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Dedicamos nuestro quinto cuaderno a unas edificaciones íntimamente 
ligadas a la historia de VillaVerde Bajo. Su influencia en el devenir 
del primitivo núcleo de población, estrechamente vinculado a la 
actividad ferroviaria, nos ha dejado un legado que hoy recuperamos para 
todos vosotros. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen de portada: Fachada del Taller de Material Fijo y Copa de VillaVerde
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Antecedentes ferroviarios 
 
La historia del ferrocarril en España empieza a finales del año 1829, 
cuando comienzan a sucederse un conjunto de peticiones al gobierno de 
España, y concretamente a su ministro de Fomento, Francisco de Luxán, 
para la construcción de líneas de caminos de hierro.  
 
El primero de todos los proyectos ferroviarios españoles fue en 
ultramar, uniendo La Habana y Güines, siendo inaugurado el primer 
tramo hasta Bejucal el 19 de noviembre de 1837 para el transporte de 
caña de azucar. El proyecto había sido financiado con dinero público, 
pero su explotación se reservaba a las grandes empresas azucareras del 
occidente de la isla, propiedad de ricos e influyentes terratenientes 
y financieros españoles. 
 
La primera línea de los “caminos de hierro” proyectada y construida en 
España, unió el 28 de octubre de 1848 Barcelona y Mataró. Tenía 28 
kilómetros de largo y fue abierta al público el 1 de noviembre de 
1848. Su trayecto discurría a lo largo del litoral y fue necesario 
construir un túnel, el primero en realizarse en España. Con el tiempo, 
se fueron realizando pruebas que permitiesen mejorar la línea. En una 
de las pruebas se realizó el trayecto Barcelona – Mataró en 58 
minutos. La vuelta llevó 10 minutos menos. El día de la inauguración, 
el tren lo formaban 24 coches permitiendo una capacidad de 900 
viajeros. Dado el éxito inicial que tuvo, para posteriores ocasiones 
se agregarían más vagones, llegándose a alcanzar los 35 y permitiendo 
acoger a 1.900 viajeros. 
 
Al año siguiente se pidió la concesión de la línea Madrid-Aranjuez, de 
49 kilómetros de longitud, y aunque al poco de tenerse proyectada se 
abandonó por falta de apoyo de organismos oficiales, el proyecto se 
retomó, comenzándose a construir en mayo de 1846 gracias al político y 
financiero D. José de Salamanca. Las obras quedaron paralizadas en 
1847, siendo definitivamente retomadas en 1849. La línea se inauguró 
el domingo 9 de Febrero de 1851, partiendo el primer tren con destino 
a Aranjuez del antiguo embarcadero de Atocha. A bordo, su Majestad la 
Reina Isabel II acompañada por el marqués de Salamanca. Durante la 
travesía del convoy, los vecinos de Getafe, Pinto, Valdemoro y 
Ciempozuelos caminaban hasta el camino de hierro, por entonces algo 
alejado del pueblo, para ver de cerca ese invento llamado ferrocarril. 
 
Al día siguiente de la inauguración, la prensa madrileña se deshacía 
en elogios hacia este nuevo medio de transporte, a la vez que narraba 
mil y una anécdotas: 
 
“El tren real, con bandera y gallardetes, paró únicamente en la 
estación de Pinto. Iba la Reina distraída y, al darse cuenta de que 
estaba parado el tren, se asomó por la ventanilla y preguntó a un 
mozo: «¿Qué pueblo es éste?» El interrogado la miraba sin atreverse a 
contestar y como la Reina le preguntase otra vez más, sin obtener 
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contestación, le insistió: «¿Qué pueblo es éste, so animal?», y el 
palurdo contestó: «Pinto, mi Reina ¡Chascarraschás!» 

------------------ 
“Subieron á un coche de primera clase, y á los pocos momentos la 
locomotora partió por el ferro-carril, arrastrando la estensa fila de 
wagones con una velocidad que dejó maravillado á Enrique. Después que 
se serenó de la extraordinaria fascinación que produjo en él al 
principio la rapidez con que parecían pasar los árboles y los objetos, 
pudo irse fijando en los detalles del camino, que le iba esplicando su 
padre. Cruzaron el arroyo de Abroñigal por encima del viaducto allí 
construido, el Canal de Manzanares por el puente oblicuo cerca de la 
tercera esclusa, el río del mismo nombre por otro puente á corta 
distancia, dejando á la derecha los pueblos de Getafe y Villaverde, y 
mas allá Pinto, Valdemoro y Ciempozuelos, y pasando el puente sobre el 
Jarama, y el del Tajo frente al estremo del Jardín de la Isla, 
llegaron á la estación de Aranjuez” 
 

 
D. José de Salamanca Vagón de S.M. la Reina 

 
El éxito del ferrocarril fue inmediato, como demuestra el hecho de que 
se solicitaran numerosas ampliaciones de línea desde Aranjuez, lo que 
llevó al gobierno a su inmediata regulación, favoreciendo un negocio 
equiparable por su importancia al inmobiliario, lo que hizo que 
surgieran fortunas como la del mencionado marqués de Salamanca. 
 
El 3 de junio de 1855 se aprobó una primera ley, denominada Ley 
General de Caminos de Hierro, siendo establecido el ancho de vía en 
seis pies castellanos, que equivalen a 1,67 metros. 
 
Cuando se inauguró el ferrocarril a Aranjuez, se hacía el servicio en 
régimen de vía única, siendo las obras de fábrica más singulares hasta 
la pradera de VillaVerde: el puente de la Abadía, que tenía 32 pies de 
luz; el puente sobre el arroyo Abroñigal, con una longitud de 176 
pies; el puente sobre el canal del Manzanares, con tres tramos de 
madera de 36 pies de luz cada uno y el puente sobre el río Manzanares, 
de vigas de madera sistema americano Town, con cuatro tramos de 50 
pies cada uno. En aquella época, VillaVerde Bajo no existía. 
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Memoria sobre el Estado de las Obras Públicas en España, en 1856. Ministerio de Fomento 
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Memoria sobre el Estado de las Obras Públicas en España, en 1856. Ministerio de Fomento 
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Plano topográfico del ferro-carril de Madrid a Aranjuez. Biblioteca Nacional 
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M.Z.A. La empresa 
 
La Compañía de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y a Alicante 
(M.Z.A.) fue una empresa ferroviaria española constituida en 1856, que 
se convirtió en una de las grandes empresas del sector ferroviario 
junto con su gran antagonista, la Compañía de los Caminos de Hierro 
del Norte de España. Este enfrentamiento venía de las grandes familias 
financieras que rivalizaban en la época, los Rothschild en M.Z.A. y 
los Pereire en el Norte. Partiendo de sus primeras concesiones 
ferroviarias, la compañía se extendió rápidamente hasta hacerse con 
algunas de las líneas principales de Extremadura, Castilla, Andalucía 
o Levante. 
 
M.Z.A. no sólo explotó líneas, sino que también construyó estaciones 
como la de Atocha en Madrid, El Carmen en Murcia, Campo Sepulcro 
(posteriormente El Portillo) en Zaragoza o Plaza de Armas (también 
conocida como estación de Córdoba) en Sevilla. Con la llegada del 
siglo XX, M.Z.A. se encontraba en el momento de mayor esplendor de su 
historia operativa, aunque no mucho tiempo después la crisis haría 
mella en la Compañía. La Guerra Civil española supuso el principio del 
fin de su historia, pues en 1941 el gobierno franquista decretó la 
nacionalización de todos los ferrocarriles y la creación de la Red 
Nacional de Ferrocarriles, RENFE. 
 

 
Cerámica con el logotipo de M.Z.A. en la Estación de Ferrocarril de Aranjuez 

Foto: Ángel Serrano Sánchez de León 
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Los pabellones ferroviarios de M.Z.A. en VillaVerde Bajo 
 
El aumento de la actividad en el Taller Central de Atocha derivó en un 
mayor consumo energético, tanto para la iluminación como para el 
funcionamiento de los motores, que dependían de las instalaciones 
eléctricas de la compañía. Dicha instalación, según informaba el Sr. 
Muguruza al Director General de M.Z.A. en diciembre de 1912, se había 
quedado totalmente obsoleta: “El motor eléctrico que acciona todas las 
máquinas-herramientas (…) se encuentra en un estado de funcionamiento 
muy deficiente, ocasionando frecuentes interrupciones en el trabajo”. 
 
Como su potencia es insuficiente, y al haber aumentado el número de 
máquinas, solicita la instalación de una nueva línea de alimentación 
que facilite la corriente necesaria para accionar el nuevo motor, 
capaz de mover satisfactoriamente todas las máquinas y ofrecer mayor 
seguridad. El paso siguiente es la adquisición de una grúa de semi-
pórtico. La conveniencia de aumentar la capacidad de trabajo con 
nuevos medios de producción, en el momento en que se estaba 
procediendo al refuerzo y sustitución de numerosos tramos metálicos y 
puentes giratorios, instalación de señales, ampliación de estaciones y 
muelles, nuevos depósitos de locomotoras y la mejora del material 
fijo, obligó a los directivos a buscar un nuevo emplazamiento que 
evitara en un futuro las limitaciones hasta ahora experimentadas.  
 
El lugar elegido en el año 1914 para la construcción del nuevo Taller 
fue VillaVerde Bajo, una pequeña aldea al sur de Madrid situada a 
siete kilómetros del centro de la ciudad y atravesada por los grandes 
corredores ferroviarios del este, sur y oeste de la Compañía de 
Ferrocarriles M.Z.A., donde, por otro lado, ya operaban desde finales 
del siglo XIX los Talleres de M.C.P., compañía cuya línea principal 
también cruzaba el, por aquel entonces, municipio villaverdense. Don 
Justo Montero, conocedor de cuanto acontecía en tierras de VillaVerde, 
indica que los 150 operarios ocupados en los talleres de M.C.P. 
construyen “desde la más mínima pieza de una locomotora hasta la mayor 
y más complicada”. 
 
El 15 de diciembre de 1914, Don Mariano Matesanz –diputado, amigo de 
Primo de Rivera, terrateniente propietario de 176 fincas de 
VillaVerde, entre ellas “Casa Grande”, finca que rodeaba la iglesia de 
San Andrés, y con una calle en las cercanías de los pabellones-, tuvo 
que acatar la sentencia que desestimaba su recurso y declaraba la 
necesidad de ocupar unos terrenos de su propiedad, para levantar en 
ellos el nuevo Taller, los pabellones residenciales y los almacenes de 
M.Z.A., iniciándose oficialmente su construcción nueve años después, 
en 1923. 
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El flamante nuevo Taller fue inaugurado en mayo de 1924, siendo jefe 
del mismo don Adrián Alberca Marchante, quien tenía como ingeniero-
jefe de la División a don Domingo Mendizábal. Construido por Fomento 
de Obras y Construcciones, sus instalaciones ocupaban una superficie 
de 55.000 m², de los que 10.710 estaban ya construidos, 7.670 
pertenecían al Taller propiamente dicho y 2.500 a los servicios 
anexos: un transformador con su vivienda para el electricista, nueve 
viviendas, cabria y cobertizos. Su obra más emblemática fue la llamada 
Copa de VillaVerde, un esbelto depósito de agua del que más adelante 
hablaremos. En el espacio al aire libre se hizo un jardín y se pobló 
de árboles, dando al conjunto –en palabras del ingeniero A. Laffon- un 
“bello aspecto”. 
 

 
Vista panorámica del Taller de Material Fijo de VillaVerde Bajo al ser inaugurado. 

Año 1924. Revista Vía Libre 

 
A semejanza de los edificios de la Gran Vía cuya construcción se 
inició durante esos años, las cubiertas de cristal empleadas en el 
Taller, en una superficie de 2.400 m², correspondieron al modelo 
“Eclipse” de la casa Juan Donate y Franco. 
 

 
Modelo de cubierta de cristal empleado en los edificios del Taller. Fotos: Todocolección 

 



CRONISTAS 

VillaVerde 

 

Los pabellones ferroviarios y la Copa de VillaVerde 
cronistas.villaverde@gmail.com - www.espinillo.org 

 

10 

 

La reubicación del Taller en VillaVerde significó para los 
trabajadores la obligación de trasladarse al nuevo lugar de trabajo, 
junto con los obreros de Euskalduna y Fomento de Obras y 
Construcciones, en el llamado “tren obrero”, que la Compañía ponía a 
su disposición. Estos trataron de obtener, sin éxito, alguna 
compensación económica por los perjuicios que la Compañía les causó 
con la nueva ubicación. 
 
En las instalaciones se reparaban, principalmente, puentes, 
estructuras metálicas, puentes giratorios y carros transbordadores, 
así como básculas-puente, balanzas y maquinaria de vía. También se 
especializaron en la instalación de enclavamientos mecánicos y de 
protección de pasos a nivel, construcción de aparatos de vía y montaje 
sobre traviesas de aparatos de vía, y reparaciones de urgencia que se 
producían por inundaciones, corrimientos de tierras o cualquier otra 
catástrofe que requiriese de una rápida resolución. 
 

Vista aérea del complejo ferroviario en el año 1924. Foto: César Mohedas 

 
A modo de ejemplo, podemos citar que en agosto del año 1931 se dieron 
por finalizados, y se montaron en obra, los veintiséis tramos 
metálicos necesarios para el establecimiento de una doble vía en los 
trayectos de Ricla-Épila, en la provincia de Zaragoza, y Baides-
Sigüenza en la provincia de Guadalajara. 
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Los pabellones ferroviarios en los 80, años antes de ser demolidos 

Fotos: María Isabel del Río Lafuente. Industria y Residencia en VillaVerde 
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A D. Mendizábal debemos un informe, donde detalla el gasto de cada una 
de las instalaciones. El total de la construcción, planta y traslado, 
ascendió a 4.193.483 pesetas, suma a la que hay que agregar 744.653 
pesetas que costó el Almacén. Las máquinas y herramientas antiguas 
fueron tasadas en 156.594 pesetas, y las de nueva adquisición, que se 
valoraron en 664.450 pesetas. Se cumplía el deseo de D. Mendizábal 
cuando, en el informe ya comentado, indicaba que “sería muy 
conveniente, no sólo aumentar, si no a la vez transformar algunos 
medios de producción existentes, a las máquinas y perfeccionamientos 
modernos”. Que se sentía orgulloso del nuevo Taller lo confirman las 
siguientes palabras, tomadas de otro de sus informes redactado dos 
años después: “El nuevo Taller, perfectamente instalado, con gran 
amplitud y lógica ordenación de trabajos y maniobras, amplios medios 
modernos de transporte y removido y, sobre todo, un considerable 
número de las más modernas máquinas, permite lógicamente que los 
trabajos se desarrollen debidamente y con un coste mínimo, dados los 
precios actuales de materiales y mano de obra”.  

 

Proyecto de nuevo Taller y Almacén para el servicio de Vía y Obras de VillaVerde 

Archivo Histórico y Ferroviario 
 

Para hacernos una idea de lo que estas cifras representaban en su 
época, baste recordar que los ingresos totales de la Compañía -era la 
segunda mayor empresa española y una de las primeras de Europa- 
supusieron, el mismo año del inicio del Taller, 305 millones de 
pesetas. 
 
El Taller propiamente dicho, al que se dotó de una modélica 
instalación de aire comprimido y en algunas salas también de 
calefacción, tenía forma rectangular y se dividía en dos grandes naves 
centrales (montaje), cerradas en su fondo por el taller de ajuste, de 
donde partían, en dirección opuesta, las dos naves laterales, donde se 
colocaron las secciones de ajuste, fundición, carpintería y el almacén 
de maderas, en la de la izquierda y forja, sala de máquinas, almacén 
de herramientas, aseos (con duchas y cuarto de baño), guardarropas, 
gabinete quirúrgico y archivo, en la nave de la derecha. Todos los 
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espacios se equiparon con los elementos que se consideraron necesarios 
-y más modernos- para “facilitar el trabajo del personal”. 
 
En el almacén de herramientas se centralizaban los trabajos de 
preparación de los útiles para las máquinas–herramientas, según las 
características de cada una de ellas, y en la sala de máquinas fueron 
montados dos compresores de 32 y 42 H.P., con una producción de 70 m3 
de aire por minuto a 7 atmósferas -este aire comprimido se utilizaba 
en el remachado, fraguas y chorro de arena de la fundición- y el 
cuadro general de distribución de energía eléctrica, con acometida 
independiente para cada departamento, siendo la canalización 
subterránea. En la planta superior se establecieron el comedor de los 
operarios, un aula para las clases de matemáticas elementales, dibujo 
y mecánica que se daban al personal del Taller que asistía a ellas 
voluntariamente y una biblioteca a disposición de los obreros, que 
utilizaban en las horas de descanso. 

 

 

Alumnos de la Escuela de Aprendices de 

M.Z.A. en VillaVerde Bajo, años 20 

 

Cajeado de traviesas en el Taller Central. 

Año 1968, revista Vía Libre 

 
Como instalaciones exteriores complementarias estaban la casa para un 
empleado, las vías exteriores, el cobertizo y el almacén. 
 
Las visitas al nuevo Taller fueron habituales durante los primeros 
años de funcionamiento, como hemos podido comprobar al consultar 
prensa de la época. 
 

 
 

 



CRONISTAS 

VillaVerde 

 

Los pabellones ferroviarios y la Copa de VillaVerde 
cronistas.villaverde@gmail.com - www.espinillo.org 

 

14 

 

Reproducimos íntegramente el artículo que El Eco Patronal, en su 
apartado de Higiene Social, dedicó a las instalaciones tras la visita 
realizada en junio de 1928. 
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M.Z.A. no escatimó en medios a la hora de dotar de capacidad 
productiva al nuevo espacio fabril, cumpliendo con creces las 
expectativas creadas. Mendizábal, en un informe de 17 de marzo de 
1925, estimó un nivel de producción en torno a 3.500 toneladas/año. No 
fue necesario esperar mucho. El pronóstico se cumplió ese mismo año y 
lo superó con creces en los siguientes. Pero la empresa no se durmió 
en los laureles y dedicó los beneficios a la renovación de las 
infraestructuras. 
 
Sin pedidos de su único demandante e incapaz de competir con otras 
empresas en los demás mercados del sector, una plantilla 
sobredimensionada y unos gobiernos nada proclives a los reajustes de 
empleo y salarios, nada más lógico que se produjera su desaparición, 
lo que hubiera sucedido de no haberlo convertido RENFE, en 1944, en 
Taller de Material Fijo. 
 
De las viejas instalaciones, tan sólo se mantienen en pie dos 
pabellones residenciales y un almacén reconvertido en vivienda. 
 

Vista panorámica de pabellón y almacén. Al fondo, el primitivo núcleo de población de 

VillaVerde Bajo, el 22 de junio de 1934. Foto: César Mohedas 
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Planta general del Taller de Vía y Obras. Archivo 

Histórico y Ferroviario 

 

Integrantes de un tren de socorro, 

en el Taller de VillaVerde. 

Año 1965, revista Vía Libre 

 

 
La Copa de VillaVerde y las naves de montaje del Taller, año 1924. Foto: Salgado 

Vista de los pabellones desde la estación de VillaVerde Bajo, año 1924. Foto: Juanjo 
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La Copa de VillaVerde 
 
La esbelta silueta de este depósito sigue siendo un buen punto de 
referencia para localizar los pabellones ferroviarios. 
 
Proyectado y construido por la Compañía de los Ferrocarriles M.Z.A. en 
sus talleres de VillaVerde Bajo, el doble depósito de agua abastecía 
tanto a las viviendas como a los propios talleres. 
 
La obra, cuya duración fue de ocho meses, tiene el aspecto de una gran 
copa, siendo construida en hormigón armado con cemento “Asland”. El 
exterior fue moldeado con moldes de escayola y el interior, con 
ladrillo hueco. Para el resto de encofrados se usó madera. 
 
 

La Copa de VillaVerde. Alberto Laffon en Revista de Obras Públicas y revista Vía Libre 

 

Depósito superior 

Depósito inferior 
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Su base sirve de cubierta al depósito subterráneo y el fuste tubular 
sostiene el vaso superior -decorado con un ornamento en forma de greca 
y el símbolo de M.Z.A.-, albergando en su interior las tuberías de 
alimentación, descarga y aliviadero, además de la escalera de subida. 
La altura de la obra es de 18 metros y la cabida de los depósitos es 
de 107 m3 el superior y de 166 m3 el inferior. 
 

  

  
 

El futuro del depósito es muy esperanzador, al contemplarse su puesta 
en valor integrándolo en una nueva zona verde, resultado de 
desarrollar el Área de Planeamiento 17.03 “Estaciones de VillaVerde”. 
 

 
Situación propuesta de la Copa, según el APR 17.03 “Estaciones de VillaVerde” 
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El comedor laboral del Taller 
 
El comedor laboral fue inaugurado en diciembre de 1944. Al acto 
asisitieron un número importante de personalidades de la época, entre 
las que cabría destacar al ministro de Obras Públicas o al Obispo de 
Madrid. 
 
Situado junto a la estación de VillaVerde Bajo, fue el primero de este 
tipo que se estrenaba en Madrid, gracias a don Jesús de Lasala, por 
aquél entonces ingeniero jefe del Taller. En él, el ministro de 
Trabajo, señor Girón, anunció la promulgación de la primera 
reglamentación de RENFE. 
 
El día de la inauguración, los 650 trabajadores del Taller tuvieron la 
ocasión de disfrutar de un menú compuesto por paella con lomo de 
cerdo, almejas, guisantes y pimientos; ternera asada con ensalada; un 
plátano y una manzana; una barra de pan, vino y un café. Un suculento 
menú para aquellos años de penurias, además a cuenta de la empresa. Al 
siguiente día, el menú se reduciría a un plato de legumbres con 
patatas -eventualmente con carne- y una barra de pan, al precio de una 
peseta. Por ese mismo precio se podía disfrutar en las pausas 
matinales de un bocadillo. El comedor contaba con una radio que 
amenizaba la comida de los trabajadores. 
 
En este comedor tuvo lugar, 40 años después, un multitudinario acto de 
despedida de 182 operarios que prestaron servicio en el Taller y que, 
en 1984, se jubilaron. 
 
En el acto no faltó de nada, como por ejemplo las 182 placas 
conmemorativas con una imagen de la locomotora del Centenario grabada 
y esmaltada en ellas, junto al nombre de su destinatario, siendo 
entregadas a los que sirvieron, durante años, a los caminos de hierro 
e hicieron posible, con su esfuerzo y dedicación, el ferrocarril que 
hoy disfrutamos. 
 
Con la asistencia de artistas, y entre actuaciones de cantantes, 
humoristas y un cuadro flamenco que logró arrebatar el ánimo de los 
presentes, quedó el testimonio de afecto y compañerismo hacia estos 
nuevos pensionistas. 
 

Imágenes de la fiesta de despedida a los 182 trabajadores del TCR jubilados en el año 

1984, celebrada en el comedor laboral del Taller de VillaVerde. Revista Vía Libre 
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Una calle, un hombre. Eduardo Maristany 
 
Los hombres de talento, los grandes ingenios, son aquellos que saben 
dar forma, de manera magistral, a cosas que todos sentimos y pensamos 
pero que no podemos expresar. 
 
Eduardo Maristany y Gibert nace en Barcelona un 26 de diciembre de 
1855, en el seno de una familia de larga y señalada tradición 
ferroviaria. Su abuelo materno, Manuel Gibert Sans, fue presidente 
durante dos largas décadas, primero de la Compañía del Ferrocarril de 
Barcelona a Mataró y, más tarde, de las diferentes empresas que la 
sucedieron hasta desembarcar en la Compañía de Barcelona a Francia por 
Figueras. 
 
En este ambiente creció Eduardo Maristany, niño aplicado que no tardó 
en acusar inteligencia. Su inclinación primero y su vocación después, 
se fue definiendo y al terminar el Bachillerato, su destino ya estaba 
dirigido hacia la carrera de Ingeniero de Caminos. Al prepararse para 
ella siguió al mismo tiempo los cursos de la Facultad de Ciencias y a 
los diecisiete años era licenciado. Continuó su preparación para 
Caminos, siguió la carrera con aprovechamiento y el año 1881 deja la 
Escuela, con su título de Ingeniero, en una de las promociones cortas 
que por aquellos tiempos eran corrientes. 
 
El director-gerente de la Compañía de los Ferrocarriles de Tarragona a 
Barcelona y Francia (T.B.F.), Claudio Planás, no tardó en descubrir 
sus grandes cualidades, decidiendo nombrarlo ingeniero jefe de 
construcción. Desde el ejercicio de esa alta responsabilidad acometió 
la construcción de la línea férrea de Barcelona a Zaragoza por Caspe, 
obra en la que, entre otras cosas, necesitó perforar el Túnel de la 
Argentera. 
 
Tras suceder a Claudio Planás en la dirección de T.B.F., y absorbida 
ésta por la Compañía de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y a 
Alicante (M.Z.A.), sería designado director de la “Red Catalana" para, 
más tarde, convertirse en director general de la propia M.Z.A., por 
sus excelentes dotes de inteligencia y actividad, por sus estudios y 
obras y, especialmente, por su gran competencia demostrada en materia 
ferroviaria. 
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En 1918, Maristany llevaba diez años de ejercicio al frente de toda la 
red de M.Z.A., durante los cuales supo ganarse el afecto de sus 
subordinados. Desde su posición en la Compañía se hace querer y 
respetar, motivo por el que una representación del personal se hace 
eco de un sentir general y se adelanta a pedir al Rey la concesión de 
un título nobiliario que recuerde uno de sus principales trabajos como 
Ingeniero. Tal fue el origen que tuvo el Real decreto de 3 de junio de 
1918, por el que le nombraban Marqués de la Argentera, titulo que se 
sumaba a los tres blasones que ya poseía: las grandes cruces de las 
Órdenes de Isabel la Católica, del Mérito Militar y de Alfonso XII. 
 

 
La Comisión de empleados y obreros de M.Z.A. saliendo de Palacio, tras solicitar de 

S. M. el Rey que le sea concedido título nobiliario al director de la Cía, Sr. Maristany 
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Maristany no fue sólo un buen gestor, además de un reputado e 
indiscutido técnico, sino un hombre totalmente avanzado a su época. 
Constantemente estudiaba las últimas innovaciones en los aspectos 
relacionados con la explotación ferroviaria. Llevado de esta profunda 
inquietud, emprendió largos viajes por diferentes países, 
especialmente Estados Unidos, para conocer experiencias, modelos de 
gestión y ensayos técnicos que poder aplicar al caso español. 
 
En el año 1930, y a la edad de 75 años, la revista “Actualidad 
Hispana” y varios empleados de M.Z.A., deseosos de rendirle un 
homenaje de afecto y consideración, promueven una nueva iniciativa 
para que le sea entregada la medalla al trabajo, una merecida 
distinción a la vista de su fecunda y dilatada carrera. 
 
Su salud empeora y pide la jubilación en 1934, fecha en la que vuelve 
con todos los honores a Barcelona, ciudad que tiene que abandonar al 
estallar la Guerra Civil. “La Compañía M.Z.A. está hoy de duelo”, 
comienza diciendo el Presidente del Consejo de Administración, al 
reunirse el 27 de septiembre de ese mismo año y dedicar la sesión 
exclusivamente al cese de Maristany. 
 
Muere el 5 de mayo de 1941 a la edad de 86 años, dejando tras de sí 
una larga lista de publicaciones, libros y tratados relacionados con 
la especialidad de su profesión. 
 
Hoy, en VillaVerde, conocemos un poco mejor la figura de un hombre 
olvidado por el tiempo. Tan olvidado, como los pabellones a los que 
nos conduce una calle que sí le recuerda. 
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Arbolado 
 
En el entorno de los pabellones se encuentra una arboleda formada por 
alrededor de medio centenar de ejemplares de diferentes especies. 
 

 
 
Las primeras plantaciones se llevaron a cabo en el primer tercio del 
siglo XX. De aquellos años se conservan algunos ejemplares de acacias, 
moreras, osages y plátanos. Otros como pinos piñoneros, ailantos, 
cipreses, almendros, higueras, nogales, olmos y algún que otro frutal, 
pertenecen a plantaciones posteriores. 
 
Junto a longevas moreras, se encuentran los dos ejemplares de Osages o 
Narango de Osages (Maclura pomifera) que existen en el entorno, 
destacando entre las otras especies por su exotismo y escasa 
representación en el arbolado ornamental madrileño. 
 
Los ejemplares de Ailanto (Ailanthus altissima) más longevos, se 
encuentran en el pequeño parque creado en el año 2010 a la espalda de 
los pabellones, y bautizado con el nombre de Jardines de los 
Pabellones Ferroviarios. 
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Desde este mismo lugar podemos ver dos de los plátanos (Platanus 
hispánica) más antiguos que se conservan, ubicados en la parte 
posterior de las viviendas, existiendo otros ejemplares en la 
delantera, conformando lo que queda del antiguo paseo arbolado. 
 

 
Pabellón de viviendas y paseo arbolado, años 1924 y 2006 

 

  
Imagen del arbolado de época (revista Vía Libre) y dos Ailantos en la actualidad 

 

Aunque bastante mermada en comparación con otros períodos de mayor 
esplendor, esta pequeña isla verde forma, junto a los pabellones que 
acoge, un espacio de gran interés histórico-medioambiental para 
VillaVerde, estando previsto por el PGOUM la reconversión a zona verde 
básica de caracter municipal de sus 12.000 m² de superficie. 
 

 
La zona calificada como verde público, según el APR 17.03 “Estaciones de VillaVerde” 
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A vista de pájaro. Evolución urbanística 
 
 
 

 
El sector en la década de los 50, según el Plan de Ordenación de VillaVerde 

Revista Gran Madrid 
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La evolución del sector entre los años 1946 y 1984 (Nomecalles) 
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La evolución del sector entre los años 1991 y 2010 (Nomecalles) 
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Estación de VillaVerde Bajo y pabellones, año 1965 

 

 
Colonia Los Rosales, estación de VillaVerde Bajo y pabellones, año 1993 

 

  

  
Diferentes vistas de los pabellones en la actualidad 
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El 11º Congreso Internacional de Ferrocarriles 
 
 
 

 

 
Visita a los Talleres con motivo del 11º Congreso Ferroviario, año 1930 
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Recuerdos del 11º Congreso Internacional de Ferrocarriles, 7 de mayo de 1930 
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Cuadernillo de fotografías-postales editado con motivo del  

11º Congreso Internacional de Ferrocarriles, 7 de mayo de 1930 
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Los pabellones residenciales. Ayer, hoy, mañana 

Los pabellones residenciales surgen de la necesidad de dar vivienda a 
los empleados de los talleres de M.Z.A. en VillaVerde. Su 
construcción, completamente artesanal, data del mismo año que el resto 
del conjunto, existiendo una pequeña discrepancia en cuanto a la fecha 
de inicio de obras. Mientras que para los residentes fue 1922, otras 
fuentes consultadas sitúan el comienzo de su construcción en el año 
1923. 
 
Los edificios que aún se mantienen en pie presentan, por sus 
características arquitectónicas y por su escala, un notable valor 
arquitectónico, constituyendo uno de los conjuntos edificados más 
significativos de VillaVerde y un ejemplo de la arquitectura 
industrial del primer cuarto del siglo XX. 
 
Se advierte en ellos una unidad constructiva derivada del uso del 
ladrillo -parte visto, parte revocado-, con discretos recursos 
decorativos neomudéjares, algo habitual en la arquitectura industrial 
de la época. 
 

  

  
Detalles constructivos en los pabellones (Fotos de autor) 

 
Los elementos metálicos integrados en la estructura, por lo poco que 
hemos podido averiguar, consisten en la utilización de raíles de 
ferrocarril para construir los forjados de las viviendas. Sus muros, 
tanto de fachada como interiores, presentan un ancho de 70 
centímetros, lo que confiere a los pabellones la imagen de 
contundencia y robustez que ha llegado hasta nuestros días. 
 
El deterioro de las históricas edificaciones, provocado por el paso de 
los años y la ausencia de programas de recuperación por parte de 
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Patrimonio de ADIF, ha llevado a diversos colectivos a solicitar su 
rehabilitación y puesta en uso con fines culturales, siendo varios los 
escollos que, a priori, debe sortear el Ayuntamiento de Madrid para 
satisfacer las demandas de las asociaciones vecinales. 
 
En primer lugar, tanto los pabellones como la parcela aún no son 
propiedad del Ayuntamiento, lo que implica que el suelo no pueda ser 
inscrito en el Inventario Municipal, algo necesario para la posterior 
adscripción y ocupación de los equipamientos públicos que se estime 
oportuno construir en ellos. 
 
En segundo, los pabellones permanecen ocupados bien por sus legítimos 
dueños, bien por herederos de estos. CRONISTAS VillaVerde se opondrá, 
con todos los medios que estén a su alcance, a cualquier intento de 
instigar, provocar o acelerar los planes de las administraciones 
mientras éstas no solucionen el futuro de sus residentes. 
 
Y por último, añadir que el propio Área de las Artes del Ayuntamiento 
de Madrid ha desestimado la idea de situar en ellos una biblioteca 
municipal, al no disponer de las condiciones funcionales y tipológicas 
necesarias para la construcción del nuevo modelo de equipamiento 
cultural que dicha Área está implantando en la ciudad. 
 

  

  
Los pabellones a principios de 2008 (Fotos de autor) 

 

Desconocemos los planes de ADIF en cuanto a la consolidación 
estructural, y puesta en valor, de tan singulares construcciones, pero 
si nos remitimos al grado de preocupación mostrado en años anteriores, 
nuestra esperanza e ilusión por verlos rehabilitados en un plazo breve 
de tiempo se desvanecen en el aire. 
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Apuntes para la historia del barrio de Los Rosales (Villaverde 
Bajo) y el ferrocarril, por Antonio Muñoz Frías 
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