ) Calle Julio Gonzalez
0OV08CO En uso Oviedo/Uviéu Asturias 1967 12 VPO Pola 5
. -, . Calle Julio Gonzélez
0OV09CO En uso Oviedo/Uviéu Asturias 1967 12 VPO Pola 3
PAO1RN En uso Palencia Palencia 1954 104 VP Paseo VICtjglo Macho,
Paseo Huerta Guadian,
PAO3CO En uso Palencia Palencia 1970 96 VPO 7y 9,y Plaza San
Fermin, 1,2y 3
PBO1RN En uso Portbou Girona 1974 69 VPO Passatge Renfe, 6
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TIPOLOGIA TIPOLOGIA SUPERF. N2 TENENCIA
el feceld AleltiiEarey) EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PLB':IJ“I_T\A ORIGINAL
Cooperativa L
'Sagrada Familia' anéfg;iﬁgas Lineal Ed. abierta >100 m? jtirlai Locales | Propiedad
- Oviedo/Uviéu
Ferrocarriles ) .
Econdmicos de Vlcﬂasjlsjagal-l!éer:es. Lineal Ed. abierta 60-85 m? alltjris Vivienda Alquiler
Asturias (FEA)
Alfonso 1as
RENFE Fungairifio Lineal Ed. abierta 60-85 m? Vivienda Alquiler
Nebot alturas
Cetel I Enrique Casares Ed. manzana 6a10
'COFEVI' - Fgméndez Torre -cerrada 60-85 m? alturas Locales | Propiedad
Oviedo/Uviéu
Cooperativa Enrique Casares Ed. manzana 6al0
'COFEVI' - Fgrnéndez Torre ;:errada 60-85 m? alturas Locales | Propiedad
Oviedo/Uviéu
Cooperativa )
'COFEVI' - Enr;z:neégzzazres Torre Ed'c?rf:égna 60-85 m? aGItTJrla(l, Locales | Propiedad
Oviedo/Uviéu
Cooperativa Enrique Casares Ed. manzana 6a10
'COFEVI' - Fgrnéndez Torre .cerrada 60-85 m? alturas Locales | Propiedad
Oviedo/Uviéu
Cooperativa )
'COFEVI' - Enr;g;:neégzseazres Torre Ed.c(r;?;dz:na 85-100 m? fltaurlaos Locales | Propiedad
Oviedo/Uviéu
Alfonso
Fungairifio . . ) la5s - '
RENFE Nebot y Octavio Lineal Ed. abierta >100 m alturas Vivienda Alquiler
Bans Ochoa
Sl I Fernando Ed. manzana 6a10
'Sagrada Familia' ; Torre ’ 60-85 m? Locales | Propiedad
) Rodriguez Zurro cerrada alturas
- Palencia
RENFE - Lineal Ed.manzana | )56 o | 6310 1o | Alquiler
cerrada alturas
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PLANES, MATERIALES, LUGARES. Andlisis de la vivienda social ferroviaria en Espafia, 1939-1989

ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO = ANO Ne REGIMEN =
Ltz ACTUAL HEL el L CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION llHAgE L]
PFO1CO En uso Ponferrada Ledn 1980 80 VPO Av. Ferrocarril, 1
PGO1RN En uso Puente Genil Coérdoba 1951 18 VP Diseminados, 153
Avenida de la Estacién
PGO2CO | Enuso | PuenteGenil | Cérdoba 1965 48 RL 18, calle Isaac Peral
1-3, y calle Ingeniero
Guillermo Britz 2-4
PGO3CO e ) Puente Genil Cordoba - 48 VPO -
construida
PPO1CO No ) Pamp|~ona/ Navarra - - RL -
construida Irufia
Calle Uva Pedro
PSOIRN | Enuso [ EIPuertode Cadiz 1967 73 VPO T, 22 (S
Santa Maria calles Cervantes y
Rueda)
PUO1RN En uso Puertollano Ciudad Real 1951 20 VP Calle Ancha, 41-61
REO1CO En uso Reus Tarragona 1970 16 VPO Paseo Mata, 15-17
REO2RN En uso Reus Tarragona 1973 8 VPO Placa de I'Estacid, 1
REO3RN En uso Reus Tarragona 1967 35 VPO FEEEE Mlata, 1.11y placa
de |'Estacio, 3
RPO1CO | Enuso Ripoll Girona 1968 54 VPO Carrer General
Fuensanta, 1-7y 6-8
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TIPOLOGIA TIPOLOGIA SUPERF. N2 TENENCIA
el feceld AleltiiEarey) EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PLB‘:TIIA ORIGINAL
Cooperativa
Nuestra Sgn(')ra - Entremedianera Ed. manzana 85-100 m? 6a10 Locales | Propiedad
de la Encina' - cerrada alturas
Ponferrada
Fernando Ruiz
RENFE Jame ARSI | e e | S TTRMZENE | g 1as  vivienda | Alquiler
Ballesteros cerrada alturas
Morales
Cooperativa
'‘Nuestro Padre Francisco ) Ed. manzana ) las .
Jesus Resucitado' | Estrada Romero Lineal cerrada 8>-100m alturas Locales | Propiedad
- Puente Genil
Cooperativa
Nuestra Senora‘ = Sin datos >100 m? | sin datos | Sin datos | Propiedad
de la Esperanza
- Puente Genil
Cooperativa
'Santa Barbara' - - Sin datos >100 m? | sin datos | Sin datos -
Pamplona/Irufia
José Maria
RENFE ATESEEERE Lineal B R || epog e | OBLY s oo | At
y Fernando cerrada alturas
Barandiardn
RENFE Fernar?do Ruiz Unifamiliar Ed. abierta >100 m? Las Vivienda Alquiler
Jaime alturas
Cooperativa
'Vlrgen d.e, - Entremedianera Ed. abierta >100 m? 6a10 Locales | Propiedad
Misericordia' - alturas
Reus
) . 2 las - )
RENFE - Lineal Ed. abierta >100 m Vivienda Alquiler
alturas
Juan Fernandez 1as
RENFE del Pino Lineal Ed. abierta >100 m? Vivienda Alquiler
. alturas
Gonzdlez
Cooperativa 'San - Lineal Ed. abierta | 85-100m2 | 132 Mixto | Propiedad
Eudaldo' - Ripoll alturas
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PLANES, MATERIALES, LUGARES. Andlisis de la vivienda social ferroviaria en Espafia, 1939-1989

ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)
ESTADO - ANO Ne REGIMEN -
CLAVE | actuaL | POBLACION | PROVINCIA | coner. | viVIENDAS | PROTECCION DIRECCION
Calle Pastor y Landero,
RSO1RN En uso Los Rosales Sevilla - 26 RL calle Doce de octubre,
calle Primero de mayo
No .
RSO2RN ) Los Rosales Sevilla - - VP -
construida
SAO1CO | Enuso Santander | Cantabria 1971 120 VPO Grupo Sixto Obrador
11, bloques 1-10
SAO2RN | Enuso Santander | Cantabria 1952 120 VP Bl G0 SHiD
Obrador
Avenida Sanchez
SE01CO | Enuso Sevilla Sevilla 1969 304 VPO _ Pizjuan, calle
Diamante, avenida Dr.
Fedriani y calle Topacio
SE02CO | Enuso Sevilla Sevilla 1968 151 VPO Calliz iemeans 242
y calle Alcazarquivir 2-6
Calle Ferrobus, calle
SEO3RN En uso Sevilla Sevilla 1960 144 RL Talgo, calle TAF y calle
TER
Avenida de Cadiz,
SEO4RN En uso Sevilla Sevilla 1950 40 VP avenida de Malaga y
calle Felipe Hauser
Calle Extremadura,
SEOSRN En uso Sevilla Sevilla 1958 54 RL calle Cerbatanay calle
Alhucemas
SEO7RN | Derribada Sevilla Sevilla 1959 40 RL Gl ey Hebi e
Sevilla, 2
SLOIRN En uso Salamanca Salamanca 1950 88 VP Paseo %%Ef;tamon’
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TIPOLOGIA TIPOLOGIA SUPERF. N¢ TENENCIA
PROMOTOR | ARQUITECTO | gpiFicaToRIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLaNTas | PLANTA | oRiGINAL
Agustin 1as
RENFE Ballesteros Unifamiliar Ed. abierta >100 m? Vivienda | Alquiler
alturas
Morales
RENFE Fernando Ruiz | ;e miliar Ed.abierta | >100m? | 122 | vivienda | Alquiler
Jaime alturas
Cooperativa
'Sagrado
Corazén de Juan José 1a5
Jesus y Nuestra Resines del Lineal Ed. abierta 60-85 m? Vivienda | Propiedad
= : alturas
Sefiora de la Castillo
Bien Aparecida' -
Santander
Alfonso
Fungairifio . . 2 las - .
RENFE ielae 1 By Lineal Ed. abierta >100 m alturas Vivienda Alquiler
Bans Ochoa
Cooperativa 'San .
Francisco de Rafael Arévalo Entremedianera Ed. abierta 85-100 m? 1as Vivienda | Propiedad
o ) Camacho alturas
Asis' - Sevilla
Cooperativa 1a5
Juan XXIII" - - Entremedianera Ed. abierta 60-85 m? Vivienda | Propiedad
. alturas
Sevilla
RENFE Ferlnando , Lineal Ed. abierta >100 m? 1a>s Vivienda Alquiler
Barquin y Barén alturas
AISIED Ed. manzana la5s
RENFE Fungairifio Lineal ) >100 m? Vivienda | Alquiler
cerrada alturas
Nebot
Alfonso
RENFE Fungairiio .| Entremedianera Ed. abierta >100 m? 1as Vivienda Alquiler
Nebot y Octavio alturas
Bans Ochoa
RENFE - Entremedianera 305 WEIFEITE] >100 m? LEIS Vivienda Alquiler
cerrada alturas
Fernando Ruiz
Jaime y Agustin ) ) 5 labs - )
RENFE Lineal Ed. abierta >100 m Vivienda Alquiler
Ballesteros alturas
Morales
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PLANES, MATERIALES, LUGARES. Andlisis de la vivienda social ferroviaria en Espafia, 1939-1989

ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO - ANO Ne REGIMEN -
CLAVE | actuaL | POBLACION | PROVINCIA | coner. | viVIENDAS | PROTECCION DIRECCION
Paseo de la Estacion,
SL02CO En uso Salamanca Salamanca 1968 63 VPO 64-76
Avenida de los
SLO3CO En uso Salamanca Salamanca 1968 36 VPO
Comuneros, 93
SS01CO En uso San Sebastian Gipuzkoa 1972 60 VPO Frantzia Pasealekua, 15
ST01CO | Enuso | S2ntiaBode | o 1970 16 VPO Rda do Hérreo, 75-77
Compostela
TAO1CO En uso Tarragona Tarragona 1972 90 VPO Carrer delijebolledo,
TA02CO En uso Tarragona Tarragona 1969 35 VPO Passeig d'Espanya, 3
TAO3RN En uso Tarragona Tarragona 1952 43 VP Carrer del Mar, 68
TAO4RN En uso Tarragona Tarragona 1967 80 VPO Placa de la Pedrera, 1
TEO1CO En uso Teruel Teruel 1970 32 VPO Calle Malaga, 5
Geltoki Kalea, 2
TO02CO En uso Tolosa Gipuzkoa 1980 36 VPO (batxiller Zaldivia,
10-12)
TRO1CO | Derribada Terrassa Barcelona 1969 55 VPO Carre;j;esé\l/lsossen
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TIPOLOGIA TIPOLOGIA SUPERF. N2 TENENCIA
PROMOTOR | ARQUITECTO | gpiFicaToRIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLaNTas | PLANTA | oRiGINAL
Cooperativa
Nuestfa‘Ser'\ora - Lineal Ed. abierta >100 m? 6a10 Locales | Propiedad
de Fatima' - alturas
Salamanca
Cooperativa
Nuestfa‘Ser?ora - Lineal Ed. abierta 60-85 m? 6a10 Locales | Propiedad
de Fatima' - alturas
Salamanca
Cooperativa 'San | Juan Antonio 62310
Sebastian' - San Lizan Cos y Torre Ed. abierta >100 m? Locales | Propiedad
- ; . alturas
Sebastian Delfin Ruiz
Cooperativa
'Inmaculada 1as
Concepcion' - Lineal Ed. abierta | 85-100 m? Locales | Propiedad
- alturas
- Santiago de
Compostela
Cooperativa
'San Carlos' - - Lineal Ed. manzana 85-100 m? 6a10 Locales | Propiedad
cerrada alturas
Tarragona
Cooperativa 6210
'San Carlos' - - Lineal Ed. abierta 85-100 m? Vivienda | Propiedad
alturas
Tarragona
. . , la5 . .
RENFE - Lineal Ed. abierta >100 m Vivienda Alquiler
alturas
) . 2 las - )
RENFE - Lineal Ed. abierta >100 m Vivienda Alquiler
alturas
Cooperativa
Santg . Sr. Esparza Entremedianera Ed. manzana 85-100 m? 6al10 Locales | Propiedad
Emerenciana' - cerrada alturas
Teruel
Coopera‘twa Sl - Lineal Ed. abierta >100 m? o8 10 Locales | Propiedad
Esteban' - Tolosa alturas
Cooperativa
'Los Amigos' - - Sin datos - >100 m? | sin datos | Sin datos | Propiedad
Terrassa
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ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO = ANO Ne REGIMEN =
CLAVE ACTUAL POBLACION PROVINCIA CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION DIRECCION
TVOICV | Enuso Tavernes Valencia/ 1956 112 RL Grupo San Rafael
Blanques Valencia
UTO1RN En uso Utrera Sevilla 1960 40 RL Barriada de la RENFE
VAO1CO | Enuso Valéncia valencia/ 1956 204 RL Carrer Alboraia, 55
Valencia
L Valéncia/ Carrer de Sant Vicent
VA04CO En uso Valéncia Valencia 1970 32 VPO Martir. 163-165
Plaza Rio Segura,
Valencia/ Carrer de Rotgla,
VAQO5CO En uso Valéncia . 1971 332 VPO Carrer del Riu Cabriol y
Valencia ‘
Cami de Alabau (Horno
de Alcedo)
TRTe—. Carrer Tomas de
VA06CO En uso Valencia Valencia 1970 162 VPO Villarroya, 11-13 y Av.
Dr. Tomas Sala, 39-41
VAL4RN | Enuso Valéncia valencia/ | g0, 76 VP Av. D'Aragé, 1,3y 5
Valencia
Carrer de Mistral,
40-54, carrer de San
VAL5CO | Enuso Valéncia Vallemele/ 1955 213 VP FIRIIEEED €6 s, -48)
Valencia y carrer de Maestro
Buenaventura Pascual,
3-13
Valencia/ Av. Blasco Ibafiez, 92-
VA19CO En uso Valencia ) 1975 98 VPO 96y carrer de Llosa de
Valencia
Ranes (3-7)
L Valéncia/ Av. Blasco Ibafiez,
VA20CO En uso Valéncia Valencia 1977 50 VPO 118-120
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TIPOLOGIA TIPOLOGIA SUPERF. N2 TENENCIA
el feceld AleltiiEarey) EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PLB':T/IA ORIGINAL
Compafiia de

los Ferro/camles - Unifamiliar Ed. abierta >100 m? 1as Vivienda | Alquiler
y Tranvias de alturas
Valencia
Agustin 1as
RENFE Ballesteros Unifamiliar Ed. abierta <60 m? Vivienda Alquiler
Morales alturas
Cooperativa
'Hermandad ,
Catdlica Jﬁﬂsiedf;s;;t Lineal Ed. abierta >100 m? e?ltaurlaos Vivienda | Propiedad
Ferroviaria' -
Valencia
Coop'eratlv\a E.l - Entremedianera G, T >100 m? o810 Locales | Propiedad
Norte' - Valéncia cerrada alturas
Valenciana' - Romani Garcia Lineal Ed. abierta >100 m? alturas Locales | Propiedad
L del Moral
Valencia
Cooperativa 'San més de 10
José Artesano' - | Jiménez Iranzo | Entremedianera Ed. abierta 85-100 m? alturas Locales | Propiedad
Valencia
RENFE Fernando Ruiz Lineal Ed abierta | >100m? | 2210 | Vivienda | Alquiler
Jaime alturas
Cooperativa
HemmereEe Ed. manzana 1la5s
Catodlica - Entremedianera .cerrada 60-85 m? alturas Vivienda | Propiedad
Ferroviaria' -
Valencia
Joaquin
c tiva 'El Hernandez ‘s de 10
O(lzgfrr;bg/s' Martinez Lineal Ed. abierta >100 m? maalsturias Locales | Propiedad
Carlos Prats
Cambronero
- Joaquin .
Coggfrfgg; 2 Hernandez Entremedianera Ed. abierta >100 m? mslstjrea;O Locales | Propiedad
Martinez
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PLANES, MATERIALES, LUGARES. Andlisis de la vivienda social ferroviaria en Espafia, 1939-1989

ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO = ANO Ne REGIMEN -
A ACTUAL el e ellee] | o IE s CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION llAcEleld
VA21CO En uso Valencia | VAlencid/ | g0, 21 VPO Carrer D'Emili Rog,
Valencia 3
L Valencia/ Av. Maestro
VA22CO En uso Valéncia Valencia 1979 248 VPO Rodrigo, 85-101
Valéncia/ Carrer Daoizy
VA23CO En uso Valéncia . 1980 48 Libre Velarde, 4-8 y av.
Valencia (o
Blasco Ibafiez, 100
. Carrer Historiador
VA24CO En uso Valéncia ) 1986 78 VPO Claudio Sanchez
Valencia
Albornoz, 6
VA25CO En uso Valencia | V2lencid/ | qg; 28 Libre Av. del Cid, 62-64
Valencia
C Valéncia/ Carrer de Pintor
VA26CO En uso Valencia Valencia 1989 24 VPO Stolz, 13-15
Valencia/ Carrer Fray Pedro
VA27CO En uso Valéncia . 1974 48 VPO Vives, 34-36y carrer
Valencia
Almazora, 51
VBO1RN En uso Ve el Palencia 1953 88 VP Ella e e
Bafios Jiménez, 74-66
Venta de Calle San Luis 1-5
VB02CO En uso o Palencia 1968 48 VPO y Avenida de la
Bafos .
Estacion 69-71
VC01CO En uso Vic Barcelona | 1971 31 VPO CEIED €2 JEET ¢
Serrallonga
Vilanovaila Avinguda d'Eduard
VGO1RN En uso Geltra Barcelona 1964 80 RL Toldra, 37
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el el HleliiEare) EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PLB:'J\IIIA ORIGINAL
- Joaquin
Cooperatlyal El Hernandez Entremedianera Ed. manzana >100 m? 6a10 Locales | Propiedad
Ferrobus , cerrada alturas
Martinez
- Joaquin
Cooperatlyal d Hernandez Torre Ed. abierta >100 m? o8 1Y Locales | Propiedad
Ferrobus , alturas
Martinez
- Joaquin .
Cooperatlyal El Hernandez Entremedianera Ed. manzana >100 m? mas de 10 Locales Propiedad
Ferrobus , cerrada alturas
Martinez
o Manuel .
Cooperatlyal 2 Gonzélez Lineal Ed. abierta >100m? | M3 g 1l Locales | Propiedad
Ferrobus . alturas
Méndez
Enrique Roig
iva' Olmos
Cooperatlyal El ] Entremedianera Ed. abierta >100 m? 6al0 Locales | Propiedad
Ferrobus Francisco Nebot alturas
Miralles
Enrigque Roig
iva ' Olmos
Cooperatlyal El . Entremedianera Ed. abierta >100 m? o dy Locales | Propiedad
Ferrobus Francisco Nebot alturas
Miralles
Cooperativa
'Ferrocarriles
Electrlgo‘s - Entremedianera Ed. manzana >100 m? 6a10 Locales | Propiedad
Valencia cerrada alturas
COVIFEV -
Valéncia
Alfonso 1a5
RENFE Fungairifio Lineal Ed. abierta >100 m? Vivienda Alquiler
alturas
Nebot
Cooperativa
§an‘ta Rosa de - Entremedianera Ed. manzana 85-100 m? 6a10 Locales | Propiedad
Lima'- Venta de cerrada alturas
Bafios
Cooperativa 'San 1as
Miguel de los - Lineal Ed. abierta >100 m? Mixto Propiedad
R alturas
Santos' - Vic
RENFE Miguel Niubo Lineal Ed. abierta >100 m? Las Vivienda Alquiler
Monte alturas
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PLANES, MATERIALES, LUGARES. Andlisis de la vivienda social ferroviaria en Espafia, 1939-1989

ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO = ANO Ne REGIMEN a
A ACTUAL el e ellee] | o IE s CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION llAcEleld
VI01CO En uso Vigo Pontevedra 1968 60 VPO Rua Via Norte, 34
. Tr. Das Escolas
VIO2RN En uso Vigo Pontevedra 1956 56 RL Piblicas, 3-13
VLO1RN En uso Valladolid | Valladolid | 1952 112 VP Calle 'ﬁgﬁf‘e"” del
Calle Joaquin
Velasco Martin,
VLO3CO En uso Valladolid Valladolid 1971 222 VPO 11, 13y 15, y calle
Angel Chamorro,
2y4
VL04CO En uso Valladolid | Valladolid | 1970 12 VPO Calle José Maria
Lacort, 6
VLO5CO En uso Valladolid Valladolid 1965 36 VPO Plaza Circular, 12
VLO6CO En uso Valladolid Valladolid 1964 28 VPO Calle Gabilondo, 24
VLO7CO En uso Valladolid | Valladolid | 1982 150 VPO Callls [plorio
Cortejoso, 1,3,5y 7
VLO8CO En uso Valladolid | Valladolid | 1989 80 VPO Plaza de los
ferroviarios 1-9
VRO1RN En uso Vilagarciade | o ovedra | 1962 54 RL Av. Rosala de Castro
Arousa
VT01CO En uso Vitoria- i ba/Alava | 1968 50 VPO Calle San Antonio,
Gasteiz 45
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el el HleliiEare) EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PLB:'J\IIIA ORIGINAL
Cooperativa .
'Nuestra Sefiora - Entremedianera Ed. manzana >100 m? mas de 10 Locales | Propiedad
e cerrada alturas
de Fatima' - Vigo
RENFE Srlie Ezzle Lineal Ed. abierta >100 m? L85 Vivienda Alquiler
Orozco alturas
Alfonso 1as
RENFE Fungairifio Lineal Ed. abierta >100 m? Vivienda Alquiler
alturas
Nebot
Cooperativa
Virgen de' - Lineal Ed. abierta >100 m? 6a10 Mixto Propiedad
San Lorenzo' - alturas
Valladolid
Cooperativa
Virgen d.6| - Torre Ed. manzana >100 m? 6a10 Locales | Propiedad
Carmen' - cerrada alturas
Valladolid
Cooperativa
Virgen d.E| = Entremedianera SCEIENPENE >100 m? 6a10 Locales | Propiedad
Carmen' - cerrada alturas
Valladolid
Cooperativa
Virgen c!el - Entremedianera Ed. manzana >100 m? 1as Locales | Propiedad
Carmen' - cerrada alturas
Valladolid
Cooperativa mas de 10
PROVIRED - - Torre Ed. abierta >100 m? Locales | Propiedad
. alturas
Valladolid
Sociedad
PROVIRED - Lineal Ed. abierta >100 m? 1as Mixto Propiedad
Campo Grande - alturas
Valladolid
RENFE Fernando Ruiz Lineal Ed.abierta | >100m? | 12 | vivienda | Alquiler
Jaime alturas
Cooperativa 62310
'San Antonio' - - Torre Ed. abierta 60-85 m? alturas Locales | Propiedad

Vitoria-Gasteiz
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ANEXO: INVENTARIO DE VIVIENDA SOCIAL FERROVIARIA (1939-1988)

ESTADO 2 ANO Ne REGIMEN «
CLAVE ACTUAL ROBLACIONYEEON N2 CONST. | VIVIENDAS | PROTECCION RIEECCE
Vitoria- ) Calle Salvador
VTO3CO En uso - Araba/Alava 1977 36 VPO Garcia del Diestro,
Gasteiz
2,4,6
ZA01CO En uso Zaragoza Zaragoza 1969 64 VPO Avie SNan JuEn a
la Pefia, 2-4
Avenida San Juan de
ZA02CO En uso Zaragoza Zaragoza 1970 64 VPO la Pefia, 10-12
ZA03CO En uso Zaragoza Zaragoza 1971 64 VPO calz andes iz
Aragon. 13
ZAOSTV En uso Zaragoza | Zaragoza 1961 42 RL Calle Obispo
Laplana 5-7
ZAO6RN En uso Zaragoza Zaragoza 1950 131 VP Calle Zoe) Carer e
Galdeano
ZA0SCO En uso Zaragoza | Zaragoza 1981 81 VPO Calle Alfonso Carlos
Comin Ros, 8
calle de las Madres
ZA09CO En uso Zaragoza Zaragoza 1985 128 VPO de la Plaza de Mayo,
1-3-5-7
ZA10TV En uso Zaragoza Zaragoza 1954 124 VP Grupo Vlgconde
Escoriaza
Calle Limite 3 y calle
ZA11CO En uso Zaragoza Zaragoza 1970 16 VPO Castillo 1 (Barrio de
Casetas)
ZU01CO En uso Zumarraga Gipuzkoa 1969 24 VPO Artiz Auzoa, 24-26
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o @ uso
TIPOLOGIA TIPOLOGIA SUPERF. N2 TENENCIA
el el HleliiEare) EDIFICATORIA | DESCRIPTIVA | VIVIENDA | PLANTAS PLB':T;A ORIGINAL
Cooperativa
'San Antonio' - - Entremedianera Ed. manzana 60-85 m? 6al0 Locales | Propiedad
o ) cerrada alturas
Vitoria-Gasteiz
(Gl CIEI Francisco Pérez Ed. manzana 6a 10
"Virgen del Pilar' , Torre ) 60-85 m? Locales | Propiedad
Arbués cerrada alturas
- Zaragoza
Cooperativa Francisco Pérez Ed. manzana 6a10
'Virgen del Pilar' . Torre ) 60-85 m? Locales | Propiedad
Arbués cerrada alturas
- Zaragoza
Cooperativa . a
'Sagrada Familia' Franusco/Perez Lineal Ed. abierta 85-100 m? o8 10 Mixto Propiedad
Arbués alturas
- Zaragoza
Tranvias de - Entremedianera Ed. manzana 60-85 m? 6al0 Vivienda Alquiler
Zaragoza SA cerrada alturas
Alfonso 1a5
RENFE Fungairifio Lineal Ed. abierta >100 m? Vivienda | Alquiler
alturas
Nebot
Sociedad
Cooperativa
L.mjntada - Torre Ed. abierta >100 m? 6a10 Mixto Propiedad
Viviendas alturas
Ferroviarias San
Valero
Sociedad
Cooperativa
L_|rr_1|tada = Entremedianera Ed. abierta >100 m? 6a10 Mixto Propiedad
Viviendas alturas
Ferroviarias San
Valero
Tranvias de José Beltran Lineal Ed. manzana 60-85 m? La>s Vivienda Alquiler
Zaragoza SA cerrada alturas
Cooperativa
s Wl Regmq Sorleie Entremedianera Bt IEMEETTE 60-85 m? LED Locales | Propiedad
-Zaragoza- Ojeda cerrada alturas
Casetas
Cooperativa 6210
'San Pablo' - - Lineal Ed. abierta >100 m? Vivienda | Propiedad
alturas
Zumarraga
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Este libro ofrece una visién general de la construccién de la vivienda social ferroviaria
durante la segunda mitad del siglo XX, pero también aporta el suficiente detalle
para conocer, a través de la clasificacion y ordenacion de la amplia documentacion
consultada, los numerosos casos que son objeto de estudio y analisis.

El texto se organiza sobre tres ejes de estudio. En primer lugar, la planificacion y
organizacion del sistema de construcciéon de la vivienda social ferroviaria por parte
de empresas y grupos de cooperativistas. En segundo lugar, un amplio recorrido por
la materialidad de las edificaciones, en cada uno de los apartados arquitecténicos
mas relevantes, ofreciendo asi una diseccion de estas viviendas desde sus cimientos
a las instalaciones de suministros que eran caracteristicos en cada momento. En
tercer lugar, situamos a estas viviendas en su espacio de relacion, en torno al barrio
o la ciudad y cémo han evolucionado desde su construccion, en muchos casos como
un hito aislado del resto de la ciudad, hasta su estado actual, donde no siempre es
reconocible su origen ferroviario.
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